GUVERNUL ROMANILI

HOTARARE

pentru aprobarea Strategiei nationale privind sistemele de transport inteligente
pentru perioada 2022-2030

Avind in vedere prevederile art. 15 lit. a)-¢) din Ordonanta de urgentd a Guvernului nr.
57/2019 privind Codul administrativ, cu modificarile i completarile ulterioare,

in temeiul art. 108 din Constitutia Romdniet, republicatd, al art. 25 iit. ) din Ordonania de
urgentd a Guvernului nr. 57/2019, cu modificirile si completarile ulterioare, al art. 6 alin. (2) lit. ¢) din
Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, cu modificdrile $1 completarile
ulterioare,

Guvernul Romaniei adopti prezenta hotarare:

Art. 1. — Se aproba Strategia nationald privind sistemele de transport inteligente pentru
perioada 2022-2030, prevazutd in anexa care face parte integrantd din prezenta hotarare.

Art. 2. — Finantarea necesard indeplinirii masurilor previzute in Strategia nafionala privind
sistemele de transport inteligente pentru perioada 2022-2030 se realizeazd in limita bugetelor anuale
aprobate ale autorititilor/institutiilor publice implicate, potrivit reglementarilor in vigoare.

PRIM-MINISTRU
NICOLAE-IONEL CIUCA



NOTA DE FUNDAMENTARE

Sectiunea 1
Titlul proiectului de act normativ

Hotirirea Guvernului pentru aprobarea Strategiei Nationale privind sistemele de

transport inteligente pentru perioada 2022-2030

Sectiunea a 2-a
Motivual emiterii actului normativ

2.1. Sursa
protectului de act
normativ

Proiectut a fost elaborat de citre reprezentantii Ministerului Transporturilor
st infrastructurii, Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii
Rutiere S.A., Secretariatului General al Guvernului, in contextul proiectului
Consolidarea functiilor de management strategic la nivelul SGG - SIPOCA
622 si cu aportul consuftantului selectat de Banca Europeand de Investitii, in
baza Acordului de servicii de asistentd tehnica pentru proiecte, incheiat intre
Ministerul Fondurilor Europene si Banca Europeana de Investitit. la data de
30.12.2019. Proiectul a fost aprobat prin Decizia nr.| din data de 18 iulie 2022
a Consiliului de coordonare pentru sistemele de transport inteligente, constituit
conform ordonantei Guvernului nr.7/2012 privind implementarea sistemelor
de transport inteligente in domeniul transportufui rutier §i pentru realizarca
interfetelor cu alte modurt de transport.

Totodatd, aprobarea la nivel guvernamental a prezentului proiect de act

normativ  reprezinti o conditionalitate stabilitd prin Planul National de
Redresare si Rezilientd, conform jalonului nr. 65 dprobarea Strategiei si
planului de actiuni privind sistemele inteligente de transport (ST1). parte a
reformei nr. T Transport sustenabil, decarbonizare si sigurantd rutierd din
Componenta C4. Transport sustenabil.

2.2. Descrierea
situatiei actuale

Contextul relevant pentru dezvoltarea sistemelor de transport inteligente si
implementarea Strategiei si a Planului de Actiune STI se referd in special la

caracteristicile sistemului national de transport rutier {cu ambele componente !

interurban si urban), la programul de dezvoltare a retelei de drumuri asa cum
este previzut in Master Planul General de Transport (MPGT) si Programul
investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada
2021-2030 (PD), la planurile de mobilitate urbani durabild dezvoltate la mivelul
oragelor cat si in lista proiectelor pre-identificate anexatd la Programul
Operational Transport 2021-2027, la principalele noduri muitimodale si la
planurile lor de dezvoltare, precum si la alte aspecte institutionale, financiare
si/ sau legislative, precum:

¢ Politicile generale in domeniul transporturitor;

e Legisiatia nationald si europeana in domeniul transporturifor:

e Surse de finantare (de exemplu, Programul Operational Infrastructurd Mare
2014-2020, PO Transport 2021-2027, Mecanismul de Interconectarea Europei
- CEF etc.).




Aceste aspecte sunt considerate relevante pentru dezvoltarea domeniului
sistemelor de transport inteligente deoarece pot influenta implementarea si
nevoile de sisteme si servicii STI pe reteaua de drumuri, contribuie la
identificarea celor mai potrivite masuri in acest domeniu, dar, la randut lor, pot
fi influentate de implementarea STI.

Caracteristicile retelei de transport rutier si ale traficului rutier pot ajuta la
identificarea nevoii de sisteme STI. De exemplu, In cazul in care o tard se
confruntd cu un nivel ridicat de accidente si este caracterizati de o densitate
sciizutd a autostrizilor (in raport cu totalul retelei nationale de drumuri) care ar
putea duce la probleme de congestionare, o implementare corespunzatoare a
sistemelor ST1 de sigurantd si de management ale traficului poate imbunatati
rapid nivelul de servicii pe reteaua de drumuri a (arii respective. Desigur, acest
fucru nu inseamni cd implementarea unor astfe] de sisteme poate substitui
necesitatea si beneficiile investitiitor in infrastructura "hard", cum ar fi
autostrizi, drumuri expres sau alte interventii pentru imbunitatirea sigurantei
circulatiei (de exemplu, pasarele, sensuri giratoril. treceri de pietoni iluminate
etc.), chiar daci acestea implica costuri de investitie mai ridicate.

Obiectivul primar al administratortlor infrastructurii rutiere (CNAIR, in cazul
retelei national de drumuri si autostrdzi st municipalitatile sau consiliile
locale/judetene in cazul retelelor rutiere urbane sau judetene) in ceea ce
priveste STI este de a impiementa astfel de sisteme pe toate autostrdzile care
fac parte din reteaua TEN-T central cu orizontul de timp 2030 si extinderea
ulterioara la TEN-T comprehensive pand in 2050 (CNAIR), pe drumurile
nationale principale, pe drumurile judetene si in localitatile unde sunt probleme
de trafic si de sigurantd rutierd (primarii, consilii locale i consilii judetene).
in prezent, aproximativ 86% din reteaua de drumuri nationale este reprezentati
de drumurile cu o singurd banda pe sens, acest lucru reprezentind unul din
factorii principali care duc la statisticile nefavorabile pentru Roménia in ceea
ce priveste siguranta rutierd, precum si la costuri socio-economice ridicate
legate de accidentele rutiere. Drumurile cu o singurit banda de circulatie pe
sens sunt considerate a fi cele mai periculoase conform studitlor recente
efectuate de EuroRAP (Programul European de Evaluare a Drumurilor.
organizatie non-profit, inregistrati in Belgia, care este dedicatd imbunatdiri
stgurantei rutiere si reducerii deceselor rutiere). Studiile au concluzionat ¢ in
Europa probabilitatea de aparitie a accidentelor pe urt drum cu o singur banda
este de patru ori mai mare dect probabilitatea de aparitie a acestor evenimente
pe autostrazi,

Sistemele de transport inteligente pot avea un rol important, chiar vital in
regiunile dezvoltate, cu retele proprii ierarhizate si inter-conexiuni cu
sistemele regionale, nationale de transport. Totusi, nici la nivelul oraselor
medii $i mici cu retele modeste de transport, componentele STI nu trebuie
ignorate prin prisma beneficiilor aduse de implementarea mésurilor de
mobilitate urbani durabila.

Asa cum este mentionat In politicile europene, dar si in cadrul legal adoptat la
nivel european, sistemele de transport inteligente pot contribui semnificativ la
atingerea obiectivelor strategice de eficientd economicd, sigurantd si mediu la
nivelul sistemelor de transport, in general, si la nivelul sistemului de transport
rutier, in particular

Din perspectiva tintelor politicilor, implementarea STI, inclusiv a solutiilor de
management al traficului si mobilitatii in transportul rutier, contribuie cu
succes la atingerea obiectivelor de durabilitate:

e Un mediu inconjurdtor mat curat;

e Utilizarea optima si mai redusd a energiei §i resurselor naturale pentru
transport.




Totodat3, tintele strategice « traditionale » pentru sectorul de transport sunt si
ele atinse prin implementarea STI, inclusiv 2 solutiilor de management al
traficutui si mobilititii. Astfel c¢i, implementarea ST1 contribuie semnificativ
la atingerea cu succes a obiectivelor specifice sistemelor de transport, precum:
e Trafic eficient si eficace - durate reduse de deplasare, capacitate sporitd a
retelelor urbane si interurbane de transport, reducerea congestiei;

e Nivel ridicat de calitate serviciilor de transport urban — predictibilitate s
punctualitate in transportul public, locuri de parcare integrate in sistemui de
transport urban, durate reduse de asteptare in sistemul de transport public;

o Modele comportamentale de deplasare durabild — integrare modala,
repartitie modala ciitre modurile durabile;

¢ Nivel ridicat de sigurantd a transporturilor — numdér redus de accidente.
victime si pagube;

o Imbunititirea calititii mediului inconjurdtor, prin reducerea impactului
asupra climei, imbunititirea calitétii acrului si sc&derea nivelului zgomotului.
Digitalizarea activitatilor umane (in special a celor economice si a proceselor
specifice acestora) este una dintre cele mai importante directii de dezvoltare la
nivel european si national. Acest lucru se poate realiza fa nivelul refelei rutiere
de transport prin implementarea sistemelor de transport inteligente si utilizarea
serviciiior si datelor furnizate de ciitre acestea.

2.3. Schimbari
preconizate

Proiectul de act normativ are in vedere urmitoarele schimbiri:

- Optimizarea colectarii de date In timp real despre drum, trafic si conditii de
célatorie. Acest obiectiv se referd atit la reteaua de senzori necesard cofectirii
datelor cét si la calitatea optimi a datelor (momentul coleetdirii, acuratefe,
acoperire spatiald st temporari).

- Dezvoltarea de servicii STI noi si cresterea calititit celor existente: servict
STI de informare si de mobilitate; servicii STI de gestionare a cilatoriilor, a
transportului si a traficului; servicii STI pentru sigurantd si securitate rutierd:
servicii de mobilitate cooperative, conectate si automatizate. Se are in vedere
un nivel ai serviciului oferit de sistemele de transport inteligente spre care se
tinde prin servicii STI noi sau prin cresterea calittii serviciilor STI existente
- Integrarea ST si a altor sisteme la nivel national si european. Se are in vedere
integrarea sistemelor si serviciilor ST1 la nivel national si european prin
dezvoltarea unei arhitecturi cadru la nivef national, prin implementarea
interfetelor hardware si software si prin dezvoltarea unor puncie de acces la
datele STI, inclusiv a punctului national de acces.

- Integrarea multimodala, inclusiv servicii digitale de mobilitate multimodala.
Dezvoltarea sistemelor STI si a unui set armonizat de formate si protocoale de
schimb de date interoperabile, bazate pe solutiile tehnice si standardele
existente pentru diferite moduri de transport si digitalizarea sistemelor de
transport va permite o integrare la nivel informational a sistemelor specifice
diferitelor moduri de transport. Acest lucru va facilita furnizarea armonizata si
neintreruptd a serviciitor de informare cu privire la cilatoriile multimodale si
dezvoltarea sistemelor integrate suport pentru serviciile digitale de mobilitate
multimodaii (MaaS — Mobility as a Service).

- Integrarea urban-interurban. Abordarea integrati a sistemelor de transport
urban-interurban are ca prim pas integrarea STI intre cele doud categorii de
sisteme si oferirea de servicit STI integrate. Acestea vor permite realizarea de
planuri de management de trafic §i previziuni ale evenimentelor si posibiletor
congestii si incidente in trafic,

- Reducerea impactului negativ asupra mediului. Implementarea solutiilor STI
va avea ca obiectiv si reducerea impactului negativ asupra mediului prin
identificarea wmasurilor care pot utilizate in acest scop. Se au in vedere




sistemele si serviciile STI de informare privind impactul, de impunere a
regulilor, de implementare a principiului poluatorul pliteste si altele.

- Cresterea sigurantei rutiere. Implementarea solugiifor STE va avea ca
obiective reducerea numirului de accidente rutiere si dezvoitarea unei retele
nationale sigure de drumuri prin informarea participantifor la trafic,
implernentarea solutiilor de sigurantd activl §i pasivd cu suport din parte
sistemele de transport inteligente.

- Asigurarea continuititii serviciilor STL Continuitatea servicitlor ST se
referdi atit la schimbui de date intre sistemele vecine cét si la uniformizarea
modurilor de prezentare a informatiilor furnizate de STI, prin standardizarea
calititii datelor si a prezentdrii informatiifor. Continuitatea va {1 asigurata atét
fa trecerea din zonele urbane citre cele interurbane dar si intre regiuni sau fart.
- Asigurarea unei viziune integrate de dezvoltare a STI — arhitecturd cadru
nationala. Arhitectura cadru STI va fi corelatd cu celelalte initiative la nivel
european si va permite dezvoltarea unor sisterne STI interoperabile si integrate
ca parte dintr-un sistem general STI dezvoltat {a nivel national.

- Dezvoltarea cadrului tehnologic si institutional pentru asigurarea serviciitor
STI specifice mobilitatii cooperative, conectate si automatizate. Cadrul
tehnologic va f1, in primi fazi, dezvoltat la nivel de sisteme pilot $i arii de
testare, ulterior se vor implementa sisteme pe fronsoane sau zone extinse ale
retelei de drumuri. Se vor avea in vedere in principal solutiile de comunicatii
de tip 121, V21 si V2X si suport pentru V2V, dar si echipamente si componente
necesare conducerii automatizate si autonome.

- Date deschise, schimbui de date si prelucrarea in comun a datelor.
Principalele sisteme STI care vor prelucra si stoca date vor permite §i accesul
deschis la aceste date pentru procesarea avansati si pentru dezvoltarea unor
aplicatii care pot conduce la optimizarea serviciilor STT si [a beneficii legate
de accesul utilizatorilor la informatii. Se vor avea in vedere si solutiiie care
privesc utilizarea datelor furnizate de sisteme private precuim si parteneriatele
pentru prelucrarea si schimbul de date dintre entititile publice si cele private.

- Dezvoltarea cadrului pentru implementarea masurifor de securitate |

ciberneticd si securitate fizica. Sistemele ST1 se bazeazd in mare parte pe
tehnologii informationale iar riscul de atacuri cibernetice are probabilitate de
aparitic si impact mari. In acest sens este necesard a dezvoltare a cadrului de
implementare a masurilor de securitate cibernetica care sd asigure o anumita
disponibifitate a STI si si limiteze posibilele atacuri cibernetice.

- Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea STL Prin
acest obiectiv se urmireste construirea unui cadru institutional care sa permita
implementarea strategiet STI si care 53 fie sprijinit de o serie de initiative si
modificari legislative pentru atingerea rezultatelor maxime ale implementirii
STL

- Asigurarea resurselor umane calificate in domeniul STI — prin instruirea i
perfectionarea angajatilor pentru utilizarea STI. Diferitele categorii de
utilizatori trebuie si aibd suficiente cunostinte pentru utilizarea si operarea
acestor sisteme. Calitatea serviciilor si eficienta STI depinde si de nivelul de
instruire si pregitire al utilizatorilor. Trebuie definit un cadrul educational care
si permitd dezvoltarea sistemelor STI in paralel cu resursele umane necesare
si cu abilitatile utilizatorilor finali (calatori sau conducitori de vehicule).

- Accelerarea dezvoltirii ST! prin cooperare academicd, cercetare si inovare
(parteneriate cu universititi, proiecte de cercetare si inovare). Se vor avea in
vedere dezvoltarea programelor de studii in domeniul ST, realizarea de
consortii pentru proiecte de cercetare intre principalii actori din domeniu i
sustinerea actiunilor de inovare.




- Acceptarea STI de ciitre utilizatori (promovare, instruire, comportament etc.).
una dintre principalele forte ale dezvoltarii domeniufui STI o constituie
utilizatorii acestor sisteme si servicii si acceptarea de catre acestia a solutitlor
STI. Se vor derula actiuni de promovare si constientizare a beneficiijor
utilizarii STI precum si de instruire si modificare a comportamentutui
utilizatorilor.

- Utilizarea standardelor si implicarea in activitatea de standardizare. Se vor
avea in vedere actiune de promovare a standardelor (inclusiv traducerea
acestora) pentru facilitarea accesului producdtorilor si integratorilor de sisteme
STIL. Sustinerea participarii la comitetele de standardizare din domeniul STL

- Monitorizarea dezvoltarii sistemelor si serviciilor existente. Se vor identifica
si dezvolta solutii de monitorizare a dezvoltirii sistemelor si serviciilor ST la
nivel national cu posibilitatea furnizirii de informatii privind necesarul de

functionalitati si servicii fa un moment dat.

3.3, Alte Nu au fost identiftcate.
informatii
Sectiunea a 3-a
Impactul socioeconomic
3.1.  Descrierea  generaldi  a | Nu au fost identificate.

beneficiilor si costurilor estimate ca
urmare a intrarii in vigoare a actului
normativ

3.2_ Impactul social

Proiectul de act normativ va contribui la cresterea gradului de
siguranta rutiera, reducerea congestiei pe reteaua de drumuri

nationale, diminuarea timpilor de parcurs, reducerea
consumuiui  de  combustibil i reducerea  uzuri
autovehiculelor.

3.3. Impactul asupra drepturitor si
libertétilor fundamentale ale omului

Proiectul de act normativ nu are impact in acest domeniu.

3.4. Impactul macroeconomic

Adoptarea prezentului act normativ va avea impact
macroeconomic prin diminuarea costurilor transportului
rutier si reducerea costurilor pentru prevenirea poludrii
mediului.

3.4.1. Impactul asupra economiei $i
asupra  principalilor  indicatori
macroeconoimici

Proiectul de act normativ nu are impact in acest domeniu.

342, Impactul asupra mediuiui
concurential i domeniul ajutoarelor
de stat

Proiectul de act normativ nu are impact in acest domeniu.

3.5. Impactul asupra mediuiui de
afaceri

Proiectu! de act normativ contribuie la crearea unui sistem de
transport sigur si durabil.

3.6, Impactul mediului

inconjuritor

asupra

Proiectul de act normativ va contribui la prevenirea poludrii
mediului, prin reducerea congestiei pe reteava de drumuri
nationale,

3.7. Evaluarea  costurilor  si
beneficiilor din perspectiva inovérii
si digitalizarii

Digitalizarea activitdtilor umane (in special a celor economice
si a proceselor specifice acestora) este una dintre cele mai
importante directii de dezvoltare la nivel european si national.
Acest fucru se poate realiza la nivelul retelei rutiere de
transport prin implementarea sistemelor de transport




inteligente si utilizarea serviciilor si datelor furnizate de cétre
acestea.

3.8 Evaluarea costuritor 41

beneficiilor din perspeciiva

dezvoltérii durabile

3.9, Alte informatii Nu au fost identificate.

Sectiunea a-4a
Impactul financiar asupra bugetului general consolidat atit pe termen scurt, penfru anul
curent, cit si pe termen lung (pe 5 ani), inclusiv informatii cu privire la cheltuieli si venituri

- in mil lei (RON) -

. . nul s .
Indicatori A Urmitoril patru ani
curent

Media pe
cinci ani

I 2 3 4 5 6 7

4.1. Modificéri ale veniturilor bugetare, Nu genereaza influente financiare asupra
plus/minus, din care: bugetului general consolidat, ansambiul de actiuni

I. buget de stat, din acesta: propuse incadrindu-se in prevederile bugetare
impozit pe profit aprobate anual cu aceasta destinatie.
impozit pe venit

impozit pe profit

bugetul asiguririlor sociale de stat:

1.
2,
1. bugete locale
I
1.
L. contribwuifii de asigurdri

d) alte tipuri de venituri
(Se va mentiona natura acestora.)

4.2, Modificari ale cheltuielilor bugetare, Nu genereaza influente financiare asupra
pius/minus, din care: bugetului general consolidat, ansamblul de actiuni

i. buget de stat, din acesta: propuse Tncadrindu-se in prevederile bugetare
. cheltuieli de perscnal aprobate anual cu aceasta destinatie.
. bunuri si servicii

RS

. bugete locale:
. cheltuieli de personal
. bunuri si servicii

. bugetul asigurérifor sociale de stat:
. cheltuieli de personal
. bunuri si servicii

D — e J b — —

d) alte tipuri de cheltuieli
(Se va mentiona natura acestora.)

4.3, Impact financiar, plus/minus, din care:
a) buget de stat

b) bugete locale

4.4, Propuneri pentru acoperirea cresterii
cheltuielilor bugetare

4.5. Propuneri pentru a compensa reducerea
veniturilor bugetare

4.6. Calcule detaliate privind fundamentarea
modificarilor veniturilor si/sau cheltuielilor
bugetare

4.7. Punerea in aplicare a prezentei hotdrdri nu necesitd modificarea cheltuielilor bugetare aprobate.




4.8. Alte informatii

Finantarea necesard indeplinirii masurilor prevazute in Strategie se realizeaza de cétre fiecare
institutie/autoritate publicd/entitate implicati in absorbtia fondurilor europene nerambursabile st
asigurarea resurselor financiare necesare pentru cofinantarea proiectelor realizate cu acestea,
precum si in limita fondurilor aprobate anual in bugetele institutiilor publice implicate.
Implementarea masuriior propuse se va realiza cu incadrare in bugetele aprobate ordonatorilor
principali de credite pentru anul 2022 si in proiectiile bugetare pentru anii urmatori.

Planul National de Redresare si Rezilienti, document strategic realizat de Roménia pentru
accesarea Mecanismului de Redresare si Rezilientd, prevede o serie de reforme si investitii care

sprijind implementarea Strategiel.

Sectiunea a 3-a

Efectele protectului de act normativ asupra legislatiei in vigoare

5.1. Misuri normative necesare
pentru  aplicarea prevederiior
proiectubui de act normativ:

a) acte normative in vigoare ce
vor fi modificate sau abrogate,
ca urmare a intrdrii In vigoare a
proiectului de act normativ;

b) acte normative ce urmeazi a fi
elaborate in vederea
implementarii noilor dispozitii.

Adoptarea Strategiei va {i secondatd de modificarea unui pachet
amplu de reglementari in domeniu.

5.2, Impactul asupra lfegislafiei
in domeniul achizijiiler publice

Proiectul de act normativ nu se referit 1a acest subiect,

53, Conformitatea proicctului
de act normativ cu legislatia UE
(in cazul proiectelor ce-transpun
sau asigurd  aplicarea  unor
prevederi de drept ULE)

Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect.

5.3.1. Misuri normative
necesare transpunerii
directivelor UE

Proiectul de act normativ nu se referd la acest subiect,

332 Masuri normative
necesare aplicérii actelor
legislative UE

Proiectul de act normativ nu se referd la acest subiect.

54. Hotirari ale Curtii de
Justitie a Uniunii Europene

Proiectul de act normativ nu se referd la acest subiect,

5.5. Alte acte normative si/sau
documente internationale din
care decurg angajamente
asumate

Proiectul de act normativ nu se referd la acest subiect,

5.6. Alte informatii

Nu au fost identificate.




Sectiunea a 6-a

Consultirile efectuate in vederea elaboriirii proiectului de act normativ

6.1. Informatii privind neaplicarea
procedurii  de  participare  la
elaborarea actelor normative

Proiectul de act normativ nu se referd la acest subiect.

6.2. Informatii privind procesul de

consuitare cu organizatii
neguvernamentale,  institute  de

cercetare si alte organisme implicate

Proiectul de hotarare a Guvernului a fost afisat pe pagina de internet
a Ministeruluj Transporturilor si Infrastructurii §1 a fost supus
dezbaterilor in Comisia de Dialog Social.

6.3. Informatii despre consultirile
organizate cu autorititile
administratiei publice locale

Proiectul de act normativ nu se referd la acest subiect.

6.4. Informatii privind puncte de
vedere/opinit emise de organisme
consultative constituite prin  acte
normative

Proiectul de act normativ nu se referd la acest subiect.

6.5, Informatii privind avizarea de
catre:

a) Consiliul Legislativ

b) Consiliul Suprem de Aparare a
Tarii

¢) Consiliul Economic §i Social
d) Consiliul Concurentei

e) Curtea de Conturi

Proiectu] de act normativ va fi avizat de Consiliul Legisiativ,
Proiectul de act normativ nu necesita avizul Consilivlui Concurentei.
Consiliul Economic si Social si Consiliul Suprem de Aparare a Tarii.

;

6.6. Alte informatii

Nu au fost identificate.

Sectiunea a 7-a

Activitati de informare publici privind elaborarea si implementarea proiectului de act

normative

7.1. Informarea societdtii civile cu
privire la elaborarea proiectului de
act normativ

Proiectul de act normativ a indeplinit procedura previzutd de
dispozitiife Legii nr. 52/2003 privind transparenta decizionala in
administratia publica, republicata.

7.2, Informarea societafii civile cu
privire la eventualul impact asupra
mediului  in  urma implementirii
proiectufui de act normativ, precum
si efectele asupra sdndtaii s
securitifii cetifenilor sau diversitdtii
biologice

Nu este cazul.

Sectiunea a 8-a
Misuri de implementare

8.1.Misurt privind implementarea,

Planul de actiuni pentru implementarea Strategiei Nationale

monitorizarea §i evaluarea proiectului
de act normativ existent

privind sistemele de transport inteligente pentru perioada 2022-
2030 prevede sarcini specifice pentru autoritdtile publice cu
atributii in domeniu.

8.2. Alte informatii

Nu au fost identificate.
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|. Introducere

Cresterea volumului transportului rutier in Uniunea Europeana, asociat cu cresterea
economiei europene si a cerintelor de mobilitate ale cetatenilor sunt cauzele principale ale
cresterii congestiei pe reteaua de drumuri nationale, cresterii consumului de energie, precum si
ale unor probleme sociale si de mediu. Raspunsul la aceste provocari majore nu se poate limita
la masurile traditionale, cum ar fi extinderea infrastructurii de transport rutier existente. Inovatia
va avea un rol major in gasirea de solutii adecvate pentru transport in Uniunea Europeana.

Sistemele de Transport Inteligente (denumite Tn continuare STI) sunt aplicatii telematice
avansate, care au ca scop furnizarea de servicii inovatoare privind diferitele tipuri de transport si
management al traficului, cat si de a permite diversilor utilizatori sa fie mai bine informati si s&
foloseasca retelele de transport intr-un mod mai sigur, mai coordonat si mai "inteligent”. ST
integreaza telecomunicatii, electronica si tehnologiile informatiei cu ingineria transporturilor, n
vederea planificarii, proiectdrii, operarii, intretinerii si gestionarii sistemelor de transport.

Comisia Europeana a facut un pas important in directia implementarii si utilizarii ST| in
transportul rutier {cat si pentru interfetele cu alte moduri de transport) in 16 decembrie 2008, prin
adoptarea Planului de actiune pentru implementarea sistemelor de transport inteligente in
Europa [COM(2008) 886 final 2 din 20.3.2009], care a propus o serie de masuri specifice, inclusiv
adoptarea propunerii de Directiva de instituire a cadrului pentru implementarea sistemelor de
transport inteligente in domeniul transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de
transport [COM(2008) 887 final'], in cadrul caruia au fost identificate mai multe provocari majore
in domeniul transportului rutier. Fatd de acestea, regasiti mai jos cateva date actuale privind
transportul rutier;

a) Congestionarea traficului rutier - costurile de congestionare ar creste cu aproximativ 14%

pana in 2030 si 23% pana in 2040, fata de 2015;

b) Emisiile generate de transportul rutier - ar fi mai mari, cu aproximativ 24% pana tn 2030
fata de 2015 (scadere de 78% pana In 2040) pentru CO2, iar emisiile de NOx vor scédea

cu 56% intre 2015 si 2030 (77% pana n 2040);

¢} Accidentele rutiere mortale — procentul acestora va fi cu 22% mai mic in 2030 fata de

2015 si cu 28% mai mic pana in 2040, insd numarul ranilor grave si usoare - ar scadea

cu o viteza mai mica (18% pentru 2015-2030 si 22% pentru 2015-2040).

Ulterior, la nivelul Uniunii Europene, in data de 7 iulie 2010, a fost adoptata Directiva
2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului privind cadrul pentru implementarea
sistemelor de transport inteligente Tn domeniul transportului rutier si pentru interfetele cu alte
moduri de transport, In scopul de a accelera dezvoltarea unor tehnologii de transport inovatoare
de fransport menite sa creeze Sisteme de transport inteligente In Intreaga Europa. Aceasta
Directiva constituie un instrument important pentru coordonarea implementarii STI in Europa si

' Comunicarea Comisiel COM {2008) 888 final 2 — Pianul de Actiune penfru implementarea sistemelor de transport inteligente in Europa.
https:ffeur-lex. europa.eu/legal-contentROMXTuri=celex% 3A52008DC0886R%2801%29



urmareste sa stabileasca interoperabilitatea si integrarea serviciilor STI, permitdnd totodata
statelor membre libertatea de a decide in ce tipuri de sisteme sa investeasca, conform nevoilor
specifice.

In conformitate cu aceasta Directiva, Comisia Europeand a adoptat o serie de specificatii
(dispozitii functionale, tehnice, organizatorice sau de servicii} pentru a asigura compatibilitatea,
interoperabilitatea si continuitatea solutiilor ST! in UE. Pana in prezent, s-au aprobat, prin
regulamente delegate, o serie de specificatii care privesc colectarea si furnizarea informatiilor
despre trafic si siguranta rutierd, sistemul de urgenta eCall, parcarile sigure si securizate pentru
camioane si calatoriile multimodale.

In Romania, pentru transpunerea Directivei STI a fost adoptata Ordonanta Guvernului nr.
7/2012 privind implementarea sistemelor de transport inteligente in domeniul transportului rutier
$i pentru realizarea interfetelor cu alte moduri de transport. Conform prevederilor directivei, se
raporteaza periodic catre Comisia Europeana starea de dezvoltare a STi la nivel national.

In continuare, la 14 decembrie 2021, Comisia Europeana a publicat pachetul “Mobilitatea
eficienta si verde”, al doilea pachet de propuneri pentru sprijinirea tranzitiei catre un fransport
digitalizat si mai durabil, care include si propunerea de modificare a Directivei 2010/40 privind
sistemele de transport inteligente, cu urmatoarele obiective principale: 1) adaptarea domeniului
ta progresul tehnic, cum ar fi noile provocari ale mobilitati multimodale sau conectate si
automatizate sau aplicatile de mobilitate la cerere si 2) imbunatatirea accesibilitatii,
disponibilitatii, reutilizarii si interoperabilitatii datelor de infrastructura, de trafic si de calatorie pe
intreaga retea de transport.

Propunerea urmareste implementarea mai rapida a serviciilor digitale Tn transportul rutier,
intarirea sigurantei rutiere, planificarea céalatoriilor, informarea utilizatorilor (inclusiv a
persoanelor cu mobilitate redusa, privind transportul multimodal) si contribuie la dezvoltarea
mobilitatii cooperative, conectate si automate (CCAM).

in ceea ce priveste instrumentele disponibile la nivel european pentru implementarea
sistemelor de transport inteligente si digitalizarii transporturilor, Uniunea Europeand sprijind
efortul statelor membre si al industriei prin:

a) Suport financiar - programe de cercetare, programele retelei trans-europene (TEN-T),
fonduri structurale;

by Standardizare - pentru asigurarea interoperabilitatii si performantei sistemelor, precum si
pentru atingerea rapida a masei critice de productie si implementare eficients;

c) Legislatie — care defineste cerintele esentiale de performanta si interoperabilitate si de
sincronizare a implementarii la nivelul statelor membre.

Romania cunoaste in prezent o dezvoltare sustinuta a sistemelor de transport inteligente
pe reteaua nationald de drumuri, proces realizat In paralel cu programul de dezvoltare a
sectorului rutier prevazut in Master Planui General de Transport? si in Programul investitional
pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru pericada 2021-20303.

2 Master Planu! General de Transport, 2015, document ce analizeaza obiectivele majore ale sistemulut national de transport, www.mi.ro
* Programul Investitional pentru dezvoltarea infrastruciuri de transport pentru 2021-2030, htips:#support-mpat.rofprogramul-investitional-2021-
2030/



Implementarea ST! la nivel national este o sarcind complexd datoritd structurii retelei
rutiere si a serviciilor conexe, care implica diferite institutii dar si sectorul privat, precum si
cunostinte de specialitate care trebuie dezvoltate.

fn acest context a aparut necesitatea elaborarii unei strategii care sa stea la baza politicilor
si actiunilor Tn domeniul STI. Avand in vedere faptul ca STi este un domeniu dinamic afiat intr-o
permanents evolutie, in mod prioritar [a nivel european este necesaré dezvoltarea unui cadru de
elaborare a politicilor publice ST specifice n concordantd cu politicile referitoare la siguranta
rutierd si cu obiectivele climatice asumate. Pe langa cele mentionate, strategia reprezinta un
document prioritar al Guvernului Romaniei asumat prin PNRR in cadruf liniei de reforma
Transport, decarbonizare si siguranta rutiera.

In consecintd, un cadru strategic national clar si un plan de actiune (denumite n
continuare "Strategia si Planul de Actiune STI") sunt esentiale pentru o implementare eficienta
si coordonata a Sistemelor de Transport Inteligente pe reteaua de drumuri interurbane nationale
si europene/TEN-T din Romania si de drumuri urbane, precum si pentru realizarea interfetelor
necesare asigurarii interoperabilitatii si continuitatii serviciilor STL

Perioada vizata intr-o prima etapa este 2022-2030. Strategia va fi actualizata, daca va fi
necesar, pentru a tine cont de prevederile viitoarelor acte normative europene adoptate.

Avand in vedere complexitatea domeniului vizat, prin OG 7/2012 s-a constituit Consiliul
de coordonare pentru sistemele de transport inteligente (CCSTH), structura fard personalitate
juridicd, organizat in cadrul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii:

a) Presedintia si secretariatul CC ST sunt asigurate de MTI si
b) Vicepresedintia de MCSI (in prezent MCID).

Conform OG 7/2012, CC STl este alcatuit din reprezentanti la nivel de secretar de stat
sau asimilat acestuia din acele ministere, institutii si autoritati cu atributii in domeniul sistemelor
de transport inteligente, avand drept principala atributie asigurarea coordonadrii, [a nivel national,
a actiunilor necesare implementarii Directivei ST!, precum si realizarii cooperarii intre autoritatile
care au responsabilititi In domeniile Tn legdturd cu care se implementeaz& servicii si aplicati
STI.

Prezenta Strategie a fost elaborata de catre specialistii din cadrul MTI si CNAIR si SGG,
in contextul proiectului Consolidarea functiifor de management strategic la nivelul SGG -
SIPOCA 622. Strategia a fost dezvoltatd in conformitate cu prevederile HG 379/2022 privind
aprobarea Metodologiei de elaborare, implementare, monitorizare, evaluare si actualizare a
strategiilor guvernamentale. De asemenea, proiectul a beneficiat de sprijinul BEI si al unor
consultanti tehnici pe domeniile: sisteme de transport inteligente, politici publice si
guvernamentale, mobilitate durabild, dezvoltare urbana.

Strategia va fi supus& aprobarii CC STi, conform HG nr.362/2015 privind aprobarea
atributiilor, precum si a modului de organizare si functionare a Consiliului de coordonare pentru
sistemele de transport inteligente, si va urma procedura de aprobare conform reglementarilor in
vigoare.



Il. Viziune si misiune

Viziunea noastra este de a dezvolta o retea nationala de drumuri interurbane si urbane
care sa ofere un nivel ridicat ai sigurantei rutiere, un impact cat mai mic asupra mediului
inconjurator si o eficienta ridicatd a serviciilor de transport, timpi redusi si costuri generate de
infrastructura rutiera scazute, prin implementarea sistemelor de transport inteligente si a solutiilor
si tehnologiilor digitale.

Misiunea noastrd este de a asigura cadrul institutional si pe cel legislativ pentru
dezvoltarea si implementarea celor mai bune solutii de sisteme de transport inteligente STl pe
drumurile la nivel national, totodatd interconectdnd sistemele de transport inteligente din
transportul rutier cu alte sisteme ale altor moduri de transport sau cu cele la nivel urban si
transfrontalier, si creand, unde este posibil, solutii multimodale. De asemenea, alte misiuni sunt
legate de dezvoltarea resursei umane necesare implementarii si operarii solutiilor STI si
asigurarea bazei implementérii conceptului de mobilitate cooperativa, conectata si automatizata.



IIl. Prioritatile, politicile si cadrul legal
existent

Principalele politici publice si strategii care definesc prioritatile de dezvoltare la nivel
european si national cu impact asupra sistemului de transport rutier si asupra implementarii
sistemelor de transport inteligente creeaza cadrul in care trebuie pozitionata Strategia Nationala
STI.

Prima agenda digitala pentru Europa: 2010 si a doua agenda digitala pentru
Europa: 2020-2030

In urmatorii ani, se asteapta ca digitalizarea transporturilor in general si a sistemelor de
transport inteligente n special sa cunoasca o dezvoltare acceleratd corelata cu tehnologiile
avansate si progresul tehnic. Ca parte a Strategiei pentru piata unicad digitald, Comisia
Europeana Tsi propune sa foloseasca mai mult solutiile STI pentru a realiza o gestionare mai
eficienta a retelei de fransport rutier pentru pasageri si marfuri. STl va fi utilizat pentru cresterea
calitatii calatoriilor si a operatiunilor pe moduri de transport specifice si combinate. De asemenea,
Comisia Europeand lucreaza pentru a pune bazele urmatoarei generatii de solutii STI, prin
implementarea sistemelor Cooperative-ITS, deschizand calea automatizarii in sectorul
transporturilor. C-1TS sunt sisteme care permit schimbul eficient de date prin tehnologii wireless,
astfel incat vehiculele sa se poata conecta intre ele, cu infrastructura rutierd si cu alti utilizatori
ai drumului.

Obiectivul general al Agendei Digitale este de a aduce beneficii economice si sociale
durabile, cu ajutorul unei piete digitale unice bazate pe internet rapid si ultrarapid si aplicatii
interoperabile. Agenda Digitald pentru Europa este una dintre cele sapte initiative pilot ale
Strategiei Europa 2020 si are ca scop definirea rolului cheie pe care utilizarea tehnologiilor
informatiei si comunicatiilor (TIC) va trebui s&-l joace in realizarea obiectivelor Europei pentru
2020.

Agenda Digitala Incepe prin conturarea unora dintre principalele probleme in dezvoltarea

economiei Tehnologiilor informationaie si Comunicatiilor (TIC) Ia nivel european:

a) Piete digitale fragmentate;

b) Lipsa de interoperabilitate;

c) Cresterea criminalitatii cibernetice si riscul de Incredere scazuta n retele;

d) Lipsa investitiilor in retele;

e) Eforturi insuficiente In materie de cercetare si inovare;

f) Nivelul scazut de alfabetizare digital si lipsa competentelor Tn materie,

g) Oportunitati pierdute de solutionare a unor provocari societale.



A doua agenda digitala s-a axat pe schimbarile profunde introduse de tehnologiile digitale,
pe rolul esential al serviciilor si al pietelor digitale si pe noile ambitii tehnologice si geopolitice ale
Uniunii Europene. Pe baza a doud comunicari strategice, si anume ,Conturarea viitoruiui digital
al Europei” si ,Deceniul digital al Europei”, Comisia a stabilit actiunile specifice pe care le va
intreprinde pentru a contribui la crearea de servicii si piete digitale sigure si securizate.

Schimbul de date reprezintd cea de-a doua axa principala pe care se bazeaza noua
agenda digitala europeana. Urmarind o inovare bazatd pe date, Uniunea Europeana incearca
totodatd sa protejeze echilibrul dintre libera circulatie a datelor si mentinerea protectiei vietii
private, a securitdti, a sigurantei si a standardelor etice. Astfel, au fost propuse doua
regulamente pentru a actualiza normele care reglementeaza serviciile digitale in Uniunea
Eropeana: Actul legislativ privind serviciile digitale (COM(2020)0825) si Actul legislativ privind
pietele digitale (COM(2020)0842). Aceste pachete legislative urmaresc sa finalizeze piata unica
digitala printr-un set coerent de noi norme aplicabile in intreaga Uniune Europeana.

Totodata, Strategia europeand privind datele, adoptata de Comisie in februarie 2020,
recunoaste ca inovarea bazata pe date va aduce beneficii enorme pentru cetateni prin contributia
sa la Pactul verde european si prin contributia sa la adaptarea Europei la era digitala. Aceasta
strategie a anuntat crearea unor spatii comune si interoperabile ale datelor 1a nivelui Uniunii
Europene in sectoare economice strategice si in domenii de interes public. Aceste spatii ale
datelor includ un spatiu european comun al datelor privind mobilitatea. Directiva STl este o
componenta importanta a spatiului european comun al datelor privind mobilitatea, deoarece
prevede disponibilitatea si accesibilitatea datelor privind traficul si calatoriile multimodale in
punctele de acces nationale. Acest spatiu al datetor privind mobilitatea trebute sa functioneze in
sinergie cu alte sisteme-cheie, inclusiv sistemul energetic, de navigatia prin satelit si de
telecomunicatii, fiind totodata sigur din punct de vedere cibernetic si compatibil cu standardele
Uniunii in materie de profectie a datelor.

Strategia Uniunii Europene pentru o mobilitate sustenabiid si inteligentd -
inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului

La 9 decembrie 2020 Comisia Europeana a publicat Strategia pentru o mobilitate
sustenabild si inteligenta, Insotitd de un Plan de actiuni care include 82 de initiative.

Strategia reprezinta viziunea Comisiei Europene privind reformarea intreguiui sistem de
transport al Uniunii Europene, tindnd cont de necesitatea unei transformari ecologice si digitale
pentru a creste rezilienta la eventuale viitoare crize, pentru a crea un cadru pentru investitii si
pentru a contribui la obiectivele europene aprobate de Consiliul European cu privire la politica
climatica si politica digitala.

Strategia este prevazuta in Pactul Ecologic European. Astfel, in concordanta cu acesta,
se propune n textul Strategiei reducerea cu cel putin 55 % a emisiilor de gaze cu efect de ser3
in sectorul transporturilor pana in 2030 si cu 90% pana in 2050.



Strategia are n vedere o transformare radicala, “verde” si digitalizata, a mobilitatii
marfurilor si persoanelor si a utilizarii si productiei de vehicule (pentru toate tipurile si modurife
de transport} si de combustibil/energie la nivelul Uniunii Europene.

in vederea atingerii obiectivelor, printr-o abordare multilaterala (cu implicarea mai multor
Directii Generale ale Comisiei), Strategia propune masuri si in domenii conexe transporturilor,
care exced atributiile MTl: combustibili si energie utilizate in transporturi si stimularea utilizarii
acestora, productia de vehicule si de componente (ex. productia de vehicule, aeronave si nave
nepoluante, anvelopele), standarde de emisii, transport urban, orase neutre dpdv climatic,
digitalizare, mobilitate conectatd si automatizata, spatiu comun de date, inteligenta artificiala,
infrastructura de alimentare a vehiculelor cu combustibili alternativi, cercetare si inovare,
securitatea cibernetica, stabilirea pretului carbonului si oferirea de stimulente pentru utilizatori,
reciclarea navelor, etc.

Strategia este Insotitd de un Plan de actiuni incluzénd 82 de initiative legislative si
nonlegisiative, planificate a fi lansate de catre Comisia Europeana in cursul acestui an si Tn anii
urmatori si structurate in 10 arii prioritare de actiune (“initiative emblematice”).

La o prima analizd a proiectelor legislative incluse Tn Planul de actiuni din anexa
Strategiei, acestea intrd in domeniul de competenta al mai multor ministere si autoritati, pe langa
MTIL: Ministerul Mediului Apelor si Padurilor; Ministerul Energiei; Ministerul Economiei,
Antreprenoriatului si Turismului; Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei;
Ministerul Cercetarii, Inovatiei si Digitalizarii, Autoritatea pentru Digitalizarea Romaniei;
Ministerul Afacerilor Interne; Ministeru! Investitiilor si Proiectelor Europene; Ministerul Muncii si
Protectiei Sociale; Ministerul Finantelor; Consiliul Concurentei; Autoritatea Nationala pentru
Protectia Consumatorilor; Directoratul National de Securitate Ciberneticd, Ministerul Apararii
Nationale; Serviciul Roméan de Informatii; Serviciul de Telecomunicatii Speciale; ANCOM.

Strategia nationald de dezvoltare durabila - Partea lli: Obiective pentru 2013, 2020,
2030 si actiunile care urmeaza sa fie impiementate in conformitate cu orientarile
strategice ale Uniunii Europene, Capitolul 1 - Provocari cheie, Subcapitolul 1.2 -
Transport durabil

Obiectivul general al Strategiei Nationale de Dezvoltare Durabild (SNDD) privind
transportul durabil este acela de a asigura cd sistemele de transport raspund nevoilor
economice, sociale si de mediu ale societatii, reducand la minimum impactul {or nedorit asupra
economiei, societatii si mediulul. Pentru atingerea acestui obiectiv general, SNDD stabileste o
serie de obiective In ceea ce priveste Imbunatatirea infrastructurii de transport, precum si
indicatort aferenti acestor obiective.

Strategia prevede facilitarea includerii sistemelor urbane ale Roméniei in reteaua
europeana prin imbunatatirea serviciilor rutiere, feroviare, navale si aeriene cu destinatii
europene. Mai mult decat atat, strategia sprijind dezvoltarea transportului public urban si
interurban si 0o mai bund coordonare a activitatilor de management al traficului. O atentie



deosebita este acordata grupurilor dezavantajate. Prin urmare, strategia urmareste sa asigure o
accesibilitate generalda minima pentru serviciile de transport public tuturor cetatenilor, acordand
o atentie deosebitd grupurilor vulnerabile {copii, persoane in varsta, persoanele cu mobilitate
redusd), precum si sa asigure accesibilitatea cétre transportul public in zonele cu o densitate
scazutd a populatiei sau in locatii dispersate. De asemenea, siguranta este definita ca fiind una
dintre prioritatile SNDD, aceasta strategie avand drept scop reducerea accidentelor de trafic cu
50% péna tn 2030. SNDD urmareste, de asemenea, sa promoveze un comportament mai
prietenos cu mediul, prin reducerea treptatd a impactului global al emisiilor poluante generate
de transport, in vederea indeplinirii obiectivelor care au fost alocate pentru Romania la nivel
european.

Un punct important al strategiei este reprezentat de vointa de a reduce raportul negativ
dintre cererea de servicii de transport (in special rutier) si cresterea PIB-ului, care este in prezent
de patru ori mai mare decat media la nivel Uniunii Europene, printr-o serie de masuri:

a) Schimbari treptate in structura economiei prin reducerea ponderii acelor sectoare care
necesita transportul unor cantitali mari de materiale si sunt consumatoare masive de
energie, precum si prin cresterea ponderii acelor sectoare care produc valoare adaugata,
cu un consum mai mic de energie si materiale (de exemplu, servicii, industria de
prelucrare, etc.);

b) Modificari in structura de generare a energiei electrice;

c) Reducerea consumului de energie si de material specific In toate sectoarele productive
ale economiei care rezulta in cerinte mai mici de transport;

d) Schimbari treptate In procesele de productie, depozitare si distributie care conduc la o
cerere mai echilibrata pentru transportul de marfuri si calatori;

e) Ajustarea treptata a structurii de transport, in primul rand prin reducerea ratei de crestere
a transportului rutier si, intr-o faza ulterioara, prin dirijarea fluxulut de marfuri si calatori
catre moduri alternative de transport;

Stabilizarea cererii de transport privat si cresterea artificiala a nevoii de mobilitate Tn cadru
centrelor urbane si intre centrele urbane printr-o planificare urbana st spatiala echilibrata si prin
intermediul serviciilor imbunatatite de transport public.

Pianul National de Redresare si Rezilienta (PNRR)

Planut National de Redresare si Rezilienta reprezintd documentul strategic care aduce
Romaniei perspectiva modernizarii si a schimbarilor profunde asteptate de societatea civila,
mediul de afaceri si sectorul public din Romania. Planul National de Redresare si Rezilienta este
documentul strategic al Romaniei care stabileste domeniile si prioritatile de investitii precum si
reformele elaborate pentru fiecare domeniu de investiti. Prin Mecanismul de Redresare si
Rezilientd se vor sprijini financiar investitile si reformele cu impact real si de duratd asupra
economiel si societdtii, care sustin tranzitia verde, cresterea economica, rezilienta sociala si



economica si crearea de locuri de munca. Planul National de Redresare si Rezilienta (PNRR) a
fost adoptat de catre Comisia Europeana in data de 27 septembrie 2021.

in cadrul Planului National de Redresare si Rezilientd (PNRR), Componenta C4 -
Transport Sustenabil are ca obiectiv dezvoltarea unei infrastructuri de transport durabile si
ecologice, cu standarde de sigurantd adecvate, care sa contribuie la finalizarea retelelor
transeuropene de transport (TEN-T) si la descongestionarea nodurilor urbane, stimuland in
acelasi timp tranzitia catre un transport sustenabil la nivel national, fiind vizate actiuni orientate
catre dezvoltarea de masuri ,environmental friendly” pe noile sectoare de transport de mare
viteza, asigurarea elementelor de protectie a mediului, precum si a sistemelor de transport
inteligente (ST!) si a masurilor de siguranta rutiera.

Componenta 4 — Transport sustenabil PNRR este formata din doua reforme generale si
patru domenii de investitii dupa cum urmeaza:

a) Reforma 1 (R1): Transport sustenabil, decarbonizare si siguranta rutiera — compusa din
sase sub-reforme;

b) Reforma 2 (R2): Managementul calitatii bazat pe performanta in transport - imbunétatirea
capacitatii institutionale si a guvernantei corporative — compusa din trei sub-reforme;

c) Investitia 1 (11) — Modernizarea si reinnoirea infrastructurii feroviare;

d) Investitia 2 (12) — Material rulant feroviar;

e} Investitia3 (13) — Dezvoltarea infrastructurii rutiere sustenabile pe reteaua TEN-T, taxarea
rutierd, managementu! traficului si siguranta rutiera;

f) Investitia 4 (14) — Dezvoltarea retelei de transport cu metroul Tn Municipiile Bucuresti si

Cluj-Napoca.

Dezvoltarea infrastructurii de transport asigurd o dezvoltare economica durabiid prin
investitiile realizate Tn acest sector, actionand ca motor al dezvoltarii si pentru alte sectoare ale
economiei nationale. Investitiile in actiuni de tip ,smart” nu vor avea valoare adaugata fara
existenta infrastructurii de transport de baza.

Reforma ,1.4. Strategia privind Sistemele de Transport inteligente (STI) si pachetul
legislativ aferent” (componentd a reformei 1), care se va realiza prin milestone-ul 65 (conform
Deciziei Consiliului de punere Tn aplicare - CID), reprezintd proiectul pentru realizarea unei
Strategii Nationale de STI, respectiv Guvernul Romaniei va aproba un document strategic pentru
sistemele de transport inteligente (ST1). Strategia STI se va dezvolta in corelare cu politicile de
transport intermodal pentru a servi nevoilor de operare eficienta in nodurile multimodale.

Obiectivul acestei reforme este dezvoltarea sistemului inteligent de transport pentru a
spori eficienta si siguranta transportului, cu ajutorul digitalizarii informatiilor legate de transporturi.
Masura propusa urmareste:

a) Aprobarea Strategiei si planului de actiuni privind sistemele de transport inteligente (ST1),

b) Aprobarea legislatiei privind sistemele de transport inteligente (ST1) si a instructiunilor
pentru implementarea standardelor STI Tn lucrdrile de constructii de infrastructura,

c) Stabilirea functiilor centrelor regionale de trafic si ale Centrului National de Management
al Traficului si integrarea acestora la nivel regional si national;



Prin dezvoltarea si adoptarea cadrului strategic si legistativ in ceea ce priveste sistemele
de transport inteligente (STI) si a planului de masuri aferent se urmareste:

a) Reducerea semnificativd a accidentelor rutiere prin implementarea sistemelor de tip early
warning;

by Cresterea capacitatii efective a drumurilor fara nof constructii {(cresterea care poate fi de
pana la 20%;);

¢) Reducerea timpului calatoriet;

d) Reducerea poludrii vehiculelor (in special prin reducerea emisiilor de CO2).

Ca element de noutate, pentru a raspunde cat mai fidel cerinfelor actuale in ceea ce
priveste reteaua rutier rapida, proiectele de autostrazi propuse pentru finantare din PNRR vor
indeplini cumulate o serie de conditii incluse Tn documentatia de achizitii publice pentru executie
de lucrari, iar printre aceste conditi se enumerd dotarea cu echipamente STI pe ntreaga
lungime, precum si altele ca: dotarea cu sisteme video pentru monitorizarea traficului si
detectarea accidentelor; dotarea cu statii meteorologice automate; dotarea cu echipamente
pentru monitorizarea cantititii poluantifor; dotarea cu sisteme de informare real time si sisteme
de avertizare early warning pentru pasageri si gestionarii infrastructurii, dotarea cu sisteme
automate de contorizare si identificare a tipului de vehicul.

Tot Tn cadrul Investitiei 3 se prevede infrastructura aferentd operationalizarii sistemelor de
trafic inteligent — centru de management al traficului, sisteme de informare a utilizatorilor,
interoperabilitatea sistemelor de transport.

Componenta 10 — Fondul Local. Fondul local abordeaza provocarile legate de disparitatile
teritoriale si sociale din zonele urbane si rurale, precum si mobilitatea urbana. Obiectivul acestei
componente este de a sustine o transformare durabild urbana si rurald prin utilizarea solutiilor
verzi si digitate.

Interventia I.1 Mobilitatea urbana durabild a componentei 10 din PNRR este sustinuta de
Reforma R1 - Crearea cadrului pentru mobilitate urbana durabilad si are ca investitie componenta
Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde — STl/alte infrastructuri TIC (sisteme
inteligente de management urban/local};

Master Planul General de Transport si Programul Investitional 2021-2030

Din punct de vedere al infrastructurii de transport, in Romania, prioritatile sunt definite de
Master Planul General de Transport al Romaniei (MPGT). Roméania este angrenata in procesul
de dezvoltare a infrastructurii de transport ca o conditie de dezvoltare sustenabila pentru
asigurarea cresterii economice, crearea de locuri de munca in economie, precum si pentru
mbunatatirea mobilitatii populatiei si al mediului de afaceri pe o piatd europeana in continua
dinamica de crestere si competitivitate economica. Pentru Romania, dezvoltarea infrastructurii
de transport reprezintd un obiectiv strategic pe termen mediu si lung, in toate sectoarele
specifice: transport rutier, transport feroviar, transport naval si transport aerian.

Astfel, viziunea strategica a Ministerului Transporturilor si Infrastructurii este data de
Master Planul General de Transport al Roméaniei, document agreat de catre Comisia Europeana
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si aprobat prin Hotdrare de Guvern nr.666 pe data de 14.09.2016. Acesta constituie un
instrument strategic de planificare a interventiilor majore (proiecte si alte actiuni) pentru pericada
2016-2030 care sunt semnificative pentru obiectivele de transport la scara nationald. Master
Planul General de Transport are asociata Strategia de Implementare care defineste prioritizarea,
programul de esalonare, perioada acestora de implementare si sursa de finantare a proiectelor.

Avand in vedere pericada de tranzitie Tntre cele doud exercitii financiare multianuale
2014-2020, respectiv 2021-2027 si faptul cd MPGT si strategia aferenta de implementare au fost
adoptate in 2016, MTI a dezvoltat Programul Investitional (Pl) pentru dezvoltarea infrastructurii
de transport pentru perioada 2021-2030, document programatic de referintd pentru politicile
publice relevante in realizarea cbiectivelor de infrastructura de transport nationala. Pl 2021-2030
4a fost aprobat prin Hotérare de Guvern nr.1312 in data de 30.12.2021.

In esentd, Programul Investitional (Pl) pentru dezvoltarea infrastructurii de transport
pentru pericada 2021-2030, vizeaza o schimbare de paradigma in sensul concentrarii eforturilor
politice, institutionale si financiare ale Romaniei pe un set clar de prioritali, care sa conduca la
finele decadei 2020-2030 la crearea unei retele nationale de transport si care sa reprezinte
coloana vertebrald de dezvoltare a Romaniei.

Pe baza prioritizarii realizate In cadrul capitolelor strategice, Planul Investilional dezvolta
o strategie a asigurarii finantarii necesare pe cei 10 ani de implementare plecand de la corelarea
principalelor surse de finantare disponibile Romaniei; PNRR, POT, CEF 2.0 si bugetul national.
Per total nevoia de finantare pentru toate sectoarele de transport din Romania pe urmatoarea
decada este de peste 70 miliarde EUR.

Pl prevede o serie de masuri pentru imbunétéatirea sigurantei rutiere si de digitalizare a
transportuiui rutier. Astfel, la nivelul PNRR sunt incluse o serie de activitati care tin de
operationalizarea sistemelor inteligente de trafic.

Strategia Nationala de Siguranta Rutiera

Asa cum reiese din Comunicarea Comisiei cdtre Parlamentul European, Consiliu,
Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor ,Europa in miscare — Mobilitate
durabild pentru Europa: sigurd, conectata si curatd”, siguran{a este esentiala pentru orice sistem
de transport si trebuie sa constituie prioritatea majora in cadrul politicitor publice asumate de
statele membre.

in acest context, Cadrul de politica al Uniunii Europene privind siguranta rutierd 2021-
2030 — Urmatorii pasi Tn directia ,Viziunii zero”, prevede ca obiectivul pe termen lung al Uniunii
Europene va ramane acela de a se apropia cat mai mult de un nivel zero al deceselor cauzate
de accidente rutiere pana in 2050 (,viziunea zero”).

Potrivit Declaratiei de la Valleta, acelasi obiectiv ar trebui indepiinit si Tn ceea ce priveste
vatamarile grave. De asemenea, Uniunea Europeana va urmari noi obiective intermediare de
reducere cu 50 % a numarului de decese cauzate de accidente rutiere pana in anul 2030 si de

4 P12021-2030, hitp://support-mpgt.ro/programul-investitional-2021-2030/
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reducere cu 50 % a numarului de vatamari grave In aceeasi pericadad, comparativ cu anut de
referinta 2019.

Sistemul sigur este adoptat de un numar din ce Tn ce mai mare de {ari si sta la baza
Deceniului de actiune al ONU pentru sigurantd rutierd. Implementarea acestuia necesita o
implicare guvernamentald puternicd si consecventd, cu activarea unor factori dintr-o gama
variata de domenii.

in acest sens, prioritatea Guvernului Romaniei este reprezentatd de cresterea gradului de
siguranta rutierd, in vederea reducerii numarului de accidente si a consecintelor acestora, motiv
pentru care actiunile si masurile destinate Imbunatatirii parametrilor infrastructurii, starii tehnice
a vehiculelor, comportamentului uman, interventiilor post accident, precum si cele destinate
Tmbunatatirii legislatiei cu impact asupra sigurantei rutiere si controlul respectarii acesteia au fost
incluse Strategia Nationala de Sigurantd Rutierd pentru perioada 2022 -~ 2030, aprobata de
Guvernul Romaniei prin Hotararea nr. 682 din 25 mai 2022,

Prin punerea in aplicare a abordarii ,sistemului sigur’, masurile prevazute n noul
document de politici publice privind siguranta rutiera vor avea un impact real si vor aduce
Tmbunatatiri semnificative si necesare ale performantei in materie de siguranta pe reteua rutiera.

Problematica sigurantei rutiere este abordata intr-un mod integrat si multidisciplinar, astfel
Tncat obiectivele specifice prevazute Tn strategie vizeaza:

a) operationalizarea sistemului de management al vitezei, concomitent cu reglementarea
unor sanctiuni mai aspre pentru incalcarea legii,

b) intensificarea programelor de educatie si formare continua, formala si informala.

c) alinierea la standardele tehnice si la normele specifice prevazute pentru siguranta
vehiculelor care functioneaza cu hydrogen, precum si pentru vehiculeie conectate si
autonome, inclusiv pregatirea infrastructurii rutiere pentru circulatia acestor vehicule
Jnteligente”™

d) eficientizarea sistemului national de interventii in caz de urgenta prin imbunatafirea
mijloacelor tehnice de interventie la evenimentele rutiere (ex. autospeciale pentru
descarcerare, ambulanie, elicoptere, etc.), de monitorizare si cercetare 1a fafa locului {ex.
drone, aeronave, platforme fixe/mobile de senzori, infrastructura si aplicatiiy i de
restabilire a viabilitatii drumurilor/repunerea in situatia anterioara producerii evenimentului
{ex. macarale);

e) masuri pentru utilizarea drumurilor Tn conditii de sigurantd, inclusiv prin reducerea limitelor
de vitezd In anumite zone sau pe anumite drumuri, in functie de datele privind
accidentele/analiza riscurilor si de cele mai bune practici de la nivelul Uniuni Europene,
precum si revizuirea normelor de circulatie, inclusiv asigurarea prioritatii pentru utilizatorii
vulnerabili etc.;

f) implementarea sistemului de circulatie alternativa 2+1, mentinerea “infrastructurit lizibile”
care se adreseazéa tuturor participantilor la trafic si care este pusa n aplicare de catre
administratorul drumului prin intermediul mesajelor $i indicatoarelor de informare cu
privire la folosirea corecta si adecvatd a infrastructurii;

g) inspectii si verificari sporite In materie de siguranta rutiera, efectuarea evaluarii tehnice la
nivelul Tntregii retele rutiere prin utilizarea tehnologiilor de varf si implementarea unui
mecanism de clasificare a sectoarelor rutiere din punct de vedere al gradului de risc;

h) campanii de informare si constientizare destinate publicului general, etc.
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Programele de actiuni prioritare pe termen scurt pentru implementarea strategiei sunt
menite si faciliteze procesul de implementare prin introducerea unor elemente specifice,
precum: detalierea si etapizarea actiunilor, stabilirea unor responsabili 1a nivel de functie detinuta
in institutia cu atributii asumate, instrumente pentru monitorizare (indicatori semestriali/ anuali/
globali) si a resurselor necesare.

Pentru a masura progresele inregistrate In domeniut siguranfei rutiere, alaturi de
indicatorii privind decesele si vatamarile grave, in strategie este prevazut si setul de indicatori-
cheie de performanta recomandati de Comisia Europeana.

IV. Analiza contextului si definirea
problemelor

IV.1. Contextul elaborarii si implementarii Strategiei STI

Contextul relevant pentru dezvoltarea sistemelor de transport inteligente si
implementarea Strategiei si a Planului de Actiune STI se referd in special la caracteristicile
sistemului national de transport rutier (cu ambele componente interurban si urban), la programul
de dezvoltare a retelei de drumuri asa cum este prevazut In Master Planul General de Transport
(MPGT), la planurile de mobilitate urban& durabild dezvoltate la nivelul oraselor cat si in lista
proiectelor pre-identificate anexatd la Programul Operational Transport 2021-2027, la
principalele noduri multimodale si la planurile lor de dezvoltare, precum si la alte aspecte
institutionale, financiare si/ sau legislative, precum:

a) Politicile generale in domeniul transporturilor,;
b) Legislatia nationala si europeana in domeniul transporturilor;
c) Surse de finantare (de exemplu, Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020,

PO Transport 2021-2027, Mecanismul de interconectarea Europei - CEF etc.).

Aceste aspecte sunt considerate relevante pentru dezvoltarea domeniului sistemelor de
transport inteligente deoarece pot influenta implementarea si nevoile de sisteme si servicii STI
pe reteaua de drumuri, contribuie ia identificare celor mai potrivite masuri in acest domeniu, dar,
la randul lor, pot fi influentate de implementarea STI.

Caracteristicile retelei de transport rutier si ale traficului rutier pot ajuta la identificarea
nevoii de sisteme STI. De exemplu, Tn cazul in care o tard se confruntd cu un nivel ridicat de
accidente si este caracterizatd de o densitate scdzuta a autostrazilor (in raport cu totalul retelei
nationale de drumuri} care ar putea duce la probleme de congestionare, o implementare
corespunzatoare a sistemelor STI de sigurantd si de management a traficuiui poate Tmbunatati
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rapid nivelul de servicii pe reteaua de drumuri a tarii respective. Desigur, acest lucru nu
nseamna ca implementarea unor astfel de sisteme poate substitui necesitatea si beneficiile
investitiilor In infrastructura "hard”, cum ar fi autostrazi, drumuri expres sau alte interventii pentru
imbunatatirea sigurantei circulatiei (de exemplu, pasarele, sensuri giratorii, treceri de pietoni
iluminate etc.), chiar daca acestea implica costuri de investitie mai ridicate.

Obiectivul primar al administratorilor infrastructurii rutiere (CNAIR, In cazul retelei national
de drumuri si autostrazi si municipalitatite sau consiliile locale/judetene in cazul retelelor rutiere
urbane sau judetene) in ceea ce priveste ST! este de a implementa astfel de sisteme pe foate
autostrazile care fac parte din reteaua TEN-T core cu orizontul de timp 2030 si extinderea
ulterioara ta TEN-T comprehensive pana in 2050 (CNAIR), pe drumurife nationale principale, pe
drumurile judetene si tn localitdtile unde sunt probleme de trafic si de siguranta rutiera (primarii,
consilii locale si consilii judetene).

In prezent, aproximativ 86% din reteaua de drumuri nationale este reprezentatd de
drumurile cu o singurd banda pe sens, acest lucru reprezentand unul! din factorii principali care
duc la statisticile nefavorabile pentru Romaénia in ceea ce priveste siguranta rutierd, precum si
la costuri socio-economice ridicate legate de accidentele rutiere. Drumurile cu o singura banda
de circulatie pe sens sunt considerate a fi cele mai periculoase conform studiilor recente
efectuate de EuroRAP (Programul European de Evaluare a Drumurilor, organizatie non-profit,
inregistrata in Belgia, care este dedicata imbunatatirii sigurantei rutiere st reducerii deceselor
rutiere). Studiile au concluzionat cad in Europa probabilitatea de aparitie a accidentelor pe un
drum cu o singura banda este de patru ori mai mare decét probabilitatea de aparitie a acestor
evenimente pe autostrazi.

Sistemele de transport inteligente pot avea un rol important, chiar vital in regiuniie
dezvoltate, cu retele proprii ierarhizate si inter-conexiuni cu sistemele regionale, nationale de
transport. Totusi, nici la nivelul oraselor medii si mici cu retele modeste de transport,
componentele STI nu trebuie ignorate prin prisma beneficiilor aduse de implementarea masurilor
de mobilitate urbana durabila.

Asa cum este mentionat in politicile europene, dar si in cadrul legal adoptat ia nivel
european, sistemele de transport inteligente pot contribui semnificativ fa atingerea obiectivelor
strategice de eficientd economica, sigurantd si mediu la nivelul sistemelor de transport, In
general, si la nivelul sistemului de transport rutier, in particular

Din perspectiva tintelor paliticilor, implementarea STI, inclusiv a solutiilor de management
al traficulul si mobilitatii in transportul rutier, contribuie cu succes la atingerea obiectivelor de
durabilitate:

a) Un mediu Inconjurdtor mai curat;

b) Utilizarea optima si mai redusa a energiei si resurselor naturale pentru transport.

Totodata, tintele strategice ,traditionale” pentru sectorul de transport sunt si ele atinse prin
impiementarea STI, inclusiv a solutilor de management al traficului si mobilitatii. Astfel ca,
implementarea STI contribuie semmnificativ la atingerea cu succes a obiectiveior specifice
sistemelor de transport, precum:



a) Trafic eficient si eficace — durate reduse de depiasare, capacitate sporita a retelelor
urbane si interurbane de transport, reducerea congestiei,

b) Nivel ridicat de calitate serviciilor de transport urban — predictibilitate si punctualitate in
transportul public, locuri de parcare integrate Tn sistemul de transport urban, durate
reduse de asteptare in sistemul de transport public;

¢} Modele comporiamentale de deplasare durabild — integrare modala, repartitie modala
catre modurile durabile;

d) Nivel ridicat de siguranta a transporturilor — numar redus de accidente, victime si pagube;

e) Tmbunététirea calitati mediului Tnconjurator, prin reducerea impactului asupra climei,
Tmbunatatirea calitatii aerului si scaderea nivelului zgomotului.

Digitalizarea activitatilor umane (in special a celor economice si a proceselor specifice
acestora) este una dintre cele mai importante directii de dezvoltare la nivel european si national.
Acest lucru se poate realiza la nivelul retelei rutiere de transport prin implementarea sistemelor
de transport inteligente si utilizarea serviciilor si datelor furnizate de catre acestea.

Prezentare generala a serviciilor STI/ aplicatiilor existente pe reteaua nationala de
drumuri

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR} administreaza
toate drumurile nationale si autostrzile din Romania. Nu existd operatori privati si / sau
concesionari implicati in aceasta activitate.

La nivelul retelei de autostrazi noi construite s-a pus un accent deosebit pentru echiparea
acestora cu diferite tipuri de echipamente necesare colectarii datelor privind starea drumurilor,
trafic si date de calatorie cat si pentru informarea participantiior {a trafic in timp real. In acest
moment, toate aceste date sunt gestionate de catre cele 4 Centre de Monitorizare si informare
regionale existente si sunt utilizate atat pentru asigurarea managementului pe aceste sectoare
de autostrada, cét si pentru informarea in timp real a participantilor la trafic prin intermediul
Panourilor cu Mesaje Variabile (VMS), a refelelor de socializare sau canale media. Pe langa
aceste metode de informare, Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere a
incheiat si un protocol de colaborare cu aplicatia Waze prin intermediul careia sunt puse la
dispozitia utilizatorilor o serie de informatii referitoare la restrictile de trafic (tfemporare si
permanente), lucrari, puncte de plata a taxei de drumuri.

Sistemele STI constituie principalele instrumente de culegere a datelor privind starea
infrastructurii rutiere si a traficului rutier in scopul cresterii eficientei activitatilor de administrare,
operare $i de informare a utlizatorilor. Ele sunt compuse din retele de senzori in contact cu
elementele montorizate, respectiv infrastructura rutierd si trafic, o retea de echipamente si
module pentru achizitia datelor, o retea de unitdti locale de procesare a datelor, o retea de
comunicatii pentru transmiterea datelor si informatiilor intre componentele sistemului, legate la
centrul de monitorizare si informare (CMI) si un set de interfete si/sau terminale cu alte sisteme
STl pentru schimbul de date.
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Fiecare autostrada are un sistem propriu, al carui nod central de comunicatii este conectat
la un Centrul de Monitorizare si informare, din care se asigura controlul $i comanda acestora.

Reteaua nationala de drumuri este prezentata in urmatoarea harta, subliniind principalele
sisteme de transport inteligente instalate pe autostrdzi (indicate pe harta prin stele).
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Figura 1. Hadé refelei nationale de drumuri si principalele sisteme STI
(drumuri nationale si autostrazi)

Principalele categorii de sisteme de transport inteligente instalate pe reteaua nationala de
drumuri sunt:

a) Sisteme de monitorizare a traficului - acestea colecteaza date de trafic, referitoare la
vehicule si infrastructura si furnizeaza informatii pentru alte categorii de servicii si sisteme.
Principalele subsisteme componente ale acestei categorii sunt: senzori (bucle inductive,
camere CCTV, senzori radar), infrastructura de comunicatii, unitatile locale de procesare,
unitatile centrale de procesare.

b) Sisteme de management al traficului - rolul principal al acestei categorii de STl este de a
colecta informatii si date din diferite sisteme, precum date de trafic si legate de vehicule
si de a prelucra aceste date in scopul de a sprijini factorii de decizie in vederea gestionarii
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d)

e}

traficului si a transportului rutier (de exemplu Centrul de management al fraficului pe
autostrada A1).

Sisteme de informare a calatorilor - principalele componente ale sistemelor de informare
a caldtorilor sunt: panourile cu mesaje variabile (VMS), interfete deschise pentru date
(interfatda DATEX 2 — Proiect pilot pentru autostrada A1). Exemple de folosire a datelor
,deschise” se aplicd pe: http//www trafficguide.ro/. http:/iwww.cestrin.rofrestrictii/ s
http://ICNAIR.ro/.

Sistemele de aplicare a legii - principalele sisteme de facilitare a aplicarii legii sunt: WiV
(weigh-in-motion / cantarire dinamica) si ANPR (recunoastere automata a numarului de
inmatriculare) pentru rovinieta.

Sistemul de colectare a taxelor — aceste sisteme colecteaza automat taxe pentru trecerea
podurilor sau a altor sectoare de drum. Un exemplu este statia Fetesti unde este
implementat serviciul “e-Tariff", capabil de a asigura plata taxei de trecere a podului peste
Dunére folosind plata prin telefonul mobil sau facilitati pre-pay (plata la statii de alimentare
cu carburant).

Sisteme de tip crowdsourcing (Waze) si integrarea acestora cu alte sisteme (de exemplu,
acordurile semnate de CNAIR/primarii si Waze).

Disponibilitatea, accesibilitatea datelor si schimbul de date intre partile interesate in

transport este o conditie necesard pentru Tmbunatatirea experientei pasagerilor in toate
modurile, pentru servicii integrate de planificare, ticketing si plata.

in Romania, in ultimii ani, s-a pus un accent foarte mare pe implementarea si dezvoltarea

sistemelor de transport inteligente, in mod coordonat si armonizat cu sistemele similare,
implementate si utilizate la nivelul Uniunii Europene, precum si In dezvoltarea procedurilor de
gestionare si prelucrare a diferitelor tipuri de date referitoare la trafic, legate de reteaua rutiera.

Tabelu! 1. Stadiul STI la nivelul autostrazilor in operare

: e
Stadiu STI Nr. km Procent din total km autostrazi in 2

operare

STl functionai si integrat 142,487 14,78%

STl functional si integrat in anumite locatii | 109,600 11,37%

STl instalat dar neintegrat 307,630 31,90%

Fara STI 377,060 39,10%

STl instalat partial 22110 2,29%

STl functional si integrat provizoriu 5,350 0,56%

Total (km) 964,237 100%

In pericada 2017 — 2022, pentru transportul rutier au fost demarate o serie de proiecte

pentru extinderea retelei de sisteme automate de gestionare a traficului si a conditiitor de trafic.



Totodata, Tn aceastd pericada a fost pus In functiune Punctul National de Acces (PNA), unic la
nivel national, in conformitate cu prevederile Regulamenteler Delegate UE nr. 885/2013,
886/2013, 962/2017 si 2017/19286, care poate fi accesat la adresa http.//pna.cestrin.ro/ro.

Sistemul PNA este un portal public, un sistem informatic complex care colecteaza date
despre drumurile nationale, europene si autostrazile de pe teritoriut Roméaniei, inclusiv date
privind calatoriile multimodale, si faciliteaza accesul la aceste date pentru furnizorii de servicii de
transport, dezvoltatorii de aplicatii, autoritati locale si guvernamentale intr-un mod organizat si
structurat.

Administratorul Punctului National de Acces asigura colectarea, prelucrarea si
diseminarea datelor/informatiilor, conform specificatiilor tuturor celor patru reguiamente. La
acest moment, platforma software permite accesul utilizatorilor la seturile de date, precum si
incarcarea de date si utilizarea acestora. Utilizarea PNA si inscrierea ca si utilizator in PNA sunt
gratuite. Utilizarea de servicii si date oferite de PNA poate sa fie conditionata de plata unor taxe
care sunt percepute exclusiv de persoana/compania/institutia care oferd aceste date si servicii.
Prezentare generala a serviciilor STI / aplicatiilor existente in zonele urbane

Principalele categorii de sisteme de transport inteligente instalate in zonele urbane sunt:

a) Sisteme de management al traficului - rolul principal al acestei categorii de STl este de a
colecta date de trafic, prin intermediul retelei de senzori si de a controla Tntr-un mod
centralizat automatele de frafic din intersectii in vederea optimizarii traficului si de crestere
a sigurantei rutiere.

b) Sisteme de management al transportului public — aceste sisteme au ca obiectiv
managementul resursetor transportului public, inclusiv a parcuiui de vehicule destinate
transportului public si optimizarea utilizarii acestora pentru cresterea nivelului serviciului
de transport public.

c) Sisteme de planificare a calatoriilor — aceste sisteme colecteaza informatii de 1a sistemele
de transport public sau alte sisteme si permit planificarea calatoriei prin determinarea
rutelor multimodale si prin determinarea timpilor de calatorie.

d) Sisteme de informare a célatorilor — sistemele de informare a calatorilor preiau informatit
de diferite tipuri de la sisteme de transport diferite (ex. sistemul de transport public) si
prezinta aceste informatii calatorilor, prin utilizarea solutiilor de afisare si informare sonora
in statii sau mijloace de transport sau prin intermediul informarii pe dispozitivele mobile
sau pe Internet.

e) Sistemele de aplicare a legii - principalele sisteme de facilitare a aplicarii legii sunt: WIM
(weigh-in-motion / cantarire dinamica) si ANPR (recunoastere automata a numarului de
inmatriculare).

f)y Sisteme de e-ticketing — pentru plata titlurilor de calatorie si integrarea multimodala (de
exemplu sistemul de e-ticketing Bucuresti-lifov, integrarea intre serviciile de transport
public urban si cele de transport feroviar).



g)

Sisteme de management al parcarilor — acestea sunt instalate atat in parcari publice cat
si in parcari private si au ca obiective principale gestionarea locurilor de parcare, controful
accesului la locurile de parcare, plata serviciului de parcare si informarea utilizatorilor.
Sisteme si aplicatii de tip mobilitatea ca serviciu (Mobility as a Service ~ MaaS) — acestea
au rolul de a integra diferitele sisteme de transport si de a oferi servicii multimodale de
calatorie (ex. Uber si Lime —~ in aceeasi platforma software se gasesc servicii de ride-
sharing si de micromobilitate).

Sisteme de tip crowdsourcing (ex. Waze)} si integrarea acestora cu alte sisteme (de
exempiu, acordurile semnate de CNAIR/primérii si Waze).

IV.2 Principalele probleme identificate

in dezvoltarea sistemelor de transport, n general, si a sistemelor de transport inteligente,

in particular apar o serie de bariere care pot fi inlaturate prin masuri adecvate domeniuiui. Pentru
cazul sistemelor de transport rutier si a sistemelor de transport inteligente au fost identificate
urmatoarele categorit de hariere:

a)

d)

bariere tehnice — acestea sunt specifice sistemelor tehnice si infrastructurii si au ca
rezultate directe: capacitatea redusa a infrastructurii, probleme legate de disponibilitatea
sistemelor tehnice (mentenantd, operare, componente si piese de schimb, personal
instruit etc.), capacitate de extindere redus3, interoperabilitate redusa.

bariere financiare — acestea se datoreazd unor modele de business neadecvate
contextului Tn care functioneaza sistemele, lipsei de predictibilitate a fluxurilor financiare,
costuriior suplimentare datorate superspecializérii din domeniu STI si lipsei de flexibilitate
in dezvoltarea sistemelor si implicarea capitalului privat (lipsa unor posibile scheme de
concesionare).

bariere operationale - operarea si mentinerea unui anumit nivel al serviciului sistemelor
STI constituie un obiectiv important care trebuie atins dupa implementarea proiectelor.
Aceste bariere se datoreaza lipsei interoperabilitatii sistemelor (care se datoreaza lipsei
unei viziuni comune asupra sistemelor, respectiv a unei arhitecturi cadru STI), dezvoltarii
unor sisteme Tnchise, lipsei personalului instruit pentru utilizarea tuturor functionalitatilor
sistemelor.

bariere organizationale — implementarea si operarea sistemelor ST| implica participarea
mai multor organizatii sau entitdti organizatorice (de exemplu. administratorul
infrastructurii rutiere, politia rutierd, finantatorul sistemului STI, operatori de servicii de
transport etc.) iar lipsa unei arhitecturi oranizationale si a unui cadru de cooperare inter-
organizational poate stopa dezvoltarea STI si a serviciilor specifice. Implementarea
sistemelor STl genereazd o nevoie de schimbare a structurilor organizationale si
reproiectare a functiunilor entitatilor organizationale care utilizeaza astfel de sisteme.



e} bariere sociale — acestea sunt generate de gradul relativ scazut de acceptare a solutillor
STI de cétre utilizatori, lipsa resursel umane necesare implementarii, Intretinerii si operarii
sistemelor STi si lipsa implicarii grupurilor de utilizatori vulnerabili in definirea solutiilor
STL

Principalele probleme / constrangeri pentru dezvoltarea sectorului de transport rutier in
general, si a STl in particular, au rezultat din analiza situatiei actuale (inclusiv pe baza
experientelor si bunelor practici la nivel european si national) si a barierelor In dezvoltarea
sistemelor ST, din cercetarea documentara si din interviurile realizate in etapa de elaborare a
strategiei si pot fi incadrate in urmatoarele dimensiuni: tehnice, financiare. sociale,
organizatorice, economice, de mediu si operationale.

Trebuie mentionat faptul ca intre unele dintre problemele / constrangerile mentionate mai
jos exista legaturi de cauzalitate. Problemele trebuie abordate integrat (considerand sistemele
de transport inteligente ca parte integranta din sistemul de transport rutier), iar solutiile
identificate vor trebui raportate la una sau mai multe dintre aceste dimensiuni.

Tehnice:

a) Capacitate insuficientd a infrastructurii rutiere interurbane si urbane (ambuteiaje si
accesibilitate redusa) — aceasta conduce la timpi mari de calatorie, costuri ridicate si un
impact negativ asupra mediului.

b) Conditia tehnica precara a retelei de drumuri care se regaseste In timpi mari de célatorie,
costuri ridicate pentru detinatorii de mijloace de transport, siguranta rutiera redusa.

c) Sisteme de semnalizare ineficiente — care nu sunt adaptate traficului actual si care nu
reusesc sa asigure interfata dintre conditiile de circulatie oferite de infrastructura rutiera
si comportamentul conducatorilor de vehicule.

d) Lipsa componentelor si pieselor de schimb pentru sistemele STl instalate — acest aspect
conduce la o disponibilitate redusa a sistemelor, respectiv o scadere a eficientei si
sigurantei pe infrastructura rutiera interurbana si urbana.

Financiare:
a) Fonduri insuficiente pentru implementarea de proiecte not de investitii (atat proiecte de
infrastructura céat si proiecte STI).
b) Fonduri insuficiente pentru efectuarea lucrarilor de intretinere (atat pentru intretinerea
infrastructurii cat si a sistemelor de transport inteligente).
c) Modele de business ineficiente care nu asigura un flux financiar sustenabil.

Operationale:
a) Lipsa utiiizarii standardelor cu privire la schimbul de date intre sistemele STl implementate
(ex. DATEX 1), neasigurdndu-se astfel interoperabilitatea intre sisiemele instalate pe
diferite sectoare ale retelei nationale rutiere.



b) Lipsa conectivitatii intre sistemele STI si alte sisteme informatice ale aitor institutii
relevante / ale altor moduri de transport / sisteme din alte state membre Uniunii Europene
sau vecine / sisteme aferente transportului urban.

c) Procese / cerinte neclare (care se datoreazé neutilizarii standardelor STI) la elaborarea
specificatiilor tehnice pentru preiectele de implementare a serviciilor / aplicatiilor ST!

d) Probleme legate de securitatea fizicd si ciberneticd a echipamentelor si sistemelor
instalate (vandalism, atacuri cibernetice).

e} Interoperabilitate scazutd intre sistemele tarilor vecine, la trecerea frontierei (aceste
aspect se reflecta in intarzieri excesive la anumite puncte de trecere a frontierei).

Organizationale;

a) Lipsa unei unitdti dedicate pentru implementarea sistemelor ST1 (stabilita la nivel central
al CNAIR pentru cazul retelei rutiere interurbane si la nivelul localitatilor pentru cazul
retelelor rutiere urbane).

b) Lipsa unui Centru National de Management al Traficului care sa integreze toate centrele
zonale sau locale de management al traficului si sa asigure conectarea cu centrele de
management al traficului din orase.

c) Existenta mai multor entitati care administreaza sisteme |T aplicate n transportul rutier si
care pot fi incluse Tn categoria sistemelor de transport inteligente (integrare si arhitectura
organizationala).

d) Resurse umane insuficiente Tn cadrul departamentelor care sunt responsabile cu
operarea si intretinerea STI atat pentru CNAIR cét si pentru administratorii infrastructurii
rutiere urbane.

e} Probleme de capacitate organizationald si cooperare inter-institutionala

Economice:

a) Costuri relativ ridicate pentru operatorii de servicii de transport care utilizeaza
infrastructura rutiera.

b) Timpi mari de calatorie care se regasesc in calitatea scazutd a serviciului de transport
rutier.

c) Eficienta si predictibilitate scazute pentru activitatea de transport rutier.

d) insuficienta locurilor de parcare sigure si securizate pentru camioane si vehicule
comerciale.

e) Pierderi umane si materiale generate de accidentele rutiere.

De Mediu:
a) Niveluri ridicate de poluare a aerului, a apelor si fonica.
b) Impact negativ asupra biodiversitatii.
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Sociale:
a}) Congestionarea traficului pe reteaua de drumuri si pe coridoarele urbane care trec prin

localitati.

b) Ratele ridicate de accidente severe pe reteaua nationald de drumuri Tn comparatie cu

media Uniunii Europene.
c) Acceptare si eticd

Pornind de la aceste probleme identificate si impreuna cu analiza SWOT realizata in
sectiunea urmatoare se vor defini obiectivul general si obiectivele specifice privind
implementarea sistemelor de transport inteligent pe reteaua rutierd interurbana si urbana din
Romania.

IV.3 Analiza SWOT

Analiza SWOT a fost elaboratd avand ca subiect sistemul national de transport rutier cu
componentele interurbane si urbane. Au fost analizate si institutiile care coordoneaza activitatile
de implementare a STI, precum si cadrul legislativ actual. Tabelul 2 prezintad din perspectiva
intern@, punctele forte si slabe si, din perspectiva extern3, a mediului Tn care functioneaza
sistemele, amenintarile si oportunitatile specifice analizei SWOT realizata pentru dezvoltarea STI
pe reteaua nationala rutiera interurbana si urbana din Romania.

Tabelul 2. Analiza SWOT

PUNCTE FORTE

PUNCTE SLABE

d}

e)

Angajamentul puternic al CNAIR si, implicit, ai
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii pentru
implementarea STI

Elaborarea Strategiei Nationale ST1 ca un cadru
strategic pentru viitoarele investitii in ST
Experienta acumulatd in  pericadele de
programare anterioare, ceea ce poate duce la o
crestere a absorbtiei fondurilor europene puse la
dispozitie in perivada de programare 2021-2027
Participarea Romaniei, prin  CNAIR, Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, universitati si alte
entitéti private in proiectele de armonizare STt |a
nivelu Uniunii Europene

Relatia existentd dintre administratorii
infrastructurii rutiere si mediul academic din
domeniul transporturilor si IT&C din Roméania si
existenta programelor educationale in domeniul
STi

Eligibilitatea  administratorilor  infrastructurilor
rutiere ca beneficiari ai finantarilor europene, atat
in POT 2021 - 2027, POR 2021 - 2027, CEF, BEI,
BERD cat si PNRR.

a)

g)

Disponibilitatea insuficientd a fondurilor pentru
lucrési de intretinere a infrastructurii rutiere, a
servicilor si procesul dificil de obiinere a acestora
Lipsa unui centru naiional de management al
traficulut si a centrelor regionale care sa integreze
servicii ST! interurbane si urbane.

Insuficienta focurilor de parcare sigure si
securizate pentru camioane, vehicule comerciale
si private

Sistern necorespunzator de asigurare a lucrarilor
de Tniretinere pentru reteaua nationald de drumuri
Utilizarea limitat3d a standardelor pentru schimbul
de date (DATEX II), interoperabilitatea este
limitatd intre sistemele instalate pe diferitele
sectoare ale retelei ruliere si armonizarea cu
datele pentru caidtorille multimodale

Lipsa conectivitéti intre STl si  sistemele |
informatice ale altor instituti relevante / attor
moduri de transport / altor state membre UE sau
vecine / sisteme aferente transportului urban
Resurse umane insuficiente in cadrul MT| / CNAIR
/ administratiilor publice locaile




g) Existenta unui serviciu ST| care monitorizeaza | h) Lipsa calificarilor tehnice necesare peniry
dezvoftarea si implementarea proiectefor ST, Tn asigurarea unor activitdti legate de pregatirea
cadrul CNAIR SA. proiectelor STl si a activitatiior de mentenanta

h) Existenta Punctului National de Acces ~ dezvoltat | i) Lipsa unui departament In cadrul MTI care sa
in conformitate cu Regulameniele Delegate (UE) asigure coordonarea implementdrii la nivel
de compietare a Directivei 40/2010 national a sistemelor STI, conform cu prevederile

i) Experienta acumulatd de  administratorii OG 7/2012 si a unor departamente la nivelul
infrastructurii rutiere in implementarea STl la nivel administratiei publice locale
interurban (foate sectiunile de autostradd nou
construite sunt echipate cu sisterme de transport
inteligente) si urban (majoritatea oraselor medii si
mari au implementat actiuni in baza PMUD si sunt
sisteme STl instalate in zonele urbane).

OPORTUNITATI AMEN!NTARI
. . a} Insuficienta  fondurilor  disponibile  pentru
a) Exustgnta Mastelr Slanu]luzlGEineral de ."E'ranstp_qlrt ca intretinerea infrastructurii rutiere si investitii in ST!
?riff:st;gc%igeradee rt?air;rgsﬂpenggg L;r;\lfig:tltn ;rlig b) Proces necI?r ci_et utiliiare Ia st?ndarclieillor STI
- ! ) . auropene internationale  la  elaborarea
zéogriﬂrzgEz‘;ltg\t/:StltE?rrl]azlnéoz1[—]?,1?2&|2I a fal?:ur”:; _specificatiilor tehnice  pentru protectele  de
componenta STI ) ;:r)np;e?mentlare ? sgrvscnlor /; a-tpllga_tuluoz ST:j i‘ ‘

b) Reformele si investitile aferents PNRR — ST fiind c furrc;ur;arﬂ_ma- egate de securitate fizica (vandatism si

; . ) si de securitate cibernetica
Esgitjlianit?m oani?osrti;:at 25%0?;32?;3%32%?1?&{” 3 d} Dificultati T‘rj gasirea dfa piese de Tnl_ocuire ! serv_ici}

c) CNAIR este singurul administrator al retelei de rlepa‘ratu pentru activele STt cu ‘{laFa econo“m!f:a
nationale de drumuri, avand o structurs expirata pentru reteaua de drumuri si ;f'UthStrazf‘ .
orgjanizatoricé distribuita Iteritoriai °) :robleme Iegat_e tde t_:apticgt‘at%} iorganizationaia ®

. L e cooperarea inter-institutionald

) Copectates STL0% 2 gener vl ¥ 98 21 Lipsa umicadt toni ge regemiar care
infrastructurilor rutiere interurbane si urbane ?r;fg;imﬁz%iﬁgea coordonata a sistemelor de

?)) Efztiigoéne%‘a:g;\;?ezfgu:i‘ glc;?;\(t)igim dlgg}ﬂ?gxé;sg g}y Ultilizarea pentru implementarea Reg_ulamentului
ceea ce priveste conexiunile  de transport deleggt (UE) 2017/19286, care este aplicabil tuturor
multimodal i moduritor (;ig ) transport, a altor

g} Stadiu avansat al dezvolidri programelor standar_de/spemﬂcatn d@, datfa (NeTEx, SIR}), spre
europene de navigatie prin satelit {de exemplu, gﬁggif de transportul rufier, unde se utiizeaza
SONOS o Caleo ~ Senity DesehOT 1) insenia fordurer  daprisle i
servicii inteligente pentru transportul rutier intretinerea st modernizarea sistemului eCall

h) Programe europene care finanteaza infrastructura

nationala de transport
Stadiul avansat al implementarii serviciuiui eCall
112 in Remaénia




V. Integrare, interoperabilitate si vehicule
autonome

V.1 Integrare strategica

Integrarea conceptelor, politicitor, proiectelor si sistemelor este foarte importanta pentru
o dezvoltare armonioasa si acceleratd a domeniului sistemelor de transport inteligente ca parte
din sistemele de transport si activitatile economice specifice Roméniei.

Dintr-o abordare de sus in jos, primul pas al acestei integrari il constituie integrarea
strategica, respectiv corelarea directiilor strategice intre strategii si politici publice care se
suprapun pe un anumit domeniu, cum este cazul celui al sistemelor de transport inteligente.

Aceasta integrare strategicd are doua dimensiuni: o dimensiune europeand prin care
sistemul de fransport national este vazut ca o componenta a sistemului de fransport european
si o dimensiune nationala (evident, analizata in context european) prin care sistemul national de
transport se analizeaza ca parte integranta a sistemului economic si social national.

Strategiile si documentele strategice europene cu rol determinant in dezvoltarea
sistemelor de transport inteligente la nivel national si considerate ca referinta pentru Strategia
Nationala ST sunt:

a) Directiva STI 2010/40/EU si Planul de actiune;

b) Planul de actiune privind mobilitatea urbana - COM(2009) 490 final;

c) Comunicarea Comisiei “Noul cadru al UE pentru mobilitatea urbana” din 14.12.2021
(COM(2021) 811 final);

d) Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd — inscrierea transporturilor
europene pe calea viitorului - COM(2020) 789;

e) Strategia europeand privind sistemele de transport inteligente cooperative, o etapa
catre mobilitatea cooperativa, conectatd si automatizata COM(2016) 766;

La nivel national principalele documente de politici publice avute in vedere sunt:

a} Strategia nationala pentru dezvoltarea durabild a Romaniei 2030

b) Strategia pentru siguranta rutiera 2022-2030

¢} Master Planul General de Transport al Romaniei si Programul Investitional 2021-2030
d) Planurile de mobilitate urbana durabila

e) Strategiile integrate de dezvoltare urbana
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V.2 Integrare multimodala

Integrarea multimodala si oferirea de servicii multimedale pentru transportul de calatori si
de marfuri, va fi realizata In etape, prima etapa constand in schimbul de date dintre operatorii de
servicii de transport si mobilitate, a doua etapa va consta in adaptarea serviciilor operatorilor la
celelalte servicii care sunt integrate In ruta multimodala si a treia etap este aceea in care se vor
integra serviciile de transport si mobilitate ca parte din serviciile multimodale (prin intermediul
unei platforme integrate). In cadrul acestei strategii se vor avea in vedere actiunile si masurile
care vor intra in prima etap de integrare, la nivelul schimbului de date intre operatorii de servicii
de transport si mobilitate.

Pentru a realiza o furnizare armonizata si neintrerupta a serviciilor de informare cu privire
la calatoriile multimodale si pentru a sprijini interoperabilitatea pe intregul teritoriu, Tn punctul
national de acces (PNA) ar trebui s3 se utilizeze un set armonizat de formate si protocoale de
schimb de date interoperabile, bazate pe solutiile tehnice si standardele existente pentru diferite
moduri de transport.

Serviciile de informare privire la calatoriile multimodale ar trebui sa se aplice tuturor
modurilor de transport, cum sunt cele regulate [transport aerian, transport feroviar (inclusiv
feroviar de mare viteza), transport feroviar conventional si usor, transport cu autocarul pe
distante fungi, transport maritim (inclusiv cu feribotul), transport cu metroul, tramvaiul, autobuzut,
troleibuzul, telecabinal, cele de transport la cerere [transfer cu autobuzul, transfer cu feribotu,
transport cu taxiul, efectuarea calatoriilor in comun (ride-share), utilizare in codiviziune a
automobilelor (car-share), utilizare in comun a automobilelor (car-pool), inchiriere de automobile,
utilizare in codiviziune a bicicietelor, inchiriere de biciclete, transport pentru persoane cu
handicap sau probleme de sanatate (dial-a-ride)] si modurile de transport personal (transport cu
automobilul, cu motocicleta, cu bicicleta, mers pe jos). Pentru informatille cu privire la calatoriile
multimodale este deosebit de relevanta optiunea mersului pe jos pentru completarea unor parti
din prima si din ultima mila a traseului. Aceasta poate aduce beneficii atdt din punct de vedere
al mediului si al gestiondrii retelei, cat si beneficii directe pentru sanatatea calatorului.

Integrarea ST! de pe reteaua rutierd nationald cu sistemele RIS (River Information
Services) se va face, Tn prima faza, prin schimbu! de date intre cele doué categorit de sisteme
avand ca principale obiective:

a) Sincronizarea n vederea transbordarii marfurilor si calatorilor - transmiterea timpului de
sosire estimat pentru alocarea resurselor de transport a modului cu care se face integrarea
(de exemplu, n porturile de pe apele interioare se vor transmite valorile ETA ale navelor de
transport marfa si vor fi alocate vehicule pentru transportul rutier).

b) Sincronizarea n vederea imbarcarii vehiculelor de transport - transmiterea programului de
circulatie a navelor de tip Ro-Ro pentru calcularea timpului necesar de sosire si eliminarea
timpilor de asteptare.

¢) Integrarea sistemelor de avertizare asupra calamitatilor si accidentelor si interventia
vehiculelor de urgenta la locul accidentelor navale.
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Integrarea cu sistemele de transport inteligente specifice sistemului feroviar de transport
va avea ca prima etapa cresterea sigurantei rutiere la trecerile la nivel cu calea ferata
(transmiterea informatiilor cu privire la apropierea trenului) si schimbul de date intre sisteme. Un
alt aspect important 1l reprezinta integrarea in spatiul urban a trenurilor metropolitane (inclusiv
integrarea Tn centrul de management al traficului urban).

Integrarea ST! de pe reteaua rutierd nationald cu sistemele VTS/VTMIS (Vessel Traffic
System / Vessel Traffic Management and Information Systems) se va face, in primé faza, prin
schimbul de date intre cele doud categorii de sisteme ca si in cazul integrarii cu sistemele
specifice pentru modul de transport pe ape interioare (cu cele 3 obiective). fn plus, 1a nivelul
portului se poate dezvolta un sistem STl {ex. portul Hamburg) care va functiona si ca interfata
intre STl rutier si VTS.

Se va avea In vedere si integrarea ST cu sistemele specifice mobilitatii aeriene urbane
(Urban Air Mobility) si sistemelor de management al traficului de drone (ATM), in special in
spatiile urbane (schimb de date si partajarea resurselor, ex. locuri de parcare/aterizare si
incarcare/descarcare).

V.3 Integrare cu zonele urbane

Integrarea dintre sistemele din reteaua rutierd interurband si cea urbana este foarte
importantd pentru implementarea sistemelor de transport inteligente prin prisma faptului ca
traficul interurban este generat in proportie foarte mare de cétre aglomerarile urbane (acestea
fiind origini si destinatii ale calatoriilor interurbane).

Integrarea va avea ca obiectiv si asigurarea conditiilor tehnice si operationaie pentru
implementarea planurilor regionale de management de trafic (TMP — Traffic Management Plan).

Un alt aspect important al acestei integrari il reprezintd schimbul de date si existenta unet
scheme pentru schimbul de date care sa fie recunoscutd de ambele centre de management al
traficului (de exempiu implementarea DATEX 1l in centrele de management al traficului
interurban si cele pentru traficul urban).

Se vor asigura conditiile tehnice si operationale pentru implementarea serviciiior de
informare a calatorilor cu date integrate si servicii continue urban-interurban. Se va implementa
un standard comun de afisare si prezentare a informatiilor pentru traficul urban si cel interurban.

Este necesara realizarea unor interfete urban-interurban pentru schimburi de date,
precum si nevoia de interoperabilitate si de compatibilitate a dimensiunii urbane a STI cu
arhitectura cadru (generald) nationald a STI (adaptata la arhitectura cadru europeana). Primii si
ultimi kilometri de drum ai persoanelor care calatoresc au loc de obicei In zone urbane si, prin
urmare, aceste informatii sunt esentiale pentru furnizarea la nivelul Uniunii Europene a unor
servicii de informare cu privire la calatoriile multimodale care sé contribuie la o mobilitate fara
sincope, respectiv implementarea aplicatiilor-cheie din domeniu ST! urbane (a informatiilor
multimodale, a sistemelor inteligente de emitere a biletelor, a gestionarii traficului si a logisticii
urbane}.



Implementarea STI, in special a managementului traficului In infrastructura rutierd, va
contribui la o accesibilitate sporitd a oraselor, la atingerea tintelor de mediu si de siguranta.

V.4 interoperabilitate

Interoperabilitatea este capacitatea sistemelor (de conceptii si origini diferite) sa
functioneze impreuna pentru Indeplinirea functionalitatilor de management al traficului sau de
informare a calatorilor (acestea sunt principalele doud domenii pentru asigurarea
interoperabilitatii, dar aceasta capacitate nu se opreste numai la cele doua exemple de sisteme).

Pentru asigurarea interoperabilitatii dinfre sistemele STI instalate pe reteaua rutiera
nationald se va utiliza o viziune de nivel inalt, comuna, pentru toate sistemele care vor fi
implementate. Aceasta viziune de nivel Inalt este implementatd prin arhitectura cadru nationala
a sistemelor de fransport inteligente si are ca arhitectura de referintd si model de dezvoltare a
conceptului arhitectura cadru europeana FRAME si alte proiecte de dezvoltare a arhitecturilor
sistemelor ST (FRAME-NEXT) (https://frame-online.eu/).

Pentru asigurarea interoperabilitétii este nevoie de implementarea unor interfete software
care sa permitd conectarea functionala si operationala a sistemelor. Aceste interfete vor fi de tip
API (Application Programming Interface) si vor permite altor sisteme sa se conecteze la un
sistem STI si sa schimbe date cu acesta (se recomanda dezvoltarea unui ecosistem API cu
instrumente de management a acestor interfete).

V.5 Vehicule autonome

In prezent, ia nivelul legislatiei internationale, potrivit prevederilor art. 8 din Conventia de
fa Viena privind circulatia rutiera, adoptatd la 8 noiembrie 1968 si ratificatd de Romania prin
Decretul nr. 318/1980, orice vehicul sau ansamblu de vehicule in miscare trebuie s aiba un
conducator. Tinadndu-se cont de progresul Intr-un ritm accelerat al dezvoltarii tehnologice,
precum si recunoscand beneficiile implementarii acestor tehnologii in cadrul domeniului de
mobilitate rutiera, la data de 12 octombrie 2021, a fost formulat un amendament de modificare
si completare a conventiei mai sus amintite, prin care conditia ca orice vehicul sau ansamblu de
vehicule sa aiba un conducator se considera a fi indeplinitd in cazul utilizarii unui sistem de
conducere automatizata ce se conformeaza legislatiei nationale.

La nivel european, a fost elaborat Ghidul european privind procedura de exceptare pentru
omologarea UE a vehiculelor automatizate, elaborat la nivelul Comitetului Tehnic — Vehicule
Motorizate, la Bruxelles, 12 februarie 2019, prin care se stabilesc linii directoare care s vina in
sprijinul autoritdtilor nationale Tn ceea ce priveste adaptarea legislatilor nationale pentru
vehiculele cu sistem de conducere automatizata.

Referitor la reglementarea automatizarii transportului, la 27 noiembrie 2019, a fost adoptat
Regulamentul UE nr. 2019/2144 privind siguranta generala a vehiculelor, care ofera cadrul legal
pentru siguranta si securitatea cibernetica a vehiculelor conectate / automatizate. Ulterior, pentru
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punerea in aplicare a acestuia, in iunie 2020 au fost adoptate Reglementari CEE-ONU privind
securitatea cibernetica a vehiculelor, actualizarile de software si soferul de blocaj de trafic
(niveluri 3/4). Au fost introduse noi concepte precum cerintele bazate pe risc sau gestionarea
sigurantet / securitatii cibernetice in timpul ciclului de viata al vehiculului. Lucrarile continud acum
cu dezvoltarea cerintelor functionale orizontale si a unei noi metode de evaluare care poate fi
aplicata oricarui vehicul automat. Grupul WP.29 al CEE-ONU continua procesul de armonizare
a legislatiei de admitere in circulatie a vehiculelor cu cea de circulatie, respectiv integrarea in
Conventia de la Viena a vehiculelor cu niveluri 4 si 5 de autonomie.

Totodata, in legislatiile unor state au fost deja adoptate prevederi legale privind activitatea
de testare a vehiculelor cu sistem de conducere automatizata, pe teritoriul unora dintre acestea
fiind permisa circulatia vehicuielor cu sistem de conducere automatizata nivel 3 si 4.

Cadrul legislativ actual cuprinde precizari generale cu privire la autorizarea pentru probe
a vehiculelor pentru activitati de testare a vehiculelor sau a sistemelor destinate vehiculelor
respective, in vederea omologarii, la solicitarea persoanelor juridice care au un anumit obiect de
activitate. Pentru crearea premiselor implementarii progresive a unor noi tehnoiogii astfel incat
producatorii de vehicule sa realizeze vehicule mai sigure, este imperioasa completarea cadrului
legal actual privind testarea vehicuielor.

Romania se alatura statelor membre UE care au demarat procese de legiferare in domeniul
transporturifor viitorului - masuri care sa permitd circulatia pe drumurile publice nationale a
vehiculelor autonome.

In aceasta directie, in 2021 la nivelul Secretariatului General al Guvernului s-a constituit
un grup de lucru compus din reprezentanti ai institutiilor publice cu atributii Tn sfera transporturilor
si circulatiel, care impreuna cu reprezentanti ai mediuiui de afaceri din sfera cercetarii -
dezvoltarii din domeniul auto si IT, precum si cu reprezentanti din sfera academici si
reprezentanti ai autoritatilor locale din Romania interesate de punerea in circulatie, n regim de
transport public de autovehicule autonome, cu rol de a analiza legislatia europeana din domeniu
$i masurile adoptate de alte state, precum si conditiile tehnice speciale privind punerea in
circulatie, in regim de testare a vehiculelor autonome. Rezultatele activitétii grupului de lucru s-
au concretizat in elaborarea unui proiect de lege care sa permitd adaptarea legisiatiei nationale
existente pentru a permite libera circulatie, in scopul testarii, a vehiculelor autonome pe drumurile
publice din Romania.

Prin un nou proiect de lege, co-initiat de MAI si MCID, pentru modificarea si completarea

Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice,
republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare, se propune reglementarea conditiilor in
vederea testarii pe drumurile publice din Romania, pe trasee prestabilite, a autovehiculelor
prevazute cu sistem de conducere automatizata.
Subsecvent, prin ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii, se vor stabili conditiile
tehnice pentru operarea autovehiculelor cu sistem de conducere automatizata, avand in vedere
si Ghidul european privind procedura de exceptare pentru omologarea la nivelul Uniunii
Europene a vehiculelor automatizate.
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VI. Obiective generale si specifice
V1.1 Obiectivul general

Definirea cadrului si prioritatilor de dezvoltare a sistemelor de transport inteligente care
sa contribuie la cresterea nivelului de siguranta rutierd, cresterea eficientei activitatii de transport
si reducerea impactului negativ asupra mediului penfru reteaua rutiera naticnala, precum si
interfetele cu celelalte moduri de transport.

V1.2 Obiective specifice

Pentru atingerea obiectivului general adoptat in Strategia nationala STI au fost definite
obiectivele specifice. Aceste obiective specifice acoperd atat retelele rutiere interurbane si
urbane, cat si conexiunile cu celelalte moduri de transport.

0OS1. Optimizarea colectarii de date in timp real despre drum, trafic si conditii de calatorie. Acest
obiectiv se refera atat la reteaua de senzori necesard colectarii datelor cét si la calitatea optima
a datelor (momentul colectarii, acuratete, acoperire spatiala si temporara).

08S2. Dezvoltarea de servicii STI noi si cresterea calitatii celor existente: servicii STl de informare
si de mobilitate; servicii ST de gestionare a célatoriilor, a transportului si a traficului; servicii ST
pentru sigurantd si securitate rutierd; servicii de mobilitate cooperative, conectate si
automatizate. Se are in vedere un nivel al serviciului oferit de sistemele de transport inteligente
spre care se tinde prin servicii STI noi sau prin cresterea calitatii serviciilor ST! existente

OS83. Integrarea STI si a altor sisteme la nivel national si european. Se are in vedere integrarea
sistemelor si serviciilor ST la nivel national si european prin dezvoltarea unei arhitecturi cadru
ta nivel national, prin implementarea interfetelor hardware si software si prin dezvoltarea unor
puncte de acces la datele STI, inclusiv a punctului national de acces.

OS4. Integrarea multimodald, inclusiv servicii digitaie de mobilitate multimodala. Dezvoltarea
sistemelor STI si a unui set armonizat de formate si protocoale de schimb de date interoperabile,
bazate pe solutiile tehnice si standardele existente pentru diferite moduri de transport si
digitalizarea sistemelor de transport va permite o integrare la nivel informational a sistemelor
specifice diferitelor moduri de transport. Acest lucru va facilita furnizarea armonizatd si
neintreruptd a serviciilor de informare cu privire la calatoriile multimodale si dezvoltarea
sistemelor integrate suport pentru serviciile digitale de mobilitate multimodala (MaaS — Mobility
as a Service),
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OS5, Integrarea urban-interurban. Abordarea integratd a sistemelor de transport urban-
interurban are ca prim pas integrarea STl intre cele doua categorii de sisteme si oferirea de
servicii ST integrate. Acestea vor permite realizarea de planuri de management de trafic si
previziuni ale evenimentelor si posibilelor congestii si incidente Tn trafic.

OS6. Reducerea impactului negativ asupra mediului. Implementarea solutiilor STI va avea ca
obiectiv st reducerea impactului negativ asupra mediului prin identificarea masurilor care pot
utilizate in acest scop. Se au in vedere sistemele si serviciile STI de informare privind impactul,
de impunere a regulilor, de implementare a principiului poluatorul plateste si altele.

OS7. Cresterea sigurantei rutiere. Implementarea solutiilor ST| va avea ca obiective reducerea
numarului de accidente rutiere si dezvoltarea unei retele nationale sigure de drumuri prin
informarea participantilor la trafic, implementarea solutiilor de siguranta activa si pasiva cu suport
din parte sistemele de transport inteligente.

OS88. Asigurarea continuitatii serviciilor STI. Continuitatea serviciilor STl se referd atat la
schimbul de date Intre sistemele vecine cat si la uniformizarea modurilor de prezentare a
informatiilor furnizate de STI, prin standardizarea calitatii datelor si a prezentarii informatiilor.
Continuitatea va fi asigurata atat la trecerea din zonele urbane catre cele interurbane dar si intre
regiuni sau tari.

0S9. Asigurarea unei viziune integrate de dezvoltare a STI - arhitecturd cadru nationala.
Arhitectura cadru STI va fi corelatd cu celelalte initiative ia nivel european si va permite
dezvoltarea unor sisteme ST interoperabile si integrate ca parte dintr-un sistem general STI
dezvoitat la nivel national.

0OS10. Dezvoitarea cadrului tehnologic si institutional pentru asigurarea serviciilor STt specifice
mobititatii cooperative, conectate si automatizate. Cadrul tehnologic va fi, in prima faza, dezvoltat
la nivel de sisteme pilot si arii de testare, ulterior se vor implementa sisteme pe tronsoane sau
zone extinse ale retelei de drumuri. Se vor avea Tn vedere in principal solutiile de comunicatii de
tip 121, V21 si V2X si suport pentru V2V, dar si echipamente si componente necesare conducerii
automatizate si autonome.

OS11. Date deschise, schimbul de date si prelucrarea in comun a datelor. Principalele sisteme
STI care vor prelucra si stoca date vor permite si accesul deschis la aceste date pentru
procesarea avansatd si pentru dezvoltarea unor aplicatii care pot conduce la optimizarea
serviciilor STI si la beneficii legate de accesul utilizatorilor la informatii. Se vor avea in vedere si
solutiile care privesc utilizarea datelor furnizate de sisteme private precum si parteneriatele
pentru prelucrarea si schimbul de date dintre entitétile publice si cele private.



0S12. Dezvoltarea cadrului pentru implementarea masurilor de securitate cibernetica si
securitate fizica. Sistemele STI se bazeaza in mare parte pe tehnologii informationale iar riscul
de atacuri cibernetice are probabilitate de aparitie si impact mari. In acest sens este necesari a
dezvoltare a cadrului de implementare a masurilor de securitate cibernetica care s& asigure o
anumita disponibilitate a ST si sa limiteze posibilele atacuri cibernetice.

0O813. Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea STI. Prin acest obiectiv se
urmareste construirea unui cadru institutional care sa permita implementarea strategiei ST si
care sa fie sprijinit de o serie de initiative si modificari legisiative pentru atingerea rezultatelor
maxime ale implementarii STI.

0S14. Asigurarea resurselor umane calificate ih domeniul ST! — prin instruirea si perfectionarea
angajatilor pentru utilizarea STI. Diferitele categorii de utilizatori trebuie sa aiba suficiente
cunostinte pentru utilizarea si operarea acestor sisteme. Calitatea serviciilor si eficienta STI
depinde si de nivelul de instruire si pregatire al utilizatorilor. Trebuie definit un cadrul educational
care sa permita dezvoltarea sistemelor STl in paralel cu resursele umane necesare i cu
abilitatile utilizatorilor finali (calatori sau conducatori de vehicule).

0515, Accelerarea dezvoltarii STl prin cooperare academica, cercetare si inovare (parteneriate
cu universitati, proiecte de cercetare si inovare). Se vor avea in vedere dezvoltarea programelor
de studii in domeniul STI, realizarea de consortii pentru proiecte de cercetare intre principalii
actori din domeniu si sustinerea actiunilor de inovare.

0S816. Acceptarea ST! de cétre utilizatori (promovare, instruire, comportament etc.). una dintre
principalele forte ale dezvoltarii domeniului ST! o constituie utilizatorii acestor sisteme si servicii
si acceptarea de catre acestia a solufiilor STI. Se vor derula actiuni de promovare si
constientizare a beneficiilor utitizarii ST| precum si de instruire si modificare a comportamentului
utilizatorilor.

0S517. Utilizarea standardelor si implicarea n activitatea de standardizare

Se vor avea in vedere actiune de promovare a standardelor {inclusiv traducerea acestora}) pentru
facilitarea accesului producatorilor si integratorilor de sisteme STl Sustinerea participérii la
comitetele de standardizare din domeniul STI.

0S518. Monitorizarea dezvoltarii sistemelor si serviciilor existente

Se vor identifica si dezvolta solutii de monitorizare a dezvoltarii sistemelor si serviciilor STl la
nivel national cu posibilitatea furnizarii de informatii privind necesarul de functionalitati si servicii
fa un moment dat.
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VIl.  Programe si directii de actiune

VIil.1. Programe

Instrumentul principal de finantare al Comisiei Europene pentru implementarea politicitor
din domeniul infrastructurii de transport 7l reprezintd CEF (Connecting Europe Facility) pentru
transporturi. Acest instrument de finantare are ca scop construirea de noi infrastructuri de
transport dar si reabilitarea si modernizarea infrastructurilor de transport existente. CEF
Transport are ca obiective principale proiectele transfrontaliere si cele care acopera zonele sau
sectiunile lipsa din retelele de transport europene dar si prioritati orizontale cum ar fi sistemele
de management al traficului (una dintre componentele principale ale sistemelor de transport
inteligente). Acest instrument sprijind, de asemenea, inovarea in sistemele de transport cu
scopul de a creste gradul de utilizare a infrastructurii, de a reduce impactul negativ asupra
mediului, de a creste eficienta energetica si siguranta rutiera

In Planul strategic institutional al Ministerului Transporturilor si Infrastructurii este prevazut
ca obiectiv strategic dezvoltarea unui sistem national de transport integrat in Spatiul European
Unic al Transporturilor acesta avand ca program component: Dezvoltarea infrastructurii rutiere
in cadrul principalelor coridoare de transport nationale si internationale (programul 2.2). La
nivelul acestui program sunt integrate si politicile si masurile care contribuie la dezvoltarea,
promavarea si extinderea sistemelor de transport inteligente. Astfel, in cadrul programului 2.2
este asumat rezultatul 2.2 4: Implementarea sistemeior de transport inteligente in sectorul rutier,
Atingerea acestui rezultat are in vedere implementarea unui set de masuri care trebuie corelate
cu actiunile definite in Strategia Nationala STI.

De asemenea, atat sectorul transporturi cat si componenta de STl constituie elemente
importante aie Pianului National de Redresare si Rezilienta al Romaniei (PNRR) finantat prin
Mecanismului european de Redresare si Rezilientd (MRR). Alocarea financiard pentru
dezvoltarea si reformarea sectorului transporturilor din PNRR este de 7,620 mid Euro, pana in
2026. O parte din aceastd alocare are in vedere actiuni care contribuie la dezvoltarea STI si
anume: investitii Infrastructurd aferenta operationalizarii sistemelor de trafic inteligent; centru de
management al traficului, sisteme de informare a utilizatorilor, interoperabilitatea sistemelor de
transport; investitia in Infrastructura de taxare si control — instalatii automate de masurare a
greutdtii camioanelor pentru zonele de frontiera, sisteme integrate de control rutier, taxarea
camioanelor pe distantd parcursa precum si Investitii in infrastructurd existenta pentru siguranta
rutiera.

Pentru pericada de programare 2021-2027, la nivelul celor 8 regiuni de dezvoltare ale
Romaniei, Agentiile pentru Dezvoltare Regionald indeplinesc functia de Autoritdti de
Management pentru Programele Operationale Regionale (POR) si gestioneaza aceste programe
care contin trei prioritdti ce sunt legate de domeniul sistemelor de transport inteligente:
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dezvoltarea unei regiuni digitalizate, a unei regiuni cu mobilitate ridicatd si emisii scazute de
carbon si 0 regiune accesibild

Elaborarea Programelor Operational Regionale 2021-2027 pentru cele 8 regiuni de
dezvoltare presupune corelarea acestora atat cu documentele de planificare existente la nivel
regional, cat si cu regulamentele existente la nivel european, investitiite propuse urmand sé fie
concentrate pe cele 5 obiective principale de politicd (OP) ale Comisiei Europene

a) O Europa mai inteligenta (o transformare economica inovatoare si inteligentay,

b} O Europa mai verde, fara emisii de carbon;

c} O Europa mai conectata (mobilitate si conectivitate TIC regionald);

d) O Europa mai sociala (implementarea Pilonului european al drepturilor sociale),

e) O Europd mai aproape de cetiteni (dezvoltarea sustenabild si integrata a zonelor
urbane, rurale si de coasta prin initiative locale).

VI1.2 Directii de actiune si actiuni specifice

Pentru atingerea obiectivului general si a obiectivelor specifice se propun urmatoarele
directii de actiune si actiunile specifice. Acestea vor fi completate cu masuri/proiecte care vor
implementa actiunile specifice si vor conduce la obtinerea rezultatelor, respectiv la indeplinirea
obiectivelor propuse de Strategia Nationala ST1.

DA1. Dezvoltarea si implementarea conceptelor (specificatiilor), metodologiitor, cadrului
tehnic, cadrului organizational, componentelor si subsistemelor specifice furnizarii
serviciilor STl de informare si de mobilitate

Obiective specifice atinse:

a) OS1 Optimizarea colectdrii de date Tn timp real despre drum, trafic si conditii de
calatorie

b) OS2 Dezvoltarea de servicii STI noi si cresterea calitatii celor existente

c) 083 Integrarea STl si a altor sisteme la nivel national si european

d) OS6 Reducerea impactului negativ asupra mediului

e) OS7 Cresterea sigurantei rutiere

fiy QS8 Asigurarea continuitatii serviciilor STi

g} OS89 Asigurarea unei viziune integrate de dezvoltare a STI

h) OS13 Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea STI
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Actiuni specifice:

a) Actiunea 1 (DA1.1)
Dezvoltarea retelei de senzori si a surselor de date precum si a interfetelor cu alte sisteme
pentru facilitarea schimbului de date, fuziunea si prelucrarea datelor si transmiterea
informatiilor catre calatori.

b) Actiunea 2 (DA1.2)
Dezvoltarea si implementarea unui cadru comun de prezentare a informatitllor si de
standardizare a schimbului de date si a modului de prezentare/afisare a informatiilor.

c) Actiunea 3 (DA1.3)
Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru dezvoltarea
serviciilor de mobilitate digitale multimodale (inclusiv serviciile de informare cu privire la
calatoriile multimodale).

d) Actiunea 4 (DA1.4)
Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru dezvoltarea
serviciilor de informare In materie de trafic rutier si de navigatie la niveiul national
(inclusiv servicii de informare in timp real privind traficul).

DAZ2. Dezvoltarea si implementarea conceptelor (specificatiilor), metodologiilor, cadrului
tehnic, cadrului organizational, componentelor si subsistemelor specifice furnizarii
serviciilor STl de gestionare a calatoriilor, a transportului si a traficului

Obiective specifice atinse:

a) OS81 Optimizarea colectarii de date in timp real despre drum, trafic si conditii de calatorie

b) OS2 Dezvoltarea de servicit ST! noi si cresterea calitatii celor existente

c) OS3 Integrarea ST si a altor sisteme la nivel national si european

d) OS 6 Reducerea impactului negativ asupra mediului

e) OS 7 Cresterea sigurantei rutiere

f) OS 8 Asigurarea continuitatii serviciiior STI

g) OS 9 Asigurarea unei viziuni integrate de dezvoltare a ST

h)y OS 13 Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea STi

i) OS 18 Monitorizarea dezvoltarii sistemelor si serviciilor existente
Actiuni specifice:

a) Actiunea 5 (DA2.5)
Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru dezvoltarea
serviciilor extinse de gestionare a traficului si a incidentelor.

b) Actiunea 8 (DA2.6)
Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru dezvoltarea
serviciilor de gestionare a mobilitatii (inclusiv managementul transportului public).

c) Actiunea 7 (DA2.7)



)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru dezvoltarea
serviciilor de management al interventiilor Tn cazul incidentelor si calamitatilor.

Actiunea 8 (DA2.8)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru dezvoltarea
serviciilor STI privind transporturile de marfuri.

Actiunea 9 (DA2.9)

Dezvoltarea si implementarea cadruiui tehnic si organizational pentru serviciile de taxare
a accesului la infrastructura rutiera

Actiunea 10 (DA2.10)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru dezvoltarea
serviciilor de management al traficului la nivel regional (centre regionale) si national
(centrul national)

DA3. Dezvoltarea si implementarea conceptelor (specificatiilor), metodologiilor, cadrului
tehnic, cadrului organizational, componentelor si subsistemelor specifice furnizarii
serviciilor STl pentru siguranta si securitate rutiera

Obiective specifice atinse:

a)
b)
c)
d)

e)

082 Dezvoltarea de servicii ST noi si cresterea calitatii celor existente

08 7 Cresterea siguraniei rutiere

0OS 8 Asigurarea continuitatit serviciilor STI

0OS 12 Dezvoitarea cadrului pentru implementarea masurilor de securitate cibernetica si
securitate fizica

0S 13 Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea STl

Actiuni specifice:

a)

c)

Actiunea 11 (DA3.11)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic st organizational pentru serviciile integrate
de management al urgentelfor si eCall.

Actiunea 12 (DA3.12)

Dezvoitarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru serviciile de
informare si rezervare referitoare la locuri de parcare sigure si securizate pentru camioane
si vehicule comerciale.

Actiunea 13 (DA3.13)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru servicile de
transmitere a informatiilor minime universale legate de siguranta rutiera

Actiunea 14 (DA3.14)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru serviciile de
impunere a regulilor si legislatiei in transportut rutier (respectarea limitelor de viteza, plata
taxelor de drum, greutatea maxima admisa efc.)



DA4. Dezvoltarea si implementarea conceptelor, metodologiilor, cadrului organizatoric,
componentelor si subsistemelor specifice furnizarii serviciilor de mobilitate cooperative,
conectate si automatizate

Obiective specifice atinse:

g)

h)

0S1 Optimizarea colectarii de date in timp real despre drum, trafic si conditii de calatorie
0S2 Dezvoltarea de servicii STI noi si cresterea calitatii celor existente

08 6 Reducerea impactului negativ asupra mediului

OS 7 Cresterea sigurantei rutiere

OS 8 Asigurarea continuitatii serviciillor STI

0OS 10 Dezvoltarea cadrului tehnologic si institutional pentru asigurarea serviciilor STi
specifice mobilitatii cooperative, conectate si automatizate

0OS 12 Dezvoltarea cadrului pentru implementarea méasurilor de securitate cibernetica si
securitate fizica

OS 13 Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea ST!

Actiuni specifice:

a)

b)
c)

d)

Actiunea 15 (DA4.15)

Definirea méasurilor necesare pentru dezvoltarea si implementarea sistemelor de transport
inteligente  cooperative  (vehicul-vehicul,  vehicul-infrastructurd,  infrastructura-
infrastructura).

Actiunea 16 (DA4.16)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru serviciile de
comunicatii dedicate in vederea implementarii sistemelor de transport inteligente
cooperative (C-ITS).

Actiunea 17 (DA4.17)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru implementarea
schemelor de certificare si acreditare privind securitatea cibernetica in cazul C-ITS

DAS. Dezvoltarea cadrului institutional si legal pentru implementarea strategiei STI

Obiective specifice atinse:

a)
b)
c)
d)
e)

f)

g)

082 Dezvoltarea de servicii STI noi si cresterea calitdtii celor existente

O83 Integrarea STi si a altor sisteme la nivel national si european

OS 6 Reducerea impactului negativ asupra mediului

OS 7 Cresterea sigurantei rutiere

08 8 Asigurarea continuitatii serviciilor STI

OS 10 Dezvoltarea cadrului tehnologic si institutional pentru asigurarea serviciilor STI
specifice mobilitatii cooperative, conectate si automatizate

OS 11 Date deschise, schimbul de date si prelucrarea in comun a datelor
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h)

OS 13 Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea STI

Actiuni specifice:

a)

Actiunea 18 (DA5.18)

Adaptarea cadrului institutional si a organismelor care s& gestioneze implementarea
Strategiei naticnale STI (la nivel national si local) la contextul datorat progresului tehnic si
accesul la noi tehnologii.

Actiunea 19 (DA5.19)

Initierea, adaptarea si modificarea legislatiei pentru accelerarea implementarii Strategiet
nationale STI

Actiunea 20 (DA5.20)

Definirea cadrului tehnic, juridic, financiar si organizational pentru crearea de parteneriate
si asocieri public-private pentru furnizarea serviciilor ST si schimbul si prelucrarea datelor.

DA6. Dezvoltarea instrumentelor si mecanismelor necesare implementarii unor sisteme
integrate, interoperabile si multimodale

Obiective specifice atinse:

a)
b)

OS1 Optimizarea colectarii de date in timp real despre drum, trafic si conditii de catatorie
082 Dezvoltarea de servicii STI noi si cresterea calitatii celor existente

033 Integrarea ST si a altor sisteme la nivel national si european

084 Integrarea muitimodala, inclusiv servicii digitale de mobilitate multimodala
OS5 Integrarea urban-interurban

0OS 6 Reducerea impactului negativ asupra mediulu

OS 7 Cresterea sigurantei rutiere

OS 8 Asigurarea continuitatii serviciitor STI

0OS 9 Asigurarea unei viziune integrate de dezvoltare a STI

0811 Date deschise, schimbul de date si prelucrarea in comun a datelor

OS 13 Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea STl

Actiuni specifice:

a)

Actiunea 21 (DAB.21)

Dezvoltarea si implementarea Arhitecturii STt cadru la nivel national mpreuna cu
platforma software peniru gestionarea arhitecturii si generarea de arhitecturi de sistem
specifice.

b) Actiunea 22 (DAG.22)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru implementarea
interfetelor software (API) pentru schimbul de date si implementarea unor scheme pentru
accesul la date.

c) Actiunea 23 (DAG.23)

41



d)

Dezvoltarea si extinderea functionalitatilor punctului national de acces (PNA} Tn vederea
schimbului de date cu alte sisteme.

Actiunea 24 (DAG.24)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru implementarea
interfetelor si asigurarea interoperabilitatii dintre sistemele STl interurbane si cele urbane.

e) Actiunea 25 (DAB.25)

f)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru implementarea
interfetelor si asigurarea interoperabilitatii dintre sistemele STl instalate pe diferite
categorii de drumuri.

Actiunea 26 (DA6.26)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru implementarea
interfetelor si asigurarea interoperabilitatii dintre sistemele ST1 si sistemele specifice altor
moduri de transport.

DA?. Factorul uman in dezvoltarea, implementarea, operarea si utilizarea STI

Obiective specifice atinse:

082 Dezvoltarea de servicii STi noi si cresterea calitatii celor existente
OS 8 Asigurarea continuitatii serviciilor STI

OS 9 Asigurarea unei viziune integrate de dezvoltare a STI

OS 13 Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea STI
OS 14 Asigurarea resurselor umane calificate in domeniul STI

0OS 16 Acceptarea STi de céatre utilizatori

Actiuni specifice:

a)

€)

Actiunea 27 (DAT.27)

Dezvoltarea si implementarea cadrului organizatoric si juridic pentru derularea
programelor de instruire si formare a specialistilor in domeniul STl

Actiunea 28 (DA7.28)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru implementarea
solutiifor de automatizare a proceselor de intretinere si operare in vederea cresterii
productivitatii si integrarea angajatilor in noile sisteme automatizate.

Actiunea 29 (DA7.29)

Campanii de informare si promovarea activd a serviciilor STI Tn randu! publicului larg
pentru cresterea acceptarii sistemelor de catre utilizatorii acestora.

d) Actiunea 30 (DA7.30)

Stabilirea parteneriatelor cu universititile care au programe de studii in domeniul STI
pentru dezvoltarea de programe de instruire, de programe de master (in parteneriat) si
alte programe de studii si formare profesionala.
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DAS8. Cercetare, inovare si standardizare

Obiective specifice atinse:

a)
b)
c)
d)

0S1 Optimizarea colectarii de date in timp real despre drum, trafic si conditii de calatorie
082 Dezvoltarea de servicii STI noi si cresterea calitatii celor existente

OS 6 Reducerea impactului negativ asupra mediului

0OS 7 Cresterea sigurantei rutiere

0OS 8 Asigurarea continuitatii serviciilor STI

0OS 9 Asigurarea unei viziuni integrate de dezvoltare a S71

OS 10 Dezvoltarea cadrului tehnologic si institutional pentru asigurarea serviciilor STI
specifice mobilitatii cooperative, conectate si automatizate

OS 13 Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea STi

OS 15 Accelerarea dezvoltarii STI prin cooperare academica, cercetare si inovare

0OS 17 Utilizarea standardelor si implicarea in activitatea de standardizare

Actiuni specifice:

a)

Actiunea 31 (DA8.31)

Dezvoitarea si implementarea cadrului tehnic, organizational si juridic pentru dezvoltarea
proiectelor pilot si a zonelor de testare pentru tehnologii si sisteme avansate (ex. sisteme
autonome, C-iTS).

Actiunea 32 (DA8.32)

Initierea, propunerea si implementarea proiectelor de cercetare si inovare in domeniui
sistemelor de transport inteligente la nivel national si european.

Actiunea 33 (DAB.33)

Implicarea activd in activitatea de standardizare prin participarea la comitetele de
standardizare si prin utilizarea standardelor internationale la nivel national (inclusiv
traducerea standardelor internationale.

Actiunea 34 (DA8.34)

Dezvoltarea si implementarea cadrului tehnic si organizational pentru implementarea
standardelor pentru schimbul de date (DATEX I} la nivel national (urban si interurban).
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VIII. Rezultate asteptate

Avand in vedere obiectivele asumate si directiile de actiune prevazute a fi implementate
in perioada de aplicare a strategiei principalele rezultate avute in vedere converg spre crearea
unui mediu STI deschis, cu servicii integrate, multimodale si continue si care va permite
dezvoltarea sustenabild a sistemelor de transport inteligente.

Astfel, rezultatele asteptate au in vedere mecanisme referitoare la utilizarea optima a
datelor rutiere, contribuie la asigurarea continuitatii serviciilor STI de management al traficului,
asigurd imbunatatirea aplicatiilor ST pentru siguranta si securitatea rutiera si interoperabilitatea
acestora cu aplicatiile altor institutii si sisteme cooperative bazate pe schimbul de informatii si
comunicarea intre vehicule si infrastructura rutiera.

Pentru fiecare dintre obiectivele specifice definite anterior s-au identificat urmatoarele
rezultate ca urmare a implementarii directiilor de actiune si a masurilor specifice.

0S1. Optimizarea colectirii de date in timp real despre drum, trafic si conditii de calatorie.
Acest obiectiv se refera atat la reteaua de senzori necesarad colectarii datelor cat si la
calitatea optimad a datelor (momentul colectdrii, acuratete, acoperire spatiala si
temporara).

Rezultate:

a) R1.1 Extinderea retelei de senzori (bucle inductive, bucle virtuale, camere CCTV cu
prelucrare de imagine, statii meteo etc.) pentru colectarea datelor de trafic, conditiilor
meteo si conditiilor de calatorie

b} R1.2 Cresterea volumului de date colectate

c) R1.3 Implementarea unui sistem de calitate a datelor colectate din sistemele STI

d) R1.4 Definirea surselor de date si cresterea numarului de surse de date utilizate de catre
STl (altele decét reteaua de senzori)

0S2. Dezvoltarea de servicii STl noi si cresterea calitatii celor existente: servicii STl de
informare si de mobilitate; servicii STl de gestionare a calatoriilor, a transportului si a
traficului; servicii ST pentru sigurantd si securitate rutierd; servicii de mobilitate
cooperative, conectate si automatizate, Se are in vedere un nivel al serviciului oferit de
sistemele de transport inteligente spre care se tinde prin servicii STl noi sau prin
cresterea calitatii serviciilor ST existente.

Rezultate:

a) R2.1 Cresterea numarului de servicii STI noi

by R2.2 Cresterea numarului de servicii STI.

c) R2.3 Cresterea lungimii de drumuri acoperite de servicii ST!.

d) R2.4 Definirea unui mediu operational, similar cu cel definit Tn cadrul EasyWay, pentru
definirea serviciilor minime STI pentru 0 anumitd categorie de drum.
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0S3. Integrarea la nivel national si european a STI si a altor sisteme. Se are in vedere
integrarea la nivel national si european a sistemelor si serviciilor STl prin dezvoltarea unei
arhitecturi cadru, prin implementarea interfetelor hardware si software si prin dezvoitarea
unor puncte de acces ia datele STI, inclusiv a punctului national de acces.

Rezultate:

a) R3.1 Dezvoltarea arhitecturii ST cadru nationale si a platformei suport pentru dezvoltarea
arhitecturilor specifice avand ca referinta arhitectura cadru europeana FRAME.

b) R3.2 Dezvoltarea functionalitatilor punctului national de acces

c) R3.3 Realizarea unui set minim de recomandari pentru implementarea interfetelor de tip
AP| in cadrul sistemelor STI

d) R3.4 Dezvoltarea sistemelor STl cu interfete de acces software

0S4. Integrarea muitimodald, inclusiv servicii digitale de mobilitate muitimodala.
Dezvoltarea sistemelor STl si digitalizarea sistemelor de transport va permite o integrare
la nivel informational a sistemelor specifice diferitelor moduri de transport. Acest lucru
va facilita dezvoltarea sistemelor integrate suport pentru serviciile digitale de mobilitate
multimodala (Maa$S — Mobility as a Service).

Rezultate:

a) R4.1 Realizarea unor interfete intre sisteme STI si alte sisteme
b} R4.2 Furnizarea datelor catre platforme digitate de tip MaaS

c) R4.3 Definirea cadrului pentru schimbuf de date multimodal

dy R4.4 Realizarea unui portal cu date multimodale

0SS. Integrarea urban-interurban. Abordarea integratéd a sistemelor de transport urban-
interurban are ca prim pas integrarea STl intre cele doua categorii de sisteme si oferirea
de servicii STl integrate. Acestea vor permite realizarea de planuri de management de
trafic si previziuni ale evenimentelor si posibilelor congestii si incidente in trafic.
Rezultate:

a) R5.1 Realizarea unor interfete software de tip API pentru conectarea cu sistemele din
zonele urbane

b) R5.2 Dezvoltarea unor sisteme pilot prin care sa fie testate solutiile pentru integrarea
urban-interurban

¢} R5.3 Definirea cadrului pentru implementarea planurilor regionale de management al
traficutui

d) R5.4 Dezvoltarea unui proiect pilot pentru implementarea unui plan regional de
management al traficului

0S6. Reducerea impactului negativ asupra mediului. Implementarea solutiilor STl va avea
ca obiectiv si reducerea impactului negativ asupra mediului prin identificarea masurilor
care pot utilizate in acest scop. Se au in vedere sistemele si serviciile STl de informare
privind impactul, de impunere a regulilor, de implementare a principiului poluatorut
plateste si altele.

Rezultate:



a) R6.1 Reducerea poluarii prin optimizarea traficului

b) R6.2 Dezvoltarea sistemelor de informare cu privire la impactul negativ asupra mediului
{(sau functionalitati in cadrul sistemelor de informare)

¢) R6.3 Dezvoltarea sistemului de taxare diferentiatd a accesului la infrastructura si
implementare a conceptului poluatorul pléteste.

d) R6.4 Definirea unor scheme de incurajare a transportului verde sau cu impact minim
asupra mediului.

0S7. Cresterea sigurantei rutiere. Implementarea solutiilor STl va avea ca obiective
reducerea numarului de accidente rutiere si dezvoltarea unei retele nationale sigure de
drumuri prin informarea participantilor la trafic, implementarea solutiilor de siguranta
activa si pasiva cu suport din parte sistemele de transport inteligente.
Rezultate:

a) R7.1 Dezvoltarea sistemelor ST care implementeaza masuri de siguranta activa

b} R7.2 Dezvoltarea sistemelor STI care implementeaza masuri de siguranta pasiva

¢) R7.3 Implementarea sistemelor STI pentru cresterea sigurantei rutiere In puncteie negre
d) R7.4 Reducerea numarului si gravitatii accidentelor

0S8. Asigurarea continuitatii serviciilor STI. Continuitatea serviciilor ST se refera atat la
schimbul de date intre sistemele vecine cat si la uniformizarea modurilor de prezentare a
informatiilor furnizate de STI, prin standardizarea calitatii datelor si a prezentarii
informatiilor. Continuitatea va fi asigurata atat la trecerea din zonele urbane catre cele
interurbane dar si intre regiuni sau tari.

Rezultate:

a) R8.1 Realizarea continuitatii serviciilor ST Tnire zonele urbane si reteaua interurbana
(dezvoltarea unor sisteme pilot pentru testarea solutiilor de continuitate)

by R8.2 Definirea unui set comun de informatii (specifice serviciilor STt de informare) care
sunt afisate atat in cadrul STI urban céat si interurban.

¢) R8.3 Realizarea continuitatii serviciilor STi ntre sistemele STi din Romania si ceie din
tarile vecine (dezvoltarea unor sisteme pilot pentru testarea solutiilor de continuitate)

d) R8.4 Definirea nivelurilor serviciilor si zonelor de implementare pentru asigurarea
continuitatii.

0S9. Asigurarea unei viziune integrate de dezvolitare a STl — arhitectura cadru nationala.
Arhitectura cadru STI va fi corelatd cu ceielalte initiative la nivel european si va permite
dezvoltarea unor sisteme STl interoperabile si integrate ca parte dintr-un sistem general
STl dezvoitat la nivel national.

Rezultate:

a) R9.1 Dezvoltarea arhitecturii STt cadru nationaie

b) R9.2 Utilizarea platformei digitale suport pentru dezvoltarea arhitecturilor specifice

¢) R9.3 Dezvoltarea unui instrument software pentru monitorizarea implementarii sistemelor
STl si a functionalitatilor

d) R9.4 Dezvoltarea unui nucleu pilot cu sisteme STI implementate cu ajutorul arhitecturii
cadru nationale
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0810. Dezvoltarea cadrului tehnologic si institutional pentru asigurarea serviciilor STI
specifice mobilitatii cooperative, conectate si automatizate. Cadrul tehnologic va fi, in
prima faza, dezvoltat la nivel de sisteme pilot si arii de testare, ulterior se vor implementa
sisteme pe tronsoane sau zone extinse ale retelei de drumuri. Se vor avea in vedere in
principal solutiile de comunicatii de tip 12I, V2l si V2X si suport pentru V2V, dar si
echipamente si componente necesare conducerii automatizate si autonome.

Rezultate:

a) R10.1 Dezvoltarea unor sisteme pilot pentru sisteme STi cooperative

b) R10.2 Dezvoitarea unor zone de testare pentru solutii specifice mobilitati conectate,
cooperative si automatizate

c) R10.3 Dezvoltarea unor zone de testare pentru vehicule autonome

d) R10.4 Definirea cadrului pentru testarea vehiculelor autonome

0811. Date deschise, schimbul de date si prelucrarea in comun a datelor. Principalele
sisteme ST| care vor prelucra si stoca date vor permite si accesul deschis la aceste date
pentru procesarea avansatd si pentru dezvoltarea unor aplicatii care pot conduce la
optimizarea serviciilor STi si la beneficii legate de accesul utilizatorilor la informatii. Se
vor avea in vedere si solutiile care privesc utilizarea datelor furnizate de sisteme private
precum si parteneriatele pentru prelucrarea si schimbul de date dintre entitatile publice
si cele private.

Rezultate;

a) R11.1 Dezvoitarea unor solutii de acces deschis la date

by R11.2 Schimbul de date intre entitati publice i private — sisteme pilot si cadrul cooperarii

¢) R11.3 Semnarea unor acorduri de parteneriat pentru schimbul de date

d} R11.4 Dezvoltarea unui sistem de meta-date pentru definirea unitara a datelor in cadrul
schimbului de date

0812. Dezvoltarea cadrului pentru implementarea masurilor de securitate cibernetica si
securitate fizica. Sistemele STl se bazeaza in mare parte pe tehnologii informationale iar
riscul de atacuri cibernetice are probabilitate de aparitie si impact mari. in acest sens este
necesara o dezvoltare a cadrului de implementare a masurilor de securitate cibernetica
care sa asigure o anumita disponibilitate a STI si sa limiteze posibilele atacuri cibernetice.
Rezultate:

a) R12.1 Dezvoltarea unei arhitecturi de securitate (ca parte a abordarii integrate bazata pe
arhitectura cadru).
" b) R12.2 Dezvoltarea unui sistem de certificare de securitate pentru sistemele C-ITS (in
prima faza)
¢) R12.3 Definirea unor cerinte minime cu privire la masurile de securitate fizica necesare
sistemelor STI
d) R12.4 Dezvoltarea unui cadru de testare a solutiilor de securitate cibernetica

0S513. Asigurarea cadrului institutional si legislativ pentru dezvoltarea STl. Prin acest
obiectiv se urmareste construirea unui cadru institutional care sa permita implementarea
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strategiei STI si care sa fie sprijinit de o serie de initiative si modificari legislative pentru
atingerea rezultatelor maxime ale implementarii STI.
Rezultate:

a) R13.1 Definirea unui cadru institutional extins pentru implementarea sistemelor ST
b) R13.2 Definirea cadrului legislativ necesar dezvoltarii si implementarii solutiitor ST
¢) R13.3 Elaborarea planului de modificari legislative si implementarea acestuia
d) R13.4 Definirea unui grup de lucru pentru actiuni legislative la nivel european

0S14. Asigurarea resurselor umane calificate in domeniul STI — prin instruirea si
perfectionarea angajatilor pentru utilizarea STI. Diferitele categorii de utilizatori trebuie sa
aiba suficiente cunostinte pentru utilizarea si operarea acestor sisteme. Calitatea
serviciilor si eficienta STI depinde si de nivelul de instruire si pregétire al utilizatorilor.
Trebuie definit un cadrul educational care sa permita dezvoltarea sistemelor STl in paralel
cu resursele umane necesare si cu abilitatile utilizatorilor finali {calatori sau conducatori
de vehicule).

Rezultate:

a) R14.1 Definirea cadrului educational pentru formarea instructorilor si cadrelor didactice
(pentru fnvatamantul preuniversitar, profesional si universitar) si pregatirea personalului
entitatilor care implementeaza, opereaza si Intretin sisteme STI

b) R14.2 Elaborarea planurilor de instruire si pregatire atat pentru formarea instructorilor si
cadrelor didactice si pregatirea personalului entitatilor care implementeaza, opereaza si
intretin sisteme ST

c) R14.3 Dezvoltarea unor programe si module de studiu

d) R14.4 Semnarea unor acorduri de parteneriat cu universitatile si organizatiile de formare
profesionald pentru punerea in aplicare a planurilor de instruire si formare profesionata

0S15. Accelerarea dezvoltarii ST! prin cooperare academica, cercetare si inovare
(parteneriate cu universititi, proiecte de cercetare si inovare). Se vor avea in vedere
dezvoltarea programelor de studii in domeniul ST, realizarea de consortii pentru proiecte
de cercetare intre principalii actori din domeniu si sustinerea actiunilor de inovare.
Rezultate:
a) R15.1 Semnarea unor acorduri de parteneriat cu universitdtile si institutele/firmele de
cercetare pentru dezvoltarea proiectelor de cercetare in domeniul STI
b} R15.2 Dezvoltarea unor laboratoare in parteneriat pentru testarea si dezvoltarea noilor
tehnologii STI
c) R15.3 Participarea In parteneriat cu universitatile si institutele/firmele de cercetare la
proiecte de cercetare si inovare
d) R15.4 Sustinerea inovérii in domeniul STI prin facilitarea accesului la date si servicii IMM-
urilor cu potential de inovare

0S16. Acceptarea STI de cétre utilizatori (promovare, instruire, comportament etc.). Una
dintre principalele forte ale dezvoitérii domeniului STl o constituie utilizatorii acestor
sisteme si servicii si acceptarea de catre acestia a solutiitor STI. Se vor derula actiuni de
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promovare si constientizare a beneficiilor utilizarii STI precum si de instruire si modificare
a comportamentului utilizatorilor.
Rezultate:
a) R16.1 Elaborarea planurilor de promovare si acceptare a noilor tehnologii si a sistemelor
STI
b) R16.2 Derularea activitatilor de promovare
¢) R18.3 Dezvoltarea unor zone de test deschise care vor permite utilizatorilor pre-testarea
serviciilor si tehnologiilor STi
d) R16.4 Definirea surselor de date si cresterea numarului de surse de date utilizate de catre
STI

0S17. Utilizarea standardelor si implicarea in activitatea de standardizare

Se vor avea in vedere actiune de promovare a standardelor (inclusiv traducerea acestora)
pentru facilitarea accesului producatorilor si integratorilor de sisteme STI. Sustinerea
participarii la comitetele de standardizare din domeniul STL

Rezultate:

a) R17.1 Cresterea nivelului de utilizare a standardelor

b) R17.2 Dezvoltarea parteneriatelor pentru elaborarea si adoptarea standardelor

c) R17.3 Participarea activa la activitatile de standardizare

d) R17.4 Dezvoltarea cadrului de lucru cu ajutorul standardelor (pentru toate etapele
proiectelor de implementare STI)

0S$18. Monitorizarea dezvoltarii sistemelor si serviciilor existente

Se vor identifica si dezvolta solutii de monitorizare a dezvoltarii sistemelor si serviciilor
STt la nivel national cu posibilitatea furnizarii de informatii privind necesarul de
functionalitati si servicii la un moment dat.

Rezultate:

a) R18.1 Dezvoltarea cadrului de monitorizare a implementarii sistemelor STI

b} R18.2 Dezvoltarea unor instrumente software pentru monitorizarea sistemelor si
serviciilor STI

c) R18.3 Dezvoltarea parteneriatelor pentru integrarea sistemelor si monitorizarea
implementarii solutiilor integrate

d} R18.4 Definirea unui set de meta-date (descriptive) pentru sisteme, servicii si alte
componente specifice STI
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IX. Indicatori de performanta

Pentru méasurarea performantelor unui sistem de transport rutier in care au fost instalate
solutii specifice sistemelor de fransport inteligente au fost definiti indicatori-cheie de
performanta’, acestia vor putea méasura beneficiile aduse de STI. Lista prezentata in continuare
este o selectia a unor indicatori care au fost considerati relevanti la acest moment pentru
implementarea masurilor din Planul de Actiune al Strategiei Nationale STI.

IX.1 Indicatori pentru mobilitate si eficienta

a) Indicatori de mobilitate

Timpul mediu de célatorie catre puncte de interes (spitale, institutii publice, noduri rutiere
efc.) pe reteaua rutierd - acesta poate fi calculat la nivel de baza cu un vehicul de test, la nivel
intermediar pe baza modelelor de transport si la nivel avansat cu solutii GIS care contin informatii
legate de timpul mediu de calatorie (se pot folosi si FCD - Floating Car Data sau ANPR -
automatic number plate recognition).

Timpul mediu de navetd cu transportul public sau privat, acesta va fi calculat la nivel
intermediar prin aproximarea timpului care reiese din analiza hartilor si a liniilor de transport
public si la nivel avansat prin utilizarea platformelor GIS si a datelor culese automat de la
utilizatorii acestor platforme (pentru calatorille de acasa la serviciu si invers) precum si prin
analizele oferite de operatorii de telefonie mobila.

Numar de kilometri cu STI, calculati la nivel intermediar prin aproximari folosind hartile si
informatiile privind implementarea ST si la nivel avansat prin utilizarea platformelor GIS (inclusiv
solutiile de asset management implementate pe aceste platforme). In cazul acestui indicator vor
fi luate in calcul atat sistemele céat si serviciile (pentru acestea din urma este foarte importanta
definirea nivelului de serviciu).

b} Indicatori de fiabilitate a sistemului de transport

Timpi de calatorie medii sau totali - acestia vor fi calculati la nivel de baza cu vehicule de
test (FCD) sau cu procesare video folosind ANPR si ia nivel intermediar cu ajutorul sistemelor
de pozitionare (GNSS - Galileo) si a datelor de pe telefoanele mobile si cele de tip FCD.

Viteza medie care poate fi calculatd direct in punctele de masura (de exemplu prin
utilizarea unor bucle inductive sau a unor bucle virtuale) pentru anumite tronsoane sau care se
pot calcula (prin transformarea timp-spatiu) pentru anumite tronsoane sau rute.

§ Key Performance Indicators for traffic managemeant and Intelligent Transport Systems, Deliverable Ne. 3.5 CONDUITS Project



Vehicule-kilometri, calculati la nivel intermediar pe baza datelor brute culese prin
chestionare la domiciliu sau la nivel avansat prin utilizarea modelului de transport pentru care au
fost furnizate informatiile legate de volumele de trafic si de numaru! de calatorii din retea.

Intarzierea - caiculati fa nivel intermediar cu ajutorul modelului de transport prin furnizarea
informatiilor despre timpul de calatorie in retea si compararea cu timpul de calatorie In conditii
optime (fara aglomerari sau congestii) si la nivel avansat cu calcularea la nivelul automatelor de
trafic sau al altor echipamente specifice sistemelor de management al traficului.

c} indicator pentru eficienta operationala a sistemului de transport

Costuri publice pentru transport - acesta putand fi calculat la un nivel intermediar de
complexitate pe baza datelor furnizate de catre institutiile publice si companiile de transport
private.

Costuri private pentru transport - acesta putand fi calculat fa un nivel intermediar de
complexitate pe baza datelor furnizate de catre institutile publice si companiile de transport
private.

Raportul cost-beneficiu al infrastructurii existente analizat in comparatie cu cel pentru
noile constructii si implementari de sisteme STI calculat la un nivel avansat de complexitate pe
baza datelor furnizate de cétre institutiile publice si companiile de transport private.

Costul mediu pe banda-kilometru, calculat la nivel intermediar pe baza datelor furnizate
de institutiile publice.

Valoarea combustibilului economisit - calculat la nivel avansat pe baza rezultatelor
modelului de transport in care a fost introdus numarul total al calatoriilor si o evaluarea a
consumului mediu de combustibil pe unitatea de calatorie si tipuri de vehicule.

IX.2 Indicatori pentru siguranta rutiera

Numaérul de incidente detectate de catre STI - acest indicator este calculat automat de
catre sistemul STI care are ca functionalitate detectarea unor incidente si poate fi raportat la
lungimea tronsonului de drum echipat cu astfel de sisteme sau la puncte sau zone
negre/periculoase.

Numérul de situatii periculoase detectate de STI - acest indicator este calcuiat automat
de catre sistemul STI care are ca functionalitate detectarea unor incidente si poate fi raportat ia
lungimea tronsonului de drum echipat cu astfel de sisteme sau la puncte sau zone
negre/periculoase. In cazul acestui indicator se face referire la situatii care conduc la scéderea
nivelului de siguranté pe reteaua de drumuri (conditii meteo, vehicule avariate, animale, cameni
etc.).

Numarul de mesaje de avertizare transmise de STi - acest indicator este calculat automat
de catre sistemul STl care are ca functionalitate transmiterea mesajelor de avertizare prin diferite
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medii (panouri cu mesaje variabile, radiodifuziune, RDS efc.) si poate fi raportat la lungimea
tronsonului de drum echipat cu astfel de sisteme sau la puncte sau zone negre/periculoase.

Reducerea timpului de interventie in caz de accident - prin utilizarea functionalitatilor
sistemelor instalate - acesta poate fi calculat prin raportarea la tronsoanele de drum care nu au
instalate aceste sisteme.

IX.3 Indicatori pentru reducerea impactului asupra
mediului

Influenta sistemelor de transport inteligente asupra emisiilor se reflectd, de obicei, in
dinamica traficului si variatia cererii de transport (cu impact direct asupra conditiilor de trafic -
acestea fiind dependente de ciclul de condus: vitezd medie, vitezd maxima, numar de oprirt,
accelerari si decelerari si asupra rutelor).

Energia consumata pe un anumit tronson - acesta se va calcula ca medie anuala luand
in considerare consumul mediu pe fiecare categorie de vehicul care trece pe acel tronson si pe
baza numarului total de vehicule. Acest indicator se va calcula si pentru vehiculele electrice.

Cantitatea de gaze cu efect de serd - acesta se va calcula ca medie anuala luand n
considerare consumui mediu pe fiecare categorie de vehicul care trece pe acel tronson st pe
baza numaruiui total de vehicule. Acest indicator se va calcula si pentru vehiculele electrice prin
includerea surselor poluante de energie.

IX.4 Indicatori pentru procesul de planificare strategica

Pentru procesul de implementare a strategiei sunt propusi urmatorii indicatori cantitativi:
a) Numarut de actori implicati in elaborarea strategiet
b) Numarul de actori implicati in implementarea strategiei
c) Numarul de evenimente pentru comunicarea aspectelor legate de strategie
d) Numarul de proiecte implementate din Planul de Actiune
e) Numarul de kilometri acoperiti de servicii ST
f) Numarul de sisteme, subsisteme si componente STi instalate
g) Numarul de noduri DATEX si de puncte de acces la date
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X. Monitorizare si evaluare

Monitorizarea strategiei se va face conform prevederilor H.G 379/2022 privind aprobarea
Metodologiei de elaborare, implementare, monitorizare, evaluare si actualizare a strategiilor
guvernamentale.

Obiectivele si programele prezentei Strategii vor fi incluse in structura planului strategic
institutional at MT! precum si al celorialte ministere implicate. Astfel, obiectivele si gradul de
atingerea a acestora vor putea fi masurate prin intermediul aplicatiei de monitorizare PSI.
Aceastd monitorizare va oferi o serie de informatii generale asupra evolutiei unui indicator intr-
un interval de timp. Pentru a avea o imagine completa asupra progresului In implementarea
strategiei, institutiile implicate, responsabile de implementarea strategiei vor elabora rapoarte de
monitorizare a evolutiei indicatorilor in conformitate cu tintele si termenele asumate prin planul
de actiuni, MTI va colecta rapoartele de monitorizare si va elabora un raport anual de
monitorizare a implementarii strategiei in care va specifica activitatile programate pentru
perioada monitorizata, termenele prevazute, institutile responsabile si va furniza informati
despre respectarea obligatiilor asumate sau despre eventualele intarzieri si neconcordante
apdrute fata de cele asumate initial.

Raportul de monitorizare va fi prezentat membrilor CC ST si va fi publicat pe pagina de
internet a M7 si transmis catre SGG.

in conformitate cu HG 362/2015, Consiliul de Coordonare pentru Sistemele de Transport
Inteligente (CC-ST1) urméreste stadiul implementarii Strategiei nationale ST1 si a Planului de actiuni
STl si formuleaza recomandari institutiilor publice si structurilor asociative reprezentate in CC STl in
vederea indeplinirii corespunzatoare a sarcinilor care le revin. Se va Infiinta Grupul de Lucru pentru
implementarea Strategiei STI (GLIS) la nivelul MT! in care vor fi invitati reprezentanti ai membrifor
CC-ST!, ai universitatiior si institutelor/firmelor de cercetare in domeniul STi, ai asociatiilor
profesionale si ai altor institutii cu activitati in domeniui ST1L.

Pentru asigurarea obiectivititii monitorizarii si evaludrii implementarii planului de actiune
al strategiei sistemelor de transport inteligente si determinarea impactului masurilor propuse se
vor contracta servicii de consultantd pentru evaluarea si monitorizarea strategiei asigurate de o
entitate independenta (expert, grup de experti sau ONG/companii cu experienta in evaluare si
elaborarea studiilor de impact).
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XI. Principalele institutii implicate

Organismele de Administrare de Politici in domeniul STI

Organismele de administrare de politici in domeniul STI reprezinta grupul de institutii al
caror rol este s& stabileasca zone / obiective / programe / proiecte strategice pentru dezvoltarea
STI in Romania si sa determine alocarile financiare si alte aspecte politice si legale care au
legatura cu formularea de politici si reglementari in domeniul ST, Data fiind natura sistemelor de
transport inteligent, care transcende diferite zone de reglementare precum tehnologia informatica,
administrare, siguranta datelor, implementate pe diferite straturi de administrare (i.e. national,
regional, local), care au impact asupra unei varietati de utilizatori finali, ar trebui sa participe o
serie de organisme de administrare si reglementare de la o multitudine de niveluri, pentru a
asigura dezvoltarea si implementarea ST| coordonata. Principalele organisme de administrare de
politici in domeniul STI sunt (desi nu se limiteaza numai la acestea) Consiliul de Coordonare STi
si Ministerul Transporturilor si Infrastructurii.

Consiliul de Coordonare STI (CC STI)

Consiliul de Coordonare STt a fost constituit prin Ordonanta de Guvern nr. 7/2012, cu
privire la implementarea STi pe reteaua nationala de drumuri si pentru realizarea interfetelor cu
alte moduri de transport. CC ST! detine un rol cheie in formarea cadrului de desfasurare si operare
a STI In Romania. Dupa cum s-a detaliat mai sus, CC STI asigura coordonarea nationald a
implementarii STI in Romania si aderarea la cadrul si la directia stabilita prin OG nr. 7/2012.
Indrumarea si consultatiile furnizate de CC ST au impact asupra strategiei de dezvoltare si asupra
directiei de desfasurare stabilitd de Ministerul Transporturifor.

In plus, in timpul interviurilor desfasurate in primele doud faze ale proiectului, s-a observat
ca CC ST! nu functioneaza asa cum s-a intentionat prin OG nr. 7/ 2012 si ca pana acum au avut
loc foarte putine sedinte ale Consiliului. Se recomanda ca CC STi s joace un rol mai proeminent
in dezvoltarea STI in Romania. in primul rand, trebuie s& aiba loc sedinte cel putin trimestrial prin
care sa se raporteze starea implementarii si, de asemenea, CC STI trebuie s facé sedinte la
nevoie, conform progreselor din domeniul STI. In continuare, pentru a Tmbunatati impactul
Consiliului asupra dezvoltarii STI in Romania, se recomanda formarea de grupuri interne de lucru
alcatuite din membrii CC ST! care s3 elaboreze recomandari pe chestiuni specifice identificate n
cadrul sedintelor. Aceste grupe interne de lucru vor fi formate din membri ai CC ST! care au
legatura cu temele respective si ar cuprinde si actori externi, atat din sectorul public, cat si din cel
privat, care sa isi ofere competenta si recomandarile.

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (MTI)

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (MT1) este principala autoritate nationala care
raspunde de elaborarea de strategii Tn domeniul transporturilor, inclusiv al transporturilor rutier.
MTI este implicat in elaborarea de politici si in elaborarea de strategii si reglementari specifice
pentru dezvoltarea si armonizarea activitatilor de transport si furnizarea transportului ca serviciu
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public. Ca urmare, Ministerul Transporturilor detine o responsabilitate majora Tn ceea ce priveste
dezvoltarea de politici in domeniut STl in Romania, avand si puteri de delegare catre organismele
de implementare de politici in domeniul STI. Se recomanda Tn continuare ca MTI sa constituie 0
unitate permanentd de supraveghere STI, care sa fie Tnsarcinatd cu responsabilitatea de a
reprezenta domeniul ST!in interiorul / in exteriorul MT1 si care sa fie subordonata direct Ministrului
/ Secretarului de Stat care rdspunde de sectorul rutier in MTI. Responsabilitatile de supraveghere
in domeniut STI, conform HG 362/2015, vor include, dar fard a se limita la urmatoarele:

a)

b)

c)

d)

Stabilirea strategiei ST1 si a politicilor conexe care guverneaza dezvoltarea, implementarea
si operarea ST| in Romania;

Asigurarea raspunderii in fata Guvernului Romaén cu privire la implementarea Strategiei
STI,

Asigurarea unei participari echilibrate a tuturor institutiilor care au legatura cu domeniul ST!
pentru implementarea eficientd a STi in Roménia;

Constituirea de canale de colaborare cu actorii externi;

Asigurarea armonizarii regionale a dezvoltdrii STl intre diferitele teritorii din Roméania si a
inter-conectivitatii internafionale;

S& se asigure ca sinergiile intre lucrarile publice si constructiile sunt in conformitate cu
proiectele de dezvoltare in domeniul STI,

S& asigure armonizarea strategiilor de dezvoltare in domeniul STI cu strategiile din alte
domenii de strategie conexe la nivel national (precum strategii si reglementari in domeniul
comunicatiilor, utilizarii tehnologiei informatiei, siguranta si confidentialitatea datelor efc.);
Sa se asigure ca s-au stabilit reglementdrile cu privire la protejarea datelor electronice si
la siguranta informatiilor;

Sa monitorizeze implementarea ST

Tabelu! 3 - Principalele functii si responsabilitéti ale organismelor de implementare a politicilor ST1

institutie / Unitate
organizationala

Principalele functii / responsabilitati

CNAIR prin drumuri si alte sisteme relevante (cu care schimbul de date este considerat necesar)
Unitatea de administrate de cétre alte entitati, inclusiv dezvoltarea interfetelor DATEX li intre STI
Implementare STI rutier si STI ale altor moduri de transport;

a) Responsabilitate fatd de MT in ceea ce priveste implementarea Strategiei si a Planuiui
de Actiune STt

b) Definirea indicatorilor cheie de pesformanta si a valorilor-tintd pentru monitorizarea /
masurarea performaniei de furnizare si de implementare a ST,

c) Dezvoltarea unei Arhitecturi Nationale a Sistemelor de Transport Inteligente {bazata
pe arhitectura FRAME europeana si pe rezultatele proiectului de cercetare NARSTI);

d) Asigurarea interoperabilitatii {din punct de vedere tehnic) intre STI pe re{eaua de

e) Asigurarea faptului cd Ghidurile de Implementare EasyWay sunt respectate;

f) Asigurarea elaborarii specificatiilor tehnice si a documentatiei de licitatie pentru
proiectele STI in conformitate cu standardele ST! definite la nivel international si
european de catre organisme specializate (de exemplu SO, CEN, CENELEC, ETSI)
si ca standardele sunt utilizate intr-un mod coerent si consecvent Contribuirea la
procesul de adoptare a standardelor ST europene si internationale ca standarde
nationale, inclusiv elaborarea unui manuat STI pentru reteaua de drumuri (similar cu
modelul britanic25). Acest manual va contribui la_implementarea armonizatd a
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g)
h)

i}

sistemelor STl pe reteaca nationald de drumuri, prin furnizarea unor specificatii
comune pentru figcare tip de protect ST,

S4& asigure coordonarea de la nivel central al implementarii proiecteior STI,
Gestionarea si asigurarea finantarii in timp util pentru intretinerea ST| si a activelor
aferente;
Dezvoltarea Punctului National de Acces;
infiintarea Depozitului National de Date Rutiere (Nationa! Data Warehouse),;
Evaluarea implementarii proiectelor / programelor STt la nivel national, utilizand
cadrul de evaluare EasyWay sau o metoda similara,
Participarea activd la elaborarea si implementarea diferitelor proiecte de
infrastructura (autostrazi, drumuri expres efc.), pentru a asigura integrarea coerenta
si eficienta a ST in cadrul proiectelor de infrastructurd n timpul fazei de pregétire;
Masurarea realizérii Indicatorilor Cheie de Performanta (KPI} definiti;
Monitorizarea performantei de implementare a STI, pe baza sistemelor de
masurare definite si a Indicatorilor Cheie de Performanta stabiliti;
Raportarea la MT| cu privire la implementarea politicii STI, inclusiv furnizarea de
recomandar: pentru imbunatatirea realizérii Indicatorior Cheile de Performania
specifici;
Asigurarea colaborarit de lungd duratd cu furnizorii roméan: si internationali de
educatie in domeniul STI, participand activ la:
L Dezvoltarea de programe la nivel universitar si postuniversitar in domeniul ST,
i, Furnizarea de date legate de ST furnizorilor de educatie si studentilor for, in
scopuri de cercetare st in scopuri educationale,

ii. Dezvoltarea de stagii de practica si alte forme de programe de instruire pentru

r

studentii din domeniite ST1 si telematica;
Dezvoltarea si gestionarea programeior de instruire si formare a personalului;

CNAIR prin Directia
Generala de
Mentenanta si
Monitorizare a
Infrastructurii
Rutiere si Directia
de Management al
Traficulus

Managementui STl la nivel national;

Integrarea si gestionarea datelor de la Centrele de Monitorizare STl regionale;
Furnizarea functionalitétii strategice {coordonarea nationald a transportului rutier i a
planuriior de management ai traficului, managementu! situatiilor de urgenta si al
calamitatifor, coordonares strategicd, functionalitati de backup, eic));

Acordarea de asistentd Directilor Regionale de Drumuri si Peduri sau, daca este
necesar, gestionarea centralizatd a procesului de achiziti pentru serviciile de
mentenanta;

Asigurarea mentenantei In timp util a STI si componentelor aferente, inclusiv servicile
de reparatii de zi cu zi (prin Biroul de Management Tehnic);

Gestionarga Punctuiui Nationai de Acces;

Gesticnarea Depozitului National de Date Rutiere (National Data Warehouse);
Definirea si incheierea de protocoale de cooperare cu institutiile relevante, in vederea
asigurdrii unui proces oficial de schimb de informatii;

Asigurarea sigurantei si eficientai transportului si protectia mediuiui in Romania,
Asigurarea unor functionalitadti de backup;

Unitatea de
Operatiuni de
Securitate

Emiterea de reguli, reglementari si recomandari privind securitatea ST! si securitatea
cibernetica, reguli care trebuie sa fie puse In aplicare pentru a asigura rezistenta la
vulnerabilitati cibernetice,

Efectuarea de operatiuni de securitate STl si de securitate cibernetica, evaluarea
vulnerabilitatii, detectarea intruziunilor, prevenirea accesului neautorizat si informatii
privind amenintarile cibernetice,

Asigurarea faptului cd proiectele STl sunt in concordanta cu reglementarile de
securitate |T si cu legislatia privind securitatea st confidentialitate a datelor perscnale,

CESTRIN

inspectit si investigati ale drumurilor si autostrazilor, folosind echipamente

specializate;
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b) Consuitanta in proiectarea tehnica pentru drumuri §i poduri;
c) Contributia la dezvoltarea si implementarea unei arhitecturi nationale pentru sistemeie
de transport inteligente in sectorul rutier;
d) Asigurarea monitorizarii si analizei traficului n scopuri de cercetare, precum si de
control af traficului;
e) Dezvoltarea si completarea sistemului de norme tehnice si juridice aplicabile
drumurilor i alinierea cu sistemul european de reglementare;
f) Acordarea de sprijin pentru CNAIR in vederea asigurérii interoperabilitatii STI cu alte
sisteme relevante;
g) Sprijinirea CNAIR in asigurarea faptului ¢ procesul de schimb a datelor este activat
prin intermediul unor standarde internationale (de exemplu, DATEX 1)
h) Desfisurarea activa de initiative de cercetare, inclusiv:
i, Participarea in mod activ la activitati in domeniul cercetdrii cu furnizorit de educatie,
ii. Participarea activa la activitali internationale de cercetare,
. Efectuarea de cercetare cu privire la nevoile interne pentru solutii noi si inovatoare;
i} Asigurarea, pe termen lung, a transferului managementului si al operatiunior
sistemelor specifice STI, in prezent sub controlul CESTRIN (de exemplu, sistemele
ANPR pentru roviniete pe autostrazi si drumuri nationale, sistemul PMS etc) ia
CNAIR - Centrele de Monitorizare si Management STL
a) Managementul si intretinerea drumurilor publice (autostrazi si drumuri nationale, fara
a include drumurile judetene si comunale), si monitorizarea activitatii de trafic;
b) FElaborarea documentatiei pentru lucrari si servicii,
c) Asigurarea controalelor de calitate pe drumurile publice care intra in administrarea
lor;
DRDP (inclusi d} Monitorizarea si gestionarea sistemelor de fransport inteligente pe drumurile
usiv . . Al TS o
Centrele de na‘:ﬁoriaie i aytosﬂtr'gmle care !ntr_a in aria lor de acoperire, N
o e} Asigurarea difuzarii rapide si eficiente a datelor referitoare la conditile de drum,
monitorizare ST1) : . o - . _
valorile de trafic, condiiile meteorologice, etc;
f) Diseminarea informatiilor colectate de cétre sisteme auteritétilor relevante;
g} Utilizarea informatiilor colectate In scopul de a genera date statistice referitoare la
drumuri, trafic si informatii de calatorie;
h) Asigurarea colaborarii cu Primariite si Consiliile Judetene si Centrele de Management
ST,
a} Implementarea politicitor STI la nivel local;
b) Administrarea si gestionarea aplicatiilor STI / serviciilor {a nivel locat (zonele urbane/
Primarii metropolitane},
¢) Asigurarea colabordrii cu Directiiie Regionale de Drumuri si Poduri i cu Centrele de

Management STI. precum si asigurarea schimbului de date cu acestea si cu PNA

Utilizatorii STI

Utilizatorii STi constau in institutii / companii / persoane fizice, cum ar fi conducétorii auto,
calatorii, transportatorii, dezvoltatori de aplicatii, etc. si grupuri ale societatii care utilizeaza
serviciile ST1 furnizate. Utilizarea serviciilor ST se poate realiza direct prin deplasarea pe drumuri,
sau indirect, prin utilizarea datelor colectate de STI. In anumite cazuri, si intr-o anumitd masura,
utilizatorii STI pot fi institutiile existente care furnizeaza si opereaza ST
Este important sa se includa utilizatorii ST! in dezvoltarea ST! in Romania, prin crearea de
oportunitati de colaborare a acestora cu institutiile relevante. Este important de remarcat faptul ca
aceste oportunitati de colaborare nu trebuie neapérat sa fie formalizate, ci ar trebui mai degraba
s& caute cele mai eficiente mijloace de a intelege nevoile, impactul potential si oportunitatile de
imbunétatire a experientei de transport pentru utilizatorii serviciilor STl (de exemplu, prin
consultdri publice cu societatea, organizate de Grupul de Consuitare privind STI.
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Mediul extern (pdrtile interesate cu privire la dezvoltarea / implementarea / operarea
STh

Mediul extern STI este format din partile interesate externe, care sunt indirect legate de
dezvoltarea, implementarea si operarea Sistemelor de Transport Inteligente. Obtinerea
beneficiilor implementarii ST Tn Romania trebuie sa fie Tmbunatatitd prin includerea partilor
interesate printr-o varietate de mijloace, inclusiv:

a) Asigurarea intelegerii contextuale a dezvoltarii de domenii conexe, si a oportunitatilor de
dezvoltare si a constrangerilor legate de STi;
b) Exprimarea nevoilor practice si asteptdrilor de la diferitele Sisteme de Transport

Inteligente;

¢} Furnizarea de expertiza tehnica referitoare ia STI,
d) Furnizarea de exemple de bune practici;
e} Altele.

Recunoscand importanta acestora in realizarea beneficiilor STI, este recomandata
includerea acestor parti interesate in diferite activitati / etape ale implementarii ST In Romania.

In prezent, majoritatea partilor interesate din domeniul STI sunt implicate in implementarea
sistemelor de transport inteligente in Romania, in calitate de membri ai CC STI. Mai mult decat
atat, existd colaborari informale intre CNAIR si furnizorii de invatdmant superior in ceea ce
priveste formarea si dezvoltarea profesionistior din domeniul ST Practicile existente sunt
laudabile si ar trebui continuate; de asemenea, se recomandd sa se realizeze actiuni
suplimentare, Tn special centralizarea platformelor de colaborare.

Una dintre actiunile prioritare recomandate ar trebui sa fie crearea unui Grup de Consuitare
STI. Se preconizeaza ca Grupul de Consultare STi va reprezenta o platforma Tn cadrul careia
partile interesate din domeniul STI s& comunice observatile lor, sd discute problemele /
necesitatile viitoare cu privire la nivelul general de dezvoltare al STI, precum si la nivel individual
(proiect), cu toate institutiile din sectorul public.

Partile interesate cu privire la dezvoltarea STI

Acest grup de parti interesate ST! este implicat in definirea directiei de dezvoltare si a
strategiei generale Tn acest domeniu. Acestea trebuie sa furnizeze informatii si expertiza pentru a
asista Organismele de Guvernare a Politicilor STI sau alte institutii pentru a stabili planurile de
implementare ST| care ar imbunatati transportul in Romania. Aceste parti interesate includ, dar
nu se limiteaz3 la:
a) ANCOM,;

) Universitati si institute de cercetare;

) ASRO;

)y ITS Romania;

) Serviciul de Telecomunicatii Speciale;
Altele.

o O O T

s
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Pirtile interesate cu privire la implementarea STI

Acest grup are rol in acordarea de asistenta pentru implementarea diverselor programe si
proiecte STI. Partile interesate ar trebui sa furnizeze informatii si consultanta cu privire la diverse
aspecte legate de implementare, care includ planificarea si pregatirea programelor / proiectelor
STI, consultanta privind elaborarea specificatiilor tehnice, utilizarea resurselor, tendintele pietei si
nevoile viitoare. Aceste parti interesate includ, dar nu se limiteaza la:

a) 1.G.P.R. - Directia Rutiera;

by Agentia Spatiala Roména,

c) Furnizorii STI,

d) Asociatii profesionale implicate in domeniul STi (de exemplu: ITS Romania, ARSC,

Asociatia Pro Infrastructura etc.)

e} Inspectoratul de Stat pentru Controlul in Transportul Rutier;
f) Autoritatea Nationala pentru Administrare si Reglementare Tn Comunicatii (ANCOM);
g} Aliele.

Partile interesate cu privire la operarea STI

Acest grup are rol In asistarea institutiilor si organismelor de management si monitorizare
ST, pentru a opera in mod eficient diferitele sisteme de transport inteligente. Partile interesate
trebuie sa furnizeze informatii si consultantd privind aspectele operationale, care includ eficienta
STl si a comunicarii informatiilor, oportunitdtile de schimb de date, problemele tehnice si
mijloacele de rezolvare a acestora, etc. Aceste parti interesate includ, dar nu se limiteaza la:
a) Furnizorii STI,
b} Uniunea Nationald a Transportatoritor Rutieri din Romania;
c) Inspectoratul General pentru Situatii de Urgenta (IGSU);
d) Departamentul pentru Situatii de Urgenta (D.S.U.)
e) Altele.
in plus, pértile interesate pot fi incluse in structura de guvernare a programelor ST1, de ex.
prin implicarea Jor in Comitetul de Coordonare a Programelor ST1.

XIl.  Implicatile bugetare si sursele de
finantare

Dezvoltarea infrastructurii care sustine coridoarele europene de transport rutier este
finantatd printr-o combinatie de patru surse: (i) fondurile structurale UE (de coeziune/de
dezvoltare regionald), (i) bugetul de stat, (iii) Mecanismul de conectare a Europei (CEF) si (iv)
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PNRR. In plus, este de asteptat ca parteneriatele public-private sa devina o sursa suplimentara
de finantare de Tndata ce ministeruf va avea capacitatea de a dezvolta si implementa proiecte
PPP.

In pericada de programare 2014-2020, sectorul de transport a beneficiat n cadrul POIM
de o alocare totald de 5,302 mid Euro fonduri europene si cofinantare nationala. Pentru pericada
de programare 2021-2027, Romania a luat decizia de a elabora un program operational distinct
dedicat infrastructurii de transport, cu o alocare financiara in crestere, de peste 8,368 mid Euro
din care:

a) 2,042 mid Euro FEDR
b) 5570 mid Euro FC
c) 4,612 mid Euro BS

MTI vizeaza dezvoltarea si modernizarea retelei de drumuri, in scopul de a asigura
dezvoltarea economicd a Romaniei si pentru realizarea obiectivelor strategice de transport ale
tarii. Ca parte a acestui proces, politica in domeniul transporturilor din Romania este de a asigura
o mai buna accesibilitate catre legéturile comerciale cu tarile vecine si alte state membre UE. Prin
urmare, este important ca reteaua nationald de drumuri s& fie dezvoltatd in conformitate cu
standardele stabilite in Regulamentul TEN-T nr. 1315 / 2013, réspunzénd astfel in mod
corespunzator cererii de trafic.

Furnizarea de servicii de transport rutier de Tnalta calitate nu este un scop in sine - un
sector de transport eficient este o componentd esentiald a dezvoltarii economice, atat ia nivel
national, cat si la nivel european si global. Investitile n transport asigura interconectarea dintre
cererea si oferta de bunuri si servicii, eliminarea disparitatilor economice si crearea conditiilor
pentru dezvoltarea economica.®

Programul de dezvoltare a retelei de drumuri este Tmpartit in doud sectiuni principale:

a) Proiecte aflate in prezent in executie (inclusiv proiecte fazate),
b) Proiecte planificate.

MPGT

Proiectele planificate pentru reteaua de infrastructura rutiera au fost identificate in Master
Planul General de Transport (MPGT), un document strategic cuprinzator, care justifica includerea
acestora in cadrul POIM 2014-2020 si PO Transport 2021-2027 pentru a obtine finantare din
fonduri structurale (Fondul de Coeziune si Fondul European de Dezvoltare Regionala). Orizontul
de implementare a MPGT este 2015-2030. In scopul de a avea o analizd coordonata intre
programul de dezvoltare a retelei de drumuri si Strategia STI, au fost selectate proiectele care se
vor implementa p&na in 2030 (fiind cuprinse Tn cadrul perioadei de programare 2021-2027).
Conform prioritatilor stabilite de catre MTI precum si in cadrul documentelor strategice analizate,
cum ar fi Regulamentul TEN-T nr. 1315/ 2013 si MPGT, toate autostrazile si drumurile expres
planificate vor trebui s3 includa o componentd STI. MPGT prevede urmatoarele servicii / aplicatii
ST minime:

a) Servicii de management a traficului (Traffic Management Systems — TMS);

¢ Memarandum cu lema "Master Planul General de Transport romanesc si incredinlarea Ministerului Transporturilor $a prezinte planul Comisiei
Europena”
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b) Sisteme de plati integrate {Integrated Payment Systems),

c) Panouri VMS (Panouri cu mesaje variabile) si sisteme WIM {cantarire dinamica),

d) Servicii de informatii multimodale;

e} Servicii de informare asupra rutelor alternative;

f) STl pentru Tmbunatatirea procedurilor la punctele de trecere a frontierei, in vederea reducerii

intarzierilor.

Pe langa proiectele de infrastructurd propuse (autostrazi, drumuri expres, modernizarea
drumurilor nationale, reabilitarea drumurilor nationale), Master Planul prevede, de asemenea un
set de masuri de siguranta ce vizeaza punctele negre identificate, precum: schimbarea de la 4
benzi la 2 benzi rutiere la intrarile in orase / comune, separatoare mediane din plastic, treceri de
pietoni semnalizate, lumini de drum, bariere "New Jersey", pasaje pietonale, benzi dedicate
virajelor spre stanga etc.

Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020

Programul Operational Infrastructurd Mare (POIM) a fost dezvoltat pentru a raspunde
nevoilor de dezvoltare ale Romaniei, identificate in Acordul de Parteneriat 2014-2020.

POIM este orientat spre obiectivele strategice Europa 2020, corelate cu Programul
National de Reforme si Recomandérile Specifice Fiecarei Tari, concentrandu-se pe o dezvoltare
durabild prin promovarea unei economii eficiente din punct de vedere energetic, utilizarea energiet
verzi si promovarea modurilor de transport ecologice.

POIM asigura finantare pentru: infrastructura de transport, inclusiv proiecte cu componente
STI, gestionarea riscurilor, adaptarea la schimbarile climatice, eficienta energetica.

In cadrul POIM 2014-2020, doua Axe Prioritare au fost alocate pentru dezvoltarea
infrastructurii de transport, mai precis: Axa Prioritara 1 (Imbunéatatirea mobilitdtii prin dezvoltarea
retelei TEN-T si a metroului), si Axa Prioritard 2 {Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal
de calitate, durabil si eficient). Pentru aceste Axe Prioritare, au fost alocate fonduri de peste 5
miliarde de euro, reprezentand aproximativ 55% din totalui de 11,8 miliarde alocate pentru POIM
2014-2020.

in cadrul Axei Prioritare 1, primul obiectiv specific se refera la imbunatatirea mobilitatii prin
dezvoltarea transportului rutier pe reteaua Centrald TEN-T. La randul sdu, In cadrul Axei Prioritare
2, primul obiectiv specific se refera la imbunatatirea mobilitatii prin dezvoltarea transportului rutier
pe reteaua Extinsa TEN-T. Pentru ambele obiective, interventiile care vizeaza investitile materiale
in dezvoltarea infrastructurii rutiere de-a lungul retelei TEN-T va fi insotita de activitati de tip soft,
integrate, pentru modernizarea retelei in vederea asigurarii serviciilor de transport de calitate. Ca
atare, STI sunt prevazute pentru a fi incluse Tn toate proiectele care vizeaza constructia sau
reabilitarea retelei rutiere TEN-T.

PNRR

PNRR se referd la un pachet coerent de investitii publice si reforme propuse Tn baza
Recomandarilor Specifice de Tara 2019-2020. Aceste reforme si proiecte de investitii publice
trebuie puse n aplicare pana in 2026.
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PNRR are la baza 6 piloni principali:
a) Tranzitia spre o economie verde;
) Transformarea digital;
} Cresterea economica inteligenta, sustenabild si incluziva;
)
)

O 0O o

Coeziunea social3 si teritoriala,
Sanatate si rezilienta institutionala;
Copii, tineri, educatie si competente.
Procesul de elaborare a PNRR a fost stabilit prin Memorandumul cu tema ,Mecanismul
pentru elaborarea pozitiei Guvernului Romaniei cu privire la Planul National de Redresare si
Rezilientd” aprobat in sedinta Guvernului din 20 ianuarie 2021.

intreaga investitie aferenta sistemului de taxare si control privind traficul autovehiculelor
grele are scopul general de reducere a emisiilor de GHG, fiind vizatd implementarea atat la nivel
de politica fiscala si legislativa, cat si la nivel de dezvoltare a infrastructurii necesare. Astfel
infrastructura mentionatd are rol de implementare a unui nou sistem electronic de taxare a
vehiculelor poluante grele, conform principiului poluatorul plateste”, care s& genereze o
diminuare a efectelor poluante, cu impact asupra imbunatatirii calitatii vietii si sanatatii. Totodata,
se urmdreste atingerea tintelor asumate de Romania prin strategiile agreate la nivel european.

In corelare cu aceasta investitie, se vor asigura masuri ca celelaite moduri de transport, In
special cel feroviar, s& devind mai competitiv si atractiv, In special in ceea ce priveste transportul
de marfa.

Costul investitiilor in infrastructura existentd pentru siguranta rutiera este de 617.85
mil.Euro, din care suma solicitata din PNRR este de 219 mil. Euro.

®

o

Mecanismul de Conectare a Europei (CEF) 2021-2027

Din anui 2021,este n vigoare REGULAMENTUL (UE) 2021/1153 Al. PARLAMENTULUI
EUROPEAN Si AL CONSILIULUI din 7 iulie 2021 de instituire a Mecanismului pentru
interconectarea Europei si de abrogare a Regulamentelor (UE) nr. 1316/2013 si (UE) nr. 283/2014
ce stabileste regulile de acordare a sprijinului financiar UE, prioritdtile de finantare si procentele
orientative ale cofinantarii de catre CE pentru fiecare tip de infrastructura. Acesta include, de
asemenea, o listd pre-definitd de proiecte (Anexa 1}, in care vor fi plasate o parte mare din totalul
de fonduri alocate. In cadrul CEF, 25,8 miliarde de euro au fost puse la dispozitie din bugetul UE
2021-2027 pentru cofinantarea proiectelor TEN-T in Statele Membre UE. Sprijinul financiar al
CEF are in principal doua forme:

a) Granturi (care sunt investitii nerambursabile din bugetul UE),
b) Contributiile la instrumentele financiare inovatoare, dezvoltate impreuna cu institutiile
financiare, cum ar fi Banca Europeana de Investitii.

Comisia a stabilit mai muite specificatii pentru prioritatile politicii de investitii ale CEF intr-
un Regulament Delegat; mai mult decat atat, Comisia a stabilit estimari ale sprijinului financiar
prevazut pentru fiecare prioritate.
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Programele de lucru anuale si multi-anuale sunt folosite pentru a detalia prioritatile si valoarea
totald a sprijinului financiar care urmeaza sa fie alocat pentru fiecare dintre prioritatiie respective
intr-un anumit an.

Pachetul financiar pentru implementarea mecanismului de conectare pentru perioada 1
ianuarie 2021 - 31 decembrie 2027 este de 33 710 000 000 euro in preturi curente. Acest cuantum
este distribuit conform articolului 4, alin. (2) din cadrul Regulamentul (UE) 2021/1153 Al
Parlamentului European Si Al Consiliului din 7 iulie 2021 de instituire a Mecanismului pentru
interconectarea Europei si de abrogare a Regulamentelor (UE) nr. 1316/2013 si (UE) nr,
283/20147

Banca Europeana de Investitii (BEIl)

BE! investeste In proiecte strategice care raspund cererii crescute de mobilitate si siguranta
si problemelor de transport, cum ar fi congestia, calitatea slaba a aerului, zgomotul si poluarea.
In termeni generali, BE! sprijina urmé&toarele obiective In domeniul transporturilor:

a) Sprijinirea investitillor eficiente din punct de vedere al resurselor si sustenabilitati
economice Tn mobilitate inteligenta;

b} Construirea de legaturi de transport {a nivel international, la nivel national, regional si n
cadrul centrelor de populatie;

¢) Sprijinirea comertului transfrontalier si intern, mobilitati fortei de munca, al calatoriei
inofensive pentru mediu, integrarii sociale si dezvoltarii regionale.

BE! sprijina 0o gama de proiecte la nivelul intreguiui sector de transport, cum ar fi
constructia, extinderea sau reabilitarea infrastructurii de transport, investitii Tn cai ferate, retele
feroviare usoare, sistemele de metrou si de tramvai, promovarea retelelor pietonale si pentru
biciclete, dar, de asemenea, dezvoltarea unor sisteme inteligente de informare si de gestionare a
traficului. In 2019, BE! a investit un total de 10,5 miliarde EUR in 81 de proiecte noi de transport,
printr-o gama largd de produse, care pot fi accesate fie pentru implementarea efectivd a
infrastructurii, fie pentru activitati de cercetare si dezvoltare.

Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoitare (BERD}

BERD este, de asemenea, un promotor activ al proiectelor de transport ca elemente cheie
de crestere economica, promovand sistemele de transport sigure si durabile care echilibreaza
nevoile economice cu cele sociale si de mediu. in Romania, BERD a fost un sustinator important
pentru dezvoltarea planuriior de mobilitate urbana durabild pentru cei mai importanti poli urbani
din Romania, unde a recunoscut importanta sistemelor de transport si de gestionare a traficului
inteligente In asigurarea unui transport urban mai eficient si sustenabil. In cadrul acestor planuri,
BERD a recunoscut, de asemenea, importanta integrarii sistemelor de transport inteligente din
nodurile urbane cu sistemele amplasate pe reteaua peri-urband si pe reteaua nationalad de
drumuri.

7 https Heur-lex.europa.eu/legal-content/ROITXT/POF/Puri=CELEX:32621R1153&49id= 1655382068800 &from=en
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Buget de stat

n cazul proiectelor de infrastructura finantate prin fonduri europene, cofinantarea trebuie
sa fie asigurata de la bugetul de stat, cu rate variind de la 85% la 15%, asa cum sunt prezentate
in sectiunile de mai sus. In plus, activitatile de intretinere a retelei nationale de drumuri si a STI
aferente acestora trebuie sa fie asigurate din bugetul national (si din veniturile bazate pe vignette).

Au existat probleme recurente in asigurarea de fonduri de intretinere de la bugetul de stat,
ceea ce a dus la intarzieri mari In rezolvarea problemelor tehnice.

Mai mult decat atat, In cazul in care alte surse nu sunt disponibile, finantare de la bugetul
de stat poate fi vazuta ca o solutie pentru proiectele de cercetare legate de sistemele de transport
inteligente sau proiecte-pilot pentru solutii STI in Romania.

Alte surse legal constituite

Sursele de finantare care, din punct de vedere legal, pot sustine dezvoitarea domeniului
STl si implementarea solutiilor STi fa nivel national si care nu au fost definite in cadrul acestui
capitol intra in categoria alte surse legal constituite. aceste surse pot fi publice sau private sau
pot fi constituite prin asocierea unor surse publice sau private.

Xlll.  Implicatii asupra cadrului juridic

Strategia STl este dezvoltata in corelare cu politicile de transport intermodal pentru a servi
nevoilor de operare eficientd n nodurile multimodale. Se estimeaza ca Strategia Nationala STl
2022 - 2028 urmeaza a fi aprobata prin Hotarare de Guvern in trimestrul 1I-Ilf a anului 2022
urmand ca, pana la sfarsitul anului sa se identifice si s8 se opereze modificarile legislative
necesare pentru asigurarea conditiilor optime de operare eficienta a sistemelor, cum ar fi:

a) Codul Rutier,
b) Standarde de semnalizare pentru panouri cu mesaje variabile,
¢) OG 2/2001 privind regimul contraventiilor, etc.
Se vor avea in vedere si modificarile legislatiei europene cu impact asupra legislatiei

nationale in domeniul sistemelor de transport inteligente (actualizarea si modificarea Directivei
40/2010 si transpunerea acesteia in legislatia nationald).

Strategia va include un plan de actiune pentru perioada relevantd, inclusiv masuri,
institutiile responsabile si alocarea de surse pentru investitii in sistemele de transport inteligente
considerate utile atingerii obiectivelor generale si specifice ale acestei strategii (vezi Anexa I).

Sistemele de transport inteligente datoritd complexitatii lor (organizatorice si functionale)
au nevoie de un cadru juridic adecvat care implicd, In unele cazuri modificari sau actualizari ale
legislatiei Tn vigoare. In acest sens, au fost analizate principalele acte normative care formeaza
acest cadru juridic si care pot necesita modificari sau actualizari.
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Tabelul 4. Legislatie nationala

Nr.

Legislatie nationala

Legea nr. 265 din 7 noiembrie 2008 privind gestionarea siqurantei circulatiel pe infrastructura rutierd,
republicatd

Lege nr. 362/2018 privind asigurarea unui nivel comun ridicat de securitate a refelelor si sistemelor
informatice

Ordonanta de Urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, republicata
§i actualizata

Ordonanta Guvernului nr. 2/2001 privind regimul juridic al contraventiilor, cu modificdrile si
completdrife ulterioare

Ordonantd de Guvern nr. 7/2012 privind implementarea sistemelor de transport inteligente in
domeniul transportului rutier $i pentru realizarea interfefelor cu alte moduri de transport

Ordonanta Guvernului nr. 15/2002 privind aplicarea tarifului de utilizare si a tarifului de trecere pe
reteaua de drumuri nationale din Roménia, cu modificérile si completanle ulterioare

Ordonanta Guvernului nr. 26/2011 privind infiintarea Inspectoratului de Stat pentru Controlul in
Transportul Rutier, aprobatd cu modificdri si completadri prin Legea nr. 18/2012, cu modificarile si
completarile ufterioare

Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 prvind regimul drumurilor, cu modificarile si completarile
ufterioare

Hotararea Guvernului nr. 625/1998 privind organizarea §i functionarea Autoritatii Rutiere Roméane —
ARR cu modificarile si completarile ufterioare

10

Hotararea Guvernului nr. 755/2016 pentru aprobarea Strategiei Nafionale pentru Sigurantd Rutierd
si a Planului de masuri prioritare pentru implementarea acesteia

11

Motararea Guvernului nr. 1.088/2011 privind organizarea §i functionarea Inspectoratului de Stat
pentru Controlul in Transportul Rutier

12

Ordonanta de urgenta nr. 1/2021 privind stabilirea cadrului institutional si adoptarea unor masuri
necesare pentru infiintarea punctului national de acces, conform regulamentelor delegate de
completare a Directivei 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consifivfui din 7 iufie 2010 privind
cadrul pentru implementarea sistemelor de transport inteligente in domeniul transportului rutier si
pentru interfetele cu alte moduri de transport

13

Hotararea nr. 362/2015 pnvind aprobarea atributiifor, precum si a modufui de organizare sf
functionare a Consiliului de coordonare pentru sistemele de transport inteligente

14

Legea nr. 203/2018 din 20 iulie 2018 privind masuri de eficientizare a achitarii amenzilor
cortraventionale
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Institutiile implicate Tn procesul de formulare a politicilor in domeniul transporturitor (in
special Ministerul Transporturilor dar, de asemenea, si Guvernul Romaniet in general) si
organizatiile implicate Tn administrarea retelei de transport rutier din Roménia (CNAIR, CESTRIN
etc.) aratd un angajament puternic pentru implementarea STl. Ca dovada pentru aceasta
afirmatie sunt o serie de documente nationale strategice si legislatie inclusiv referitoare la ST
care au fost adoptate, printre care urmatoarele (dar fara a se limita doar 1a acestea):

a) ,Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 2030,, adoptatd in
2008, care mentioneaza implementarea ST! drept o solutie pentru dezvoltarea durabild a
transporturilor;

b) ,Strategia Nationald de Transport intermodal 2020", adoptata in 2011, isi propune STl ca
tehnologii-cheie pentru implementarea platformelor multi-modale si a serviciilor pentru
transport intermodal de marfa;

c) .Strategia Nationald pentru Sigurantd Rutierd pentru perioada 2022-2030", elaborata in
2022 prevede crearea unei infrastructuri rutiere mai sigure, de asemenea, prin
introducerea pe scara largé si utilizare a STI;

d) Ordonanta Guvernului nr. 7 din ianuarie 2012 care transpune Directiva STI (2010/ 40/ UE)
in legislatia nationala.

Strategia STi va oferi administratorilor de infrastructura rutiera din Roméania cadrul strategic
si referinta pentru implementarea STI pe reteaua nationalda de drumuri, sprijinind procesul de
planificare a investitiifor in STi in Roméania prin: asigurarea unui cadru strategic de dezvoitare a
domeniului STI pe reteaua nationala de drumuri urbane si interurbane, recomandari cu privire la
sursele de finantare precum si directiile principale de actiune.

Expertiza autoritatilor de transport din Romania si a CNAIR in contractarea proiectelor de
infrastructura finantate din fondurilor europene a crescut (Programul Operational Sectorial de
Transport POS-T fiind unul dintre cele mai importante programe si POR pentru componenta
urbana). Acest lucru, Tmpreuna cu progresele la nivel strategic, in special prin elaborarea Master
Ptanului General de Transport creeaza conditiile propice pentru atingerea unei rate de absorbiie
mai mare a investitilor In infrastructurd (inclusiv in componenta STI) decat In pericadele
anterioare.
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XIV. Revizuirea Strategiei STI si linii
viifoare de dezvoltare

Prezenta strategie nationala STl raspunde contextului actual si previziunilor de dezvoltarea
a STl la nivel national si european si este supusad revizuirii, atunci cand situatia de fapt sau
prioritatile nationale sau europene reclama o reanalizare a obiectivelor si masurilor continute de
aceasta.

Actualizarea/modificarea strategiei se va realiza si in functie de prevederile formei finale a
viitoarei directive STt (Directiva 40/2010 in curs de revizuire) si a altor viitoare directive si
regulamente, precum si luand in considerare viitoarele regulamente delegate si de implementare
in domeniul STI, care vor fi adoptate de Comisia Europeana in anii urmatori.
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