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Introducere

a mai m

Pentru Republica Moldova acest subiect este deosebit de sensibil, deoarece anual aproximativ 500 

create în domeniul traficului rutier, analizei 

de alternative strategice pentru realizarea obiectivelor Guvernului Republicii Moldova în domeniul 
siguran ei traficului rutier prin implementarea unui sistem de monitorizare a traficului rutier.

I. EX

-

i în ansamblu. 

Una din concluzii importante s-

studiul efectuat de Guvernul Polonie
-

nerespectarea regimului de 
vite

la 
accidentului.

Accidentele
decât accidentele în general. 

În timp ce riscuri este 
c vitezei medii a traficului produce
în accidente , reducere de 3%  din
accidentele fatale



Prin urmare managementul vitezei este un element-

care contribuie la urma accidentelor pe 
drumurile din întreaga Europa.

reducerea vitez a vitezei la 100 km/h pe autost
din statul federal Hessa (Germania) au dus la 25% - 50% reducere de accidente 
fatale/grave pe un miliard într-un studiu a 

Germania 50% din 
) (Umweltbundesamt, 2003).

severitatea accidentelor. Ambii
dovezi concludente pentru impactul negativ al vitezei excesive.

într-un accident. 
Multe s

accidentelor nu este una
, ,

Nilsson

sc

le fatale.

1.05 = le minore ale vitezei vor contribui la o
de victime. Un studiu elaborat în Finlanda

i nu ar trebui sa fie trecut cu vederea în planurile de control a vitezei. 
de 

Cu cât viteza de coliziu
le le -un

ogic a permis 
echipate (airbag-



-
km/h este de trei ori mai mare decât la 32 km/h. La 64 km/h este de peste cinci ori mai mare (Hobbs 

fie
este de aproximativ 20 de ori mai ma

fractu

înlocuiesc reducerea vitezei.

Masa vehiculului implicat este de as
diferite, pasagerii , în general, mult mai grav decât cei din vehiculele 
grele. Aceasta "incompa într-un

-uri). 
Incompatibilitatea în coliziuni

-
: l

urmare, punct de pornire logic.

cincime din emisiile de CO2 
din UE, cu autoturisme responsabile pentru aproximativ 12%.

cele mai sigure, echitabile, 

(2006) au dezvoltat un model pentru a calcula reducerile  de emisii din Marea Britanie 
scenarii: i) aplicarea 112 km/h a limitei

din transportul rutier de aproape 1 milion de tone de emisii de carbon pe an.

tone de emisii de carbon pe an.



(OCDE / CEMT 2006).

reglementare este abordarea cea mai eficace

Comisia o -beneficiu or trei domenii -

stabilit
-un beneficiu net de 37 miliarde de euro sau 

ar putea fi prevenite în fiecare an. 

înregis

constrângerile vitezei complet automatizate au 

vehiculului), pentru a per a
u

31% din decesele 
rutiere ). 

atribuit vitezei matizat. 

. Vite h (ONISR 2006).

trafic, potrivit 
unui

sprijinul public, monitorizarea
vitezei poate fi pe
corectitudinea percep

Pentru a asigura acceptarea din partea publicului a
i

con



clar riscul de accidente rutiere i de a asista erilor de 

ozitivele automate de control

vehiculul în mom
sistemului de înregistrare (Nilsson, 2004). În Olanda, 10

De asemenea acest lucru este practicat

(inclusiv non-

cest lucru 
rezul
Recomandarea sa (2004) privind punerea în aplicare a legii traficului rutier. Recomandarea a

- ca a fi cea
punerea în aplicare a trei domenii-cheie:
centurii. Pentru a controla viteza, sistemele automate de monitorizare

ETSC a monitorizat impactul punerii în aplicare în 
în di

urmare a acestui fenomen viteza medie a 
reducere a deceselor ca urmare a inst .

un procent ridicat de 

i
mi

1.

utilizatorii

fieca la modul reducerii vitezei. 



1.1 

i
a riscului de a fi prins).  

La finele lunii august 2007, la 
1950 radare (din care 2/3 fixe).

amenzilor pentru excesul de 
. Banii acest 

riscul subiectiv de a fi prins.

Impact

au fost 
(ONISR, 2006a);

În 2004, un sond

cipalul motiv a fost frica de aplicare a amenzii (Arrouet, 2004);

În plus,

1.2 Olanda

Olandei sunt în mare parte atribuite "programului Start-

infrastructura,

acest context au fost promovate mai m

Au fost create z (reduse de la 50 km/
zonele de a

sensurilor giratorii -up);

la trafic cu privire la tipul de drum pe care ei conduc (care este legat de o

Olanda a fost în alte domenii:



S de la 1 ianuarie 2006, pe baza acestui principiu simplu: "cu cât

mai periculos comportamentul, cu atât mai mare e sa mai 
lucru);

a amenzilor

itive automatizate de control a vitezei (1700);

Olanda este lider în dezvoltarea de  sisteme monitorizare bazate pe viteza medie, utilizate de
peste 10 de ani.

Impact

estim astfel de zone rutiere
au fost reduse cu 67% în perioada anilor 1998-

1.3 Belgia

cu o 
a nivelului de 

. , legea a

A fost . Din septembrie 2005, o 
sau cu semne de 

mesaje intermitente ul ul

în prealabil).

Utilizarea de camere de monitorizare

camere în Valonia.

Impact

Se observa o în perioada

1.4 

monitorizarea traficului
-



la 50 km/ la 
120 km/h; la 80 km / h. De atunci, nu au 
fost introduse alte reduceri a limitelor în anii 1990, în 

e de . ,

de 30km/h -a bazat pe controale n total, 
-

aproximativ 203 milioane de vehicule 
2008a), 188 de milioane, cu c

,
oane). 

Altele 88 de milioane s-
rareori (aproximativ 3% din totalul de control).

i conducerii în starea de ebrietate. Indicatorii includ nivelele de accidente cu victime legate de 

. Aceste campanii 

nivel regional (cantonal mii ani - 2004 - Touring Club 
din a triva 

într- anii nu este cunoscut. 

Impact

i
viteza e o cauza majora a accidentelor fatale. 

1.5 Norvegia

monitorizare a

aproximativ 5-

sunt acum transferate automat la un birou pentru 

din Norvegia:



medie a accidentelor pentru tipul de drum;

prejudiciu per kilometru de drum.

a avut un rezultat pozitiv. Introducerea unor astfel de dispozitive de-

vitezei pe kilometru de drum pe an.

-

2004, 2007).

-au 

-a lungul d

fost judecat statistic  nesemnificativ.

Impact

Viteza medie s- ultimii ani.

clar.

1.6 Marea Britanie

Marea Britanie sa concentrat, de asemenea, pe camerele de securitate într-

de control).

-



traficul rutier.

-expl

Multe zone de 20 km/h au fost, de asemenea, introduse în zonele urbane.

Impact

în medie cu 60%.

pioniere, pe tip de drum:

Drumuri urbane
Cel mai înalt nivel 
(km/h) nivel (km/h)

Schimbarea, 
(%)

Schimbarea medie 

Belgia 53.9 50.4 2003-2005 -6.5 -3.2
51.8 47.0 2002-2006 -9.3 -2.2

Marea 
Britania

53.1 48.3 1997-2005 -9.1 -1.1

Norvegia 50.3 47.9 2004-2006 -4.8 -2.4
43.0 41.0 2005-2006 -4.7 -4.7

Drumuri rurale
Limita de 
viteza 
(km/h)

Cel mai 
înalt/ Cel 

nivel (km/h)

Cel mai înalt/ 
Cel mai 

(kmh)

Schimbare, 
(%)

Schimbarea 

(%)

Belgia 70 78.1 74.6 2004-2005 -4.5 -4.5

Belgia 90 94.3 88.3 2003-2004 -6.4 -6.4

90 94.6 84.5 2000-2006 -10.7 -1.7

90 90.1 80.3 2001-2006 -10.9 -2.1

110 112.4 99.1 2001-2005 -11.8 -2.8

Marea Britanie 96.6** 72.5 mph 78.9 mph 2001-2005 8.9 2.3

Marea Britanie 112.7* 112.7 109.5 2001-2006 -2.9 -0.6



70 mph  ** 60mph

Limita de 
viteza 
(km/ora)

Cel mai 
înalt nivel 
(km/ora)

Cel mai 

nivel 
(km/ora)

Schimbarea 
(%)

Schimbarea medie 

130 126.0 119.0 2002-2005 -5.6 -1.8
110 112.1 109.0 2003-2005 -2.8 -1.4

Olanda 100 97.7 95.5 2003-2006 -2.4 -0.8
Norvegia 90 86.6 83.0 2004-2006 -4.2 -2.1

120 114.0 110.0 2003-2006 -3.5 -1.2
Sursa:  Raportul anual ETSC Pin

eliminat în totalitate a fost, de asemenea, calculat pe baza Modelului de  Putere (Elvik, Christensen 
i Amundsen 2004):

Belgia

mici de decese pe aceste drumuri.

Limita 
vitezei

30 km/ora 50 km/ora 70 km/ora 90 km/ora

7 309 234 439
Salvate în 
cazul 

5 (72%) 141(46%) 122 (52%) 153 (35%)

2 168 112 286
Sursa: IBSR

Norvegia 70 70.3 69.8 2004-2006 -0.7 -0.4

Norvegia 80 79.3 78.7 2004-2006 -0.8 -0.4

80 78.0 72.0 2001-2006 -7.7 -1.5



Norvegia

întreaga 

Decese                                                     -21%

-15%

-8%

Sursa: TØI 2007

2. Studiu de caz (Malaezia)

cu aproximativ la 50% din 

(OECD, 2011). 63% din totalul a 167,868 cita ii emise în perioada  OPS programului de 

În fiecare an, programul de executare OPS
Anul Nou Chinezesc), deoarece ratele de accident în timpul acestor perioade sunt cele mai ridicate. 

-
în programul de executare OPS uvernamentale implicate în programul de executare OPS
sunt (PDRM), Departamentul de Transport Rutier (JPJ), Departamentul 

a
Malaieziei (L Malaiezian.

e efectuat în Malaiezia are nevoie de un 

.



Cond în 4 grupe care cuprind:
manipul .

e sunt aplicate constrângeri
constrângeri (Blincoe et 

al., 2006).

o noua tehnica de constrângere a
excesulu

constrângere cu una sau mai multe 
este limita vitezei. 

proprietarului
înregistrat al vehiculului identificat.

Camere fixe sunt cele montate pe
un punct fix (pot fi ascun

e obicei operate 

între site-uri, 

Camera ASE este foarte avansa

,

sunt instalat într-

Camerele instalate au fost de tip fix, situate într-

medical-tratate cu 7,76%, la zonele de aplicare.

În timpul perioadei de colectare a datelor, s-a
apropierea de zona de monitorizare Doppler

majoritatea  

u
cte a 

a



II.

tru anii 2012 –
t reducere 

:

echitatea 
tuturor

autoturisme este relativ
mic, 118 la fiecare 1.000 persoan
proprietate, este de 190 la fiecare 1.000 persoane.

este 
o mijloace de transport auto cu 5 -

în UE e de în medie 460 vehicule la fiecare 1000 locuitori.

vehicule la 1000 locuitori

crescut cu 56% în perioada anilor 2004-2011, cu 

PIB-
ului în Mold

– o flexibilitate de 1,58.

Guvernul Republicii Moldo ilor 
Programului Guvernului (2011-2014), a t transportului rutier” într-

în luna martie 2010, Republica Moldova a semnat 
2011-2020

-a

(2011-2020
partenerilor de 

ipulate în Planul de 
-2020).

drumurile 
Moldovei, iar 3.000 se aleg cu leziuni corporale.” Rata accidentelor rutiere fatale în urma leziunilor 
corporal 15 la fiecare 100 000 persoane, care e de circa 4 - 5 ori mai 
ma tul, 

sociale timpul 
peste 2% din produsul intern brut.



ra au decedat 433 persoane (-
543 s-au ales cu leziuni corporale serioase (-

Aceste cifre 10 mii din kilometrajul parcurs de 
v cu leziuni corporale constituie 10.6
la fiecare 10 mii

rapoarte cifre 
mai mici, cu

-9,8%, comparativ cu anul precedent: 1.308), în 

-
ales cu leziuni corporale (-11,9%, comparativ cu anul precedent: 1.678 ).

În 2011 au avut loc 

Lovirea pietonilor – 1.006;

Ciocnirea automobilelor - 848;

Ciocnirea de obstacole - 417;

- 333;

- 80;

Lovirea mijloacelor de transport nemotorizate - 24;

Ciocnirea automobilelor cu locomotivele - 3.

Principalele cauze ale acestor accidente au fost:

de trafic (27,7%);

pierderea controlului asupra automobilului (9,2%);

conducerea automobilelor sub influenta alcoolului (6,5%).

ilor la trafic prin campanii de 



25.06.2010), au fost 
identificate obiectivele pentru instalarea sistemelor automatizate de supraveghere (monitorizare) a 

nale, care servesc ca conexiuni 
u o frecve

accidente.

ale drumurilor din Moldova sunt caracteristice 
a butoanelor 

dimensiunile carosabilului.

Tabel.

Drumul Sectorul
De la 2012 2022 2032

M1 Lozova 2750 4750 7450
M2 Peresecina 10550 18450 24450
M2 Orhei 4950 8950 11400
M3 4500 9850 14300
M3 Comrat 2550 5200 6850
M14 i 3450 6000 8300
M14 2050 5750 9500
R1 8050 13150 17100
R1 Ungheni 2550 4300 5750
R3 7750 11150 14850
R14 Sângerei 3750 6700 8300
R16 2950 4850 6700
R20 Orhei Rezina 2400 4000 5600
R30 Anenii Noi 4600 7450 9600
R30 4300 7250 10150
R34 Cantemir Cahul 1400 1550 2550

2.1 Monitorizarea traficului rutier în Republica Moldova.



–

–

Sistemul este actualmente dotat cu hardware din grantul Guvernului Chinei în valoare de 5 milioane 
de dolari SUA.

Hardware-ul este compus din:

Utilajul centrului de monitorizare – posturi de control, panouri video de monitorizare, utilaj 

Utilaj periferic fix –

a companiei Beijing 
Microwave Technologies (în total 10 posturi de prelevare a vitezei).

înmatriculare a vehiculelor (ANPR).

(vezi Anexa)

Actualmente sistemele de 

prelevare a vitezei(. Sistemele de monitorizare a traficului rutier sunt amplasate în principal  în 



corup ie.

-
sistemul de monitorizare a traficului rutier.

ectarea marcajelor/indicatoarelor rutiere.  

Este imperativ ca implementarea Sistemului de monitorizarea video a traficului rutier (SMVTR) în 
nd cont de 

Cadrul legal

-Wurtemberg, Germania).

Aplicarea unei practici similare celei ola

ând 

proprietari de-jure a vehiculelor
proprietarii de-facto a vehiculelor.  

fixate



tul 
actual în RM.

– reduc considerabil 

eselor rutiere este viteza, 

-se pe principiul 
e

–

zone de trafic greu.

Echipament

Viteza instantanee –



Efectul Doppler – în 

-
efectul undei reflectate poate fi distorsionat de obiecte aflate în proximitatea obiectului supus 

Laser –

Viteza medie –
puncte pe un interval de traseu.

Viteza instantanee

Avantaje

-
-
-
- cost redus

Dezavantaje

- efect reactiv
-
-
- dificultate de utilizare în trafic intens/congestionat

Viteza medie

Avantaje

- efect proactiv în managementul vitezei
- control al vitezei pe intervale de drum
-
-
-

Dezavantaje

-
-
- nu este utilizabil în controale inopinate
- cost mediu

metrologic legal.



-
instantanee). 

Analiza costurilor s-a efectuat prin prisma:

a. analizei costurilor deja suportate (catalogate drept sunk costs)
b. sistemului)
c. onale a sistemului 
d.

a. Sunk Costs

(inclusiv sursele financiare din grantul Guvernului Chinei).

b.

-

a. – 3.5
b.

structuri metalice)
c. Punerea pe trasee a 25-
d.
e. Dotarea cu 5-

2.1.3

-

a. Valoarea medie a amenzii aplicate 500 lei;
b.
c.
d.

MDL

14
Implicuire (plic, hârtie, deprecierea echipamentului aferent procesului) 2
Cost procesare per apel telefonic call-centru (include costurile salariale) 3

96

Total 115



e. Estimativ 10-15% din sistemele de

f.
g. ire din uz);
h.

i. Curs de schimb 1 EUR = 19 MDL

a.

/Laser

Costuri procesare

MDL

173.850.000

25,650,000
7.752.000

Subtotal 199.500.000

42.750.000
3.800.000

Subtotal 46,550,000

TOTAL 246.050.000

MDL

Valoarea medie per 500
90% din amenzi achitate în 72 ore 250

500
275
(115)
160

Volumul zilnic de amenzi - 182, exceptând 9,100

Cash flow zilnic 1,456,000

Cash flow anual 531.440.000



Costuri anuale de înlocuire 

poate fi estimat la 4 

-

– 246,050,000 MDL 

Cash flow anul 1 – 531,440,000 MDL

Cash flow anul 2 – 320,664,000 MDL

Cash flow anul 3 – 384,796,800 MDL

Cash flow anul 4 – 400,000,000 MDL

Costuri de înlocuire anuale – 31,842,500 MDL

– 32,000,000 MDL

– 230,000,000 MDL

Rata de actualizare – 11%

VAN=761,500,000 MDL

a.

MDL

-15% din totalul 
sistemelor (vandalism, deteriorare, etc.)

26,077,500

30% rata de înlocuire a tabletelor 3,200,000
10% rata de 2,565,000

TOTAL 31,842,500

MDL

289.750.000

25,650,000
7.752.000

Subtotal 323.152.000



Costuri procesare

Costuri anuale de înlocuire 

rior, ajustând o 
-

– 289,750,000 MDL 

Cash flow anul 1 – 797,160,000 MDL

Cash flow anul 2 – 478,500,000 MDL

71.250.000
3.800.000

Subtotal 75,050,000

TOTAL 398.202.000

MDL

500
90% din amenzi achitate în 72 ore 250

500
275
(115)
160

- 182, exceptând 13.650

Cash flow zilnic 2,184,000

Cash flow anual 797.160.000

MDL

10-15% din totalul 
sistemelor (vandalism, deteriorare, etc.)

26,077,500

30% rata de înlocuire a tabletelor 3,200,000
2,565,000

TOTAL 31,842,500



Cash flow anul 3 – 520,796,800 MDL

Cash flow anul 4 – 550,000,000 MDL

Costuri de înlocuire anuale – 31,842,500 MDL

– 32,000,000 MDL

– 230,000,000 MDL

Rata de actualizare – 11%

VAN= 1.283,607,995 MDL

2.1.4

- sistemul bazat pe viteza medie este 

La fel, din perspectiva impactului financiar, sistemul bazat pe viteza medie asigura un cash flow cu 

-

2.1.5 Analiza SWOT

Puncte forte

în cadrul STI MAI RM

Implementarea proiectului de 
monitorizare a traficului rutier cu 

i Chinei

Personal calificat în cadrul STI MAI 
RM

Viziune de dezvoltarea a sistemului 

Guvernul RM

sisteme de monitorizare a traficului 
rutier

Crearea de parteneriat public-privat în 

Implementarea de sisteme bazate pe 

traficul rutier



Puncte slabe

Sistem existent bazat pe efectul Doppler

Constrângeri financiare (buget limitat)

logistica)

Lipsa de sisteme de monitorizare 
proactive

Volum sporit de eroare de procesare a 
sistemului actual de monitorizare

Discreditarea sistemului de monitorizare

Expunerea riscului valutar în cazul 

din domeniu 

Riscul politic

2.1.6 Tipologie Riscuri

Nr Tip Descriere Impact Probabilitate
1 Riscuri de 

proiectare erori –

conflict de subansamble, 

Costuri irecuperabile de 
instalare
Costuri de relocare
Costuri de adaptare
Întârzieri în lansare 

Medie

2 Riscuri financiare
din bugetul de stat proiectului în caz de 

Stoparea proiectului în 

Medie

3 Riscuri Implementarea proiectului 

circulante

uzate/avariate/deteriorate

Întârzierea în 
implementarea proiectului
Stoparea proiectului
Degradarea sistemului
Costuri sporite de 
înlocuire a sistemului

Medie-

4 Riscuri politice Lipsa suportului politic 
pentru proiect

Marginalizarea 
proiectului
Stoparea proiectului



5 Riscuri de 
imagine 

Discreditarea sistemului Stoparea proiectului Medii

6 Riscuri legale Lacune în cadrul legal Medii
7 Riscuri sistemice Mici

2.1.7

Nr Stakeholder Impact/
1 Guvernul RM

Implementarea eficace a 
reformelor

buget
Diminuarea impactului 

rutiere (mortalitate, 
accidente, etc.)
S

Implementarea 

proiectului
Atragerea de 
surse financiare 
extrabugetare

proceselor
Colaborarea cu 

statului

cele mai avansate 

practici europene

cadrul legal UE
Respectarea 

drepturilor 
omului

2 Realizarea programului 

Implementarea eficace a 
reformelor

traficul rutier
Acceptarea proiectului de 

Implementarea 
eficace a 
proiectului

proceselor

cele mai avansate 

practici europene

cadrul legal UE
Respectarea 



drepturilor 
omului

3 MAI (Conducerea)

Implementarea eficace a 
reformelor
Diminuarea impactului 

rutiere (mortalitate, 
accidente, etc.)

Acceptarea proiectului de 

rii 
resurselor

proactiv 

Implementarea 

proiectului
Utilizarea 

resurselor
Realizarea 
obiectivelor 

Acceptarea 
sistemului de 

Atragerea de 
surse financiare 
extrabugetare

proceselor

cele mai avansate 

practici europene
Respectarea 

drepturilor 
omului

4 Subcontractorii
echitabil de contractare

Proces 
transparent de 
achizi ii
Integrarea eficace 

produselor
5 Diminuarea accidentelor 

rutiere
Sporirea disciplinei rutiere

Sistem echitabil, 

proceselor

cele mai avansate

practici europene
Respectarea 

drepturilor 
omului



Sistem proactiv
Comunicare 

6 Sporirea disciplinei rutiere

Sistem echitabil, 

Informarea 
despre modus 
operandi a 
sistemului
Facilitarea 

Acces la 

7
partenerului public
Reguli transparente de 
participare

Participare economic 

Profitabilitate 

riscurile 

Suportul 

publice
Respectarea 
angajamentelor 
asumate de 
partenerul public

8 Alte 

stat

Colaborarea cu echipa de 
proiect

Acces la date pertinente 

Informarea 
despre sistem

eficace
Includerea în 
grupurile de lucru 



9 Factori externi (UE, 
donatori externi)

Implementarea eficace a 
reformelor

resurselor

proiectului
Informarea 
despre rezultatele 

Realizarea 
proiectelor în 
cadrul acordurilor 
încheiate

cele mai avansate 

practici europene
Respectarea 

drepturilor 
omului

10

bune
Sporuri salariale

Training la locul 

eficiente
Alocarea 

Luarea în 
considerare a 
vechimii în 

anterioare
11 Proces transparent de 

contractare a serviciilor
Sarcini tehnice bine 
definite

Certitudinea 

serviciilor 
prestate
Colaborare cu 
MAI în realizarea 



III. ALTERNATIVE STRATEGICE

1. Realizarea proiectului din surse proprii
2. Realizarea proiectului prin Parteneriat public privat

3.1 Realizarea proiectului din surse proprii

-

–

-
-

-50 milioane de lei în mijloace circulante pentru asigurarea

-

Modul de realizare a proiectulu

a.
unui minister (ex. MAE RM)

b.

c. curente, 

d.

e.
accidente înalt



3.2 Realizarea proiectului prin Parteneriat public-privat (PPP)

-privat în cadrul proiectului de crearea a sistemului de 

public-privat nr. 179-

parteneriatului public-privat pentru prestarea unor servicii precum furnizarea, montarea, reglajul 

monitorizare.

Luând în considera ie specificul proiectului, realizarea unui PPP impune ni te reguli i condi ii 
deosebite, parteneriatului privat atribuindu- cadrului legal. 

privind 
aprobarea cerin elor fa ii datelor cu caracter personal la prelucrarea acestora 
în cadrul sistemelor informa ionale de date cu caracter personal, 

mis 

trebuie securizate (utilizându-se VPN, criptarea, cifrarea etc.). 
e ale 

pentru îndeplinirea obiectivelor stabilite.

te. Din 

integritatea sistemului.

Formula juridic ntre sectorul public i cel privat ar fi un contract de parteneriat public-
privat ruia:

1.

formarea bazei de date, gestionarea ac
amenzilor etc;

2.
achizi ionarea 

complexelor tehnice, 
-service necesare 

pentru integrarea sistemelor sus



-
Operate-Transfer (BOT).

printr-
în amenzi în intervalul de 30-
asumate de partenerul privat.

-

Procedura -
serviciul de monitorizare pe lista PPP-urilor aprobate. 

a.
b.

c.
d.

e. Proiectul poate fi demarat imediat

Concluzii

europene). Studiul s-

în Republica Moldova.



ANEXE

1. Bunele practici în utilizarea sistemelor de monitorizare video

automobile pot considera aplicarea prin camere ca peste-

unei revizuiri periodice.

Astfel de sistem

de

ane.

Asta nu presupune

ie. Cu toate acestea, 

intimitate sunt 
generali, una dintre variabile ntr-un loc public 

-un loc public ca CCTV, ca exemplu în 
locuri perso poate, cu toate acestea, 
supraveghere în locuri publice, aplicate.

:

cu un scop 
specific, care .

de efec
a acestora, cu revizuiri periodice pentru a s

acestora

E imperativ
supraveghere posibil, inc



Reguli cl
sunt 

decât ceea ce este strict necesar în 

au fost atinse.

Accesul la i trebui
cine poate avea acces,

Operatorii de sisteme de supraveghere video trebuie

T ,

publicate.

În cazul în care utilizarea unui sistem de camere de supraveghere este pentru

.

supraveghere, care 

întotdeauna un scop sau scopuri clar 

imaginilor, în special în cazul în care obiectivul poate fi caracterizat ca prevenirea, depistarea 

decizii.



în loc cu 

calitativ ca un pas important înainte in controlul si proceselor cheie ale 
acestora.

în primul rând.

Standardele

zul 

exemplu, utilizarea de registratori video portabili.

Este import

- integritatea 

-date (de 

reduce calitatea lor.

-un format de date care 

inte În special:

organelor de drept.

sistemului.

-



meta-

sunt potrivite scopului.

ate mai mult timp decât este necesar pentru a îndeplini scopul 






