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[MOLDOVA EUROPEANA ]

SINTEZA
la proiectul Hotararii Guvernului

cu privire la modificarea unor acte normative
(ajustarea legislatiei in domeniul transporturilor rutiere)

Participantul la
avizare, consultare
publica, expertizare

crt.

Continutul obiectiei,
propunerii, recomandarii, concluziei

Argumentarea
autorului proiectului

Avizare si consultare publica

Ministerul Muncii si
Protectiei Sociale

Conventia ONU privind drepturile persoanelor cu
dizabilitati, ratificatd de catre Republica Moldova in anul
2010, reprezinta un document fundamental care
promoveaza si asigurd exercitarea deplind, In conditii
egale a tuturor drepturilor si libertatilor fundamentale ale
omului de catre toate persoanele cu dizabilitati si
promoveaza respectul pentru demnitatea lor.

Urmare a ratificarii Conventiei ONU privind drepturile
persoanelor cu dizabilitdti, a fost aprobatd Legea nr.
60/2012, privind incluziunea sociald a persoanelor cu
dizabilitdti, care prevede asigurarea drepturilor
persoanelor cu dizabilitdti, in egald masurd cu alti
cetateni, la: educatie, protectie sociald, asistenta medicala,
reabilitare, munca, viatd publica, mediu fizic, transport,
tehnologii si sisteme informationale, de comunicare si la
alte utilitati si servicii la care are acces publicul larg. in
context, Capitolul 111, Accesibilitatea, al Legii prenotate
stabileste prevederi generale privind accesibilitatea
ceilalti, in speta, la transport, la obtinerea permisului de
conducere a unui autovehicul din randul persoanelor cu
dizabilitati de diferite categorii, inclusiv a celor cu
dizabilitati locomotorii (ghidare manuald) si conducerea
mijloacelor de transport.

Astfel, mentionam, ca la masurile ce tin de incluziunea
persoanelor cu dizabilitati si a persoanelor cu mobilitate
redusd, se va tine cont de reglementarea normelor propuse

Se accepta partial.

Proiectul a fost modificat n ceea ce priveste criteriile de
evaluare si punctajul care se acorda participantilor la
concursul pentru atribuirea autorizatiilor de prestare a
serviciului regulat de transport rutier de persoane in trafic
local, municipal, raional sau interraional, precum si
conditiile pentru prelungirea autorizatiei de transport
rutier de persoane prin servicii regulate in trafic local,
municipal, raional si interraional. Unul dintre criteriile
pentru atribuirea autorizatiilor a fost modificat/reformulat,
punctajul a fost marit.

Comentariile referitoare la instruirea teoretico-practica a
candidatilor pentru obtinerea permisului de conducere din
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nu se afla in sfera de aplicare a proiectului elaborat.




.....

a impactului acestor masuri pentru toate persoanele cu
dizabilitati si a persoanelor cu mobilitate redusa, in
conditii de egalitate cu ceilalti, nu doar vizual, dar si
practicabil.

Subsidiar, potrivit prevederilor art. 20 din Legea
prenotatd, pentru a facilita accesul neingradit al
persoanelor cu dizabilitati la transport si calatorii,
autoritatile publice centrale si locale, agentii economici
indiferent de forma de proprietate, cu participarea
asociatiilor obstesti, au obligatia de a adapta mijloacele de
transport in comun aflate in circulatie si reutila
autovehiculele conform necesitdtilor persoanelor cu
dizabilitati locomotorii (ghidarea manuald).

Totodata, potrivit prevederilor art. 32 alin. (5) din actuala
Lege, Ministerul Educatiei si Cercetarii, Tmpreuna cu
scolile de conducatori auto, elaboreazd curricula si
programul de instruire adaptat i organizeaza instruirea
teoretico-practica a candidatilor la obtinerea permisului
de conducere a unui autovehicul din randul persoanelor cu
dizabilitati de diferite categorii, inclusiv a celor cu
dizabilitati locomotorii (ghidare manuald).

Aditional, recomandam revederea proiectului notat prin
prisma Directivei (UE) 2019/882 privind cerintele de
accesibilitate aplicabile produselor si serviciilor, crearea
de produse si servicii accesibile, care are ca scop de a
contribui la buna functionare a pietei interne, prin
apropierea actelor cu putere de lege si a actelor
administrative ale statelor membre In ceea ce priveste
cerintele de accesibilitate aplicabile anumitor produse si
servicii, in special prin eliminarea si prevenirea barierelor
din calea liberei circulatii a anumitor produse si servicii
accesibile, bariere care decurg din cerinte de accesibilitate
divergente ale statelor membre (actiune ce se regaseste in
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Planul national de actiuni pentru aderarea Republicii
Moldova la Uniunea Europeana pe anii 2024-2027).

Prin urmare, la definitivarea proiectului prenotat,
solicitdim asigurarea reglementdrii cu respectarea
drepturilor fundamentale ale persoanelor cu dizabilitati in
egald masura cu ceilalti cetateni.

Asociatia patronala
a operatorilor de
transport auto

Referitor la p 18)

1. Din textul proiectului (referitoare la p. 159--157-7,HG
257/2017) reiese ca acesta urmeaza a fi aplicat tuturor
autorizatiilor care expird de acum incolo (si celor care au
fost prelungite prin procedura de exceptie). Obiectam ca
o multime de autorizatii existente au fost eliberate in
conditiile CTR care in conformitate cu alin (16) art.38 au
termen de valabilitate de 8 ani cu posibilitatea prelungirii
inca pentru 8 ani in conformitate cu prevederile art. 40
(care a fost abrogat la 06.03.2024). Deci autorizatiile
eliberate in conditiile prevederilor legislative vechi
trebuie sd-si pastreze conditille de activitate si de
prelungire existente la momentul eliberarii acestor
autorizatii. Precedentul CtEDO Bimer SA impotriva
Moldovei si multe altele raspund exhaustiv la chestiunea
autorizatiilor in perioada lor de valabilitate. Aceste
interventii au fost calificate ca incdlcarea dreptului la
proprietate. lar precedentul Pine Valley Developments
Ltd si altii contra Irlandei (si alte precedente) explica clar
cum un drept prevazut de lege ce reiese dintr-un act
permisiv constituie asteptare legitimd ca parte integranta
a dreptului de proprietate si cd acest drept nu poate fi
revocat unilateral de catre stat. Din acest punct de vedere
sfera de aplicare a actului normativ trebuie completata si
ajustata la cerintele CEDO.

Nu se accepta.

In cadrul procesului de revizuire a legislatiei, unul dintre
obiectivele centrale a fost asigurarea unui echilibru Intre
protejarea interesului public si crearea unui mediu
concurential echitabil pentru toti operatorii economici,
atat cei existenti, cat si cei noi. Va aducem la cunostinta
cateva argumente fundamentale care justifica aplicarea
noilor prevederi asupra autorizatiilor deja emise:

1. Protectia interesului public

Noile prevederi din proiectul de Hotarare sunt motivate in
primul rdnd de necesitatea de a proteja si de a promova
interesul public. In domeniul transporturilor, acest interes
public implica, printre altele:

e Siguranta si calitatea serviciilor furnizate de
operatorii de transport;

e Protectia mediului, prin adoptarea de practici si
tehnologii mai ecologice;

e Modernizarea  infrastructurii  si  eficienta
economica, aspecte care impun standarde mai
ridicate pentru toti operatorii de pe piata.

Este esential ca normele care guverneaza autorizatiile sa
fie actualizate pentru a raspunde acestor nevoi urgente, iar
autorizatiile eliberate in baza vechilor reglementari sa fie
conforme cu noile cerinte care reflectd aceste obiective.
CtEDO a recunoscut ca statul poate interveni asupra unor
drepturi existente in cazurile In care exista o justificare de
interes public si misura este proportionald. In cazul




nostru, aplicarea noilor norme urmadreste sd protejeze
interesul general, fard a aduce atingere disproportionata
drepturilor operatorilor existenti.

2. Deschiderea pietei pentru noii operatori economici
Un alt aspect important al noilor prevederi este facilitarea
accesului pe piata pentru operatorii economici noi, care in
prezent se confrunta cu bariere legislative semnificative.
In legislatia actuala, autorizatiile eliberate in trecut pot fi
prelungite practic nelimitat, ceea ce crecaza un monopol
de facto si blocheaza accesul noilor competitori. Aceasta
situatie afecteazd concurenta loiald si inoveazad piata,
impiedicand aparitia unor servicii de transport mai
eficiente si de calitate mai ridicata.

Noile prevederi au rolul de a asigura un echilibru
concurential, permitand intrarea pe piatd a unor operatori
noi care, pand acum, nu au avut posibilitatea sa obtina
autorizatii din cauza limitarilor impuse de cadrul legislativ
vechi. Astfel, se creeaza un cadru competitiv care va
stimula imbunatatirea serviciilor de transport, contribuind
in acelasi timp la inovarea si modernizarea acestui sector
esential pentru economia nationala.

3. Prevenirea abuzului de prelungire a autorizatiilor
Reglementdrile  vechi, care permit prelungirea
autorizatiilor eliberate pe o perioadd indelungata si
aproape nelimitatd, creeaza o disfunctionalitate sistemica
pe piata. Aceasta nu doar cd afecteaza concurenta, dar si
compromite capacitatea autoritatilor de a evalua periodic
dacd operatorii existenti respecta standardele actualizate
de calitate si siguranta.

Prin aplicarea noilor prevederi, se introduce un mecanism
de control si reinnoire a autorizatiilor, care va permite o
monitorizare periodicd a conformitdtii operatorilor cu
normele moderne si va incuraja o evolutie continud a
sectorului. Astfel, se evitd situatiile in care autorizatiile




sunt prelungite automat, fara o reanalizare a conditiilor de
piata sau a performantei operatorului.

4. Conformitatea cu jurisprudenta CtEDO

Referitor la precedentul invocat 1in comentariul
dumneavoastra, respectiv Bimer SA impotriva Moldovei
si Pine Valley Developments Ltd. si altii contra Irlandei,
apreciem relevanta acestora. Totusi, consideram ca
masurile propuse in proiectul nostru sunt conforme cu
jurisprudenta CtEDO, in sensul cd acestea nu revoca
unilateral autorizatiile existente, ci introduc un mecanism
echitabil de ajustare a acestora, astfel Incat sa reflecte
noile cerinte legale.

2. Conform prevederilor p. 159-2 ” Prin derogare de la
prevederile pct. 159! | termenul mentionat nu se aplicd
pentru autorizatiile a carui termen de valabilitate a fost
extins in conformitate cu prevederile art. IV alin. (3) al

Legii nr. 423/2023 pentru modificarea unor acte
normative  (ajustarea  legislatiet in = domeniul
transporturilor rutiere) sau care expira pind la

31.12.2024”. Legea 423/2023 prevede (art. IV) ca pana la
01.09.2024 se prelungesc autorizatiile care expira de la
data publicarii legii (06.02.2024) si pana la data intrarii in
vigoare (06.03.2024). Formularea sau care expird pina la
31.12.2024” este foarte ambigua si incompletd, deoarece
unele din autorizatiile care nu cad sub incidenta art. IV al
Legii 423 deja au expirat. lar in cazul cand formularea
privind extinderea exceptiei va deveni clard, apare
intrebarea care este termenul pentru cererile care cad sub
incidenta exceptiei. Solutia prin exceptie este una total
gresitd (chiar daca vor fi excluse neclaritatile), deoarece
CTR in mod imperativ prevede ca (art. 38 alin(10)),
Atribuirea rutelor/curselor incluse in programele de
transport rutier local, municipal, raional i interraional va
fi organizatd dupa cum urmeaza: b) in cazul expirarii

Se accepta.

Autorizatiile care au fost prelungite in baza Legii nr.
423/2023 raman in vigoare pana la 31 decembrie 2025.
Totodatd, se introduce o clarificare suplimentara la p.
1591,
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autorizatiei de transport rutier — cu cel putin 6 luni Tnainte
de data expirarii autorizatiei;” Deci CTR nu permite ca
prin HG sa fie modificat termenul de cel putin 6 luni
inainte de data expirdrii autorizatiei. Aceastd norma
imperativa trebuie respectata, dar proiectul de HG este
formulat intr-o maniera in care termenul stabilit prin lege
va fi incilcat. In situatia in care CTR nu a previzut
exceptie de la aplicarea normei din alin (10) art. 38, iar o
parte din autorizatii deja au expirat, sau vor expira In
urmatoarele 6 luni de la data eventuald de intrare in
vigoarea HG, pentru aceste autorizatii trebuie prevazuta
prelungirea neconditionata.

3. Conform prevederilor p 159-1 termenul de depunere a
cererii pentru prelungirea autorizatiei este in intervalul de-
nu mai devreme de 9 luni pana la expirarea autorizatiei-
nu mai tarziu de 6 luni pina la expirarea autorizatiei. Prima
obiectie constd in faptul cd imbinarea “cu cel putin..., dar
nu mai tarziu” este una gresit formulata, care poate duce
la interpretiri diferite. 1Insisi formularea este
contradictorie. A doua obiectie este ca trebuie sd se tina
cont de prevederile alin. (10) art. 38 citate mai sus. Astfel,
pentru respectarea prevederilor alin. (10) trebuie ca sirul
de actiuni consecutive sa asigure ca ruta va fi atribuita prin
concurs cel putin cu 6 luni pana la expirarea autorizatiei.
Sirul de actiuni include- depunerea cererii pentru
prelungirea de drept a autorizatiei (1), examinarea cererii-
30 zile conform proiectului (2), adoptarea deciziei de
respingere a prelungirii- 5 zile lucratoare conform
proiectului (3), adoptarea deciziei de organizare a
concursului (4), publicarea anuntului privind organizarea
concursului- 30 zile conform proiectului  (5),
receptionarea actelor pentru concurs (6), organizarea
concursului (7), desemnarea castigatorului concursului
(8), incd 6 luni de valabilitate a autorizatiei operatorului

Se accepta.
Proiectul a fost modificat in cea ce priveste termenul de
depunere a cererii pentru prelungirea autorizatiei.
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precedent (9). Nu este clar cum a fost calculat termenul la
p. 159-1, dar acesta In mod evident duce la incdlcarea
termenului prevazut la art. 38 CTR.

4. Proiectul omite sd reglementeze actiunile ce urmeaza in
cazul acceptarii prelungirii autorizatiei.

Se accepta.

Proiectul a fost completat cu prevederi care stabilesc ca
daca operatorul de transport intruneste prevederile
stabilite se vor elibera concomitent si noile autorizatii..

Referitor la Anexa

5. P b) al proiectului prevede ” Operatorul de transport
rutier a efectuat cel putin 90% din totalul curselor
prevazute in graficul de circulatie, conform autorizatiei,
in ultimele 12 luni de activitate, cu exceptia cazurilor
exceptionale, cum ar fi dezastre naturale, conditii
climatice nefavorabile sau conditii tehnice de drum,
constatate in modul stabilit.” Obiectiile impotriva acestei
conditii sunt de ordin constitutional si legal.

(a) Sanctiunea pentru neefectuarea curselor este prevazuta
la art. 38 alin (21) lit. a). Acumularea unui numar de
cazuri de neefectuarea curselor este considerata incalcare
in temeiul legii (CTR). O HG nu poate prevedea
consecinte negative pentru faptele care conform CTR nu
constituie incdlcdri. Din acest considerent proportia de
90/10 in perioada de un an nu corespunde normei legale.

Se accepta
Conditiile de prelungire au fost revizuite conform
obiectiilor formulate in procesul de avizare.

(b) sanctiunea prevazutd la alin (21) este retragerea
autorizatiei. HG prin redactia propusd admite ca dupa
adoptarea deciziei de retragere a autorizatiei, operatorul
nu poate beneficia de prelungirea ei. Acest lucru este un
absurd, asa cum nu este logic s admitem ca o eventuala
decizie de retragere a autorizatiei nu a fost adoptata, dar
aplicam o alta masura. Suplimentar prevederea la p b) din
Anexa reprezintd o sanctiune dubla, fapt inadmisibil.

Se accepta
Conditiile de prelungire au fost revizuite conform
obiectiilor formulate in procesul de avizare.

(c) termenul de 12 luni nu este justificat. Acest termen este
maxim pentru Incalcarile legislatiei de naturd penala-
contraventionale, care au un grad de pericol social mult

Se accepta
Conditiile de prelungire au fost revizuite conform
obiectiilor formulate in procesul de avizare.
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mai mare. Spre exemplu 1n art. 38 alin (22) este stabilit ca
sanctiunea pentru ~ operatorul de transport rutier,
detinator al autorizatiei, a Incredintat spre efectuare altui
operator de transport rutier curse prevazute in graficul de
circulatie aferent autorizatiei de transport rutier de
persoane prin servicii regulate in trafic local, raional si
interraional;” poate fi aplicatd in maxim 3 luni de la
incalcare. Totodatd trebuie sd se tind cont cd conform
prevederilor Codului Contraventional ispasirea pedepsei
contraventionale anuleaza antecedentele
contraventionale, ceea ce presupune ca persoana Sse
considerd cd nu a savarsit nici o incélcare.

(d) formularea p. b) nu corespunde unui din principiile
fundamentale  ale  legii-neretroactivitatea  legii.
Retroactivitatea unei legi presupune posibilitatea acesteia
de a avea reglementare in privinta faptelor si
evenimentelor care au aparut pana la intrarea ei in vigoare.
Retroactivitatea legii este admisa doar in situatii speciale,
care implicd o sanctiune mai blanda. Neretroactivitatea
legii este prevazuta la alin. (3), (4) art. 73 al Legii
100/2017. Din textul formulat al p. b) reiese ca comiterea
unor eventuale incalcari pana la intrarea in vigoare a
acestei prevederi poate avea consecinte juridice negative
in temeiul acestei prevederi. Deci un operator comite
anumite fapte, care la momentul comiterii produc anumite
consecinte juridice, dar peste o perioada de timp mai apar
unele consecinte negative in temeiul unui act normativ
nou. Acest lucru este inadmisibil. Pentru a aduce in
concordantd cu legea aceasta prevedere este necesar sd se
prevada ca aceasta se va aplica incepand cu un anumit
termen de la intrarea sa in vigoare, care nu poate fi mai
mic decat perioada pentru care aceste incalcari se vor lua
in consideratie.

Se accepta

Conditiile au fost revizuite in contextul obiectiilor
Grupului de Stat pentru reglementarea activitatii de
intreprinzator.




6. Conditia impusa de p. c) al proiectului este lovitd de
aceleasi vicii pe care le-am descris in punctul precedent.
Aceste aspecte se refera la sanctionarea dubla si la efectul
retroactiv. Totodatd trebuie sd se tind cont ca pentru
faptele prevazute in Codul penal sau Codul
contraventional (faptele ilegale de naturd penald) pot fi
prevazute sanctiuni doar de cétre legea penala (Codul
penal si contraventional). Formularea ca sens ca
comiterea contraventiei prevazute la art. 197 CC exclude
posibilitatea prelungirii de drept a autorizatiei este una
incertd si neproportionald, de radnd cu argumentele
referitoare la dubla sanctionare si retroactivitate. Cu atat
mai mult ilegalitatea iese n evidentd atunci cand din
continutul acestei prevederi, reiese ca potentiala comitere
a contraventiei prevazuta la art. 197 care nu are nici o
legaturda cu ruta datd, serveste drept motiv pentru
neprelungirea rutei In cauza.

Se accepta

Conditiile au fost revizuite in contextul obiectiilor
Grupului de Stat pentru reglementarea activitatii de
intreprinzator.

7. Conditia impusa de p. f) este ilegald. Despre aceasta
conditie am invocat si in avizul precedent. Raspunsul
MIDR continut in Sinteza nu corespunde prevederilor
legale. Noi am invocat ca conditiile pentru prelungirea de
drept a autorizatiilor nu pot fi altele decat conditiile pentru
acordarea autorizatiei, prevazute de CTR. MIDR a
invocat cd obligativitatea dotarii cu E-gps si E-bilet au
fost introduse recent in CTR. Doar ca MIDR in raspunsul
sau a confundat conditiile de activitate a operatorului de
transport, cu conditiile pentru eliberarea autorizatiilor.
Fata de activitatea operatorului de transport sunt mai
multe cerinte, care nu se impun la etapa eliberarii
autorizatiei. Noi am invocat un principiu legal- situatiile
juridice identice trebuie sa beneficieze de solutii identice.
Detinatorul unei autorizatii eliberate primar si detinatorul
unei autorizatii eliberate ca rezultat al prelungirii vor
presta acelasi tip de servicii, fatd de care sunt inaintate

Nu se accepta.

Obligativitatea dotdrii cu sisteme de pozitionare globala
(GPS) si sisteme de tichetare electronica (e-bilet) este deja
prevazutd de Codul transporturilor rutiere (CTR), iar
pentru operatorii de transport a fost stabilitd o perioadad de
tranzitie clara. Aceastd cerinta nu reprezintd o incalcare a
legii, ci o madsurd necesara pentru modernizarea si
transparenta activitatii de transport rutier de persoane.
Mai mult, introducerea acestor sisteme este esentiald
pentru transpunerea in legislatia nationald a prevederilor
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind obligatiile de
serviciu public (PSO). Acest regulament stabileste ca
autoritatile competente trebuie sd asigure servicii de
transport public care sa Indeplineascd anumite cerinte de
calitate, eficientd si siguranta. Dotarea cu GPS si e-bilet
contribuie semnificativ la monitorizarea si raportarea
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aceleasi cerinte. De aceea conditia conectarii/detinerii
sistemului e-bilet/e-gps poate deveni un criteriu de
acumulare a punctajului la concurs similar sistemului de
management ISO, dar nu poate constitui o piedica de
continuare a activitatii. Este inadmisibil ca o companie sa
poatd obtine o autorizatie pentru prima datd si sd nu o
poata sa o prelungeasca respectand criteriile pentru care a
primit aceasta autorizatie.

corecta a serviciilor de transport public, facilitaind astfel
respectarea acestor obligatii.

In plus, aceste sisteme asigura transparenta si controlul
activitatilor operatorilor de transport, contribuind la
cresterea increderii publicului si a beneficiarilor in
serviciile oferite. Ele permit monitorizarea in timp real a
flotelor, optimizarea rutelor si asigurd accesul facil la
informatii pentru utilizatori, toate acestea fiind parte
integranta a digitalizarii transportului rutier.

Sistemele mentionate sunt, de asemenea, necesare pentru
functionarea Sistemului de Management Integrat (SMI) al
transportului  rutier, un mecanism vital pentru
eficientizarea si  digitalizarea activitatilor aferente
transportului de persoane. SMI permite integrarea datelor
din diverse surse, optimizarea utilizarii resurselor si
monitorizarea performantei operatorilor, contribuind
astfel la o gestionare eficienta si transparenta a sectorului
Conditia de dotare cu GPS si e-bilet nu este o piedica in
activitatea operatorilor, ci o cerintd necesard pentru
adaptarea la noile standarde si pentru asigurarea
continuitatii si Tmbunatatirii serviciilor de transport public

8. Din textul alin 16 art. 38 CTR, care a fost inspirat de
prevederea din Regulamentul 1370/2007 reiese ca
prelungirea de drept a autorizatiei are loc cand aceasta este
impusd de conditiile de activitate a rutei (nota noastra-
conditiile in care a activat ruta pentru perioada autorizatiei
initiale) , iar din sensul Regulamentului 1370 reiese ca
aceasta este necesar pentru asigurarea rambursarii
investitiilor (iardsi conditiile in care a activat ruta pentru
perioada initiald a autorizatiei nu au permis recuperarea
investitiilor). O potentiala HG nu poate prevedea conditii
care depasesc limitele prevazute de lege (CTR). Criteriile
stabilite la p.b), ¢) si f) nu au nici o relevanta cu conditiile
existente Tn perioada initiald a autorizatiei, care sa

Se accepta partial.

Punctul b) a fost modificat pentru a reflecta mai clar
conditiile de prelungire autorizatiilor. Punctul c) a fost
eliminat.

Cu toate acestea, punctul f) rdméane inclus, deoarece
corespunde prevederilor Codului transporturilor rutiere.
Acest punct este relevant pentru asigurarea rambursarii
investitiilor, In special in cazul in care operatorul de
transport a realizat investitii in dotarea cu sisteme GPS si
sisteme de tichetare electronicd. Astfel, operatorul are
posibilitatea de a-si recupera investitiile, contribuind
totodatd la modernizarea si eficientizarea serviciilor de
transport public rutier.
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justifice necesitatea recuperdrii investitiilor, de aceea
trebuie excluse.

Referitor la p. 2 (Anexa nr. 3 Reg 854)

9. Formularul cererii trebuie corectat. La p. 8 se indica ca
setul de acte se prezinta in plic sigilat, dar formularul
cererii prevede anexe.

Se accepta
Prevederile au fost revizuite.

10. Criteriul de punctaj 1 (vechimea unitatilor de
transport) trebuie sa tind cont de Structura parcului de
autobuze incluse in prezent in autorizatii. Nici o corelare
cu situatia de azi nu exista.

Se accepta partial
Punctajul a fost extins pentru o varstd mai mare

11. Punctajul de +1 (criteriul 2) pentru fiecare unitate de
transport aflatd in proprietate sau leasing financiar este
nejustificat de mic. Un criteriu asemanator trebuie inclus
suplimentar — pentru intregul parc al pretendentului
(criteriul inclus in proiect se refera doar la unitatea de
transport ce va deservi ruta expusa la concurs).

Se accepta partial.

Punctajul a fost majorat.

Extinderea criteriului la intregul parc auto nu ar oferi o
imagine direct legata de capacitatea efectiva de operare a
serviciilor specifice expuse la concurs.

12. Ponderea criteriului 3 este nejustificat de mare. Acest
criteriu ar fi valabil daca s-ar fi referit la unitatea de
transport care urmeaza sd deserveascd ruta, dar nu la
general. Ipotetic, conform formuldrii initiale, o
intreprindere de transport care detine un autobuz cu
propulsie hibrida, dar care nu-1 exploateaza, dar il tine in
garaj, va obtine cate 5 puncte pentru toate concursurile la
care va participa, desi aceasta unitate de transport nu va
avea nici un impact asupra rutei expuse la concurs.

Se accepta.

Criteriul 3 a fost revizuit pentru a reflecta mai clar
sustenabilitatea autovehiculelor implicate efectiv 1in
deservirea rutei. Noua formulare, »Sustenabilitatea
tipurilor de propulsie a autovehiculelor care va fi
antrenate la deservirea serviciului regulat”, se axeaza pe
vehiculele utilizate pe ruta respectiva, eliminand astfel
posibilele situatii in care punctajul ar fi obtinut pentru
vehicule care nu sunt antrenate in operarea efectiva.

13. Consideram ca ponderea criteriului 5 trebuie marita.
Intreprinderile de transport intre ele se deosebesc mult.
Unele dispun de baze tehnice, unde cu adevarat deservesc
unitatile de transport, au mecanici, dispecerat, altele nu au
nici un sediu stabil. In lipsa altor criterii propuse de
MIDR, ponderea acestui criteriu trebuie sa creasca.

Nu se accepta.

Criteriul 5, referitor la numarul de autovehicule destinate
transportului rutier de persoane notificate la Agentie, a
fost eliminat din evaluare. Aceastd decizie a fost luata
deoarece criteriul nu este considerat un factor determinant
in ceea ce priveste capacitatea operatorului de a presta
servicii de calitate.

Numarul de autovehicule poate varia semnificativ in
functie de strategia de operare a fiecarei companii, iar un
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numar mai mare de vehicule nu garanteazd, in mod
necesar, un serviciu mai bun sau mai eficient. De
asemenea, criteriul nu ia in considerare altele aspecte
esentiale, precum managementul flotei, calitatea
serviciilor oferite, experienta operatorului si respectarea
standardelor de siguranta si confort.

14. Consideram ca ponderea criteriului 6 trebuie marita.
In practica au fost intalnite cazuri (inca se mai intilnesc)
ca companiile care comit incalcari grave (nu doar al CTR)
sunt lichidate sau abandonate, iar proprietarul fondeaza o
noud companie care preia activele celei vechi. Pentru a nu
facilita astfel de fenomene, ponderea acestui criteriu
trebuie marita.

Nu se accepta

Scopul acestui criteriu nu este sa fie un factor determinant
exclusiv, ci sa fie unul dintr-un ansamblu de factori care
sa asigure evaluarea echitabila si echilibrata a operatorilor.

15. Ponderea criteriului 10 (defalcari in buget) trebuie
maritd. Totodatd acest criteriu trebuie concretizat. O
companie care este operator de transport, poate practica si
alte genuri de activitate. Criteriul trebuie astfel definit
incat sa fie posibil ca din totalul impozitelor achitate sa fie
stabilitd proportia activitatii pe rute regulate, si deja
aceasta proportie sa fie impartitd la nr de unitdti de
transport.

Se accepta partial

Criteriul este reformulat astfel:

” 10. Defalcari la bugetul asigurarilor sociale de stat
aferente soferilor implicati in activitatea de transport
rutier de persoane:

+ 0,1 puncte pentru fiecare 1000 lei achitati catre bugetul
asigurarilor sociale de stat, raportat la numarul de soferi
angajati in activitatea de transport rutier de persoane”

16. Detinerea in proprietate a bazei tehnice trebuie sa
constituie un criteriu separat cu pondere semnificativa.

Nu se accepta.

Dorim sa subliniem ca existenta unei baze tehnico-
materiale este deja o conditie obligatorie pentru
inregistrarea  operatorului de transport conform
prevederilor Codului transporturilor rutiere. Astfel, nu
este necesard includerea acestui criteriu ca factor
suplimentar.

Criteriile si punctajele propuse in proiect nu tin cont de
situatia in care acum se afld ramura si de obiectivele spre
care ar trebui sa tindem. Sigur ca innoirea parcului de
autobuze reprezinta un obiectiv major, dar acesta nu poate
fi unicul.

Nu se accepta.

Criteriile propuse includ, pe langa reinnoirea parcului de
vehicule, si mésuri pentru digitalizarea si accesibilitatea
serviciilor de transport, precum si evaluarea eficientei
economice a operatorilor. De asemenea, se pune accent pe
integritatea operatorilor in afaceri.
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Tinand cont de obiectiile majore fatd de proiectul de act
normativ, dar si de faptul ca proiectul contine si alte
prevederi referitoare la reglementari din alte domenii, fata
de care nu avem obiectii, consideram ca prevederile
proiectului referitoare la reglementarile descrise mai sus
urmeazd a fi excluse, pentru a fi elaborate separat si
propuse ulterior.

Nu se accepta.

Proiectul a fost supus unei analize detaliate si a trecut
printr-o procedura de avizare. In urma acestei analize, au
fost efectuate modificari semnificative pentru a raspunde
preocuparilor exprimate.

Consideram ca mentinerea prevederilor actuale in cadrul
proiectului este esentiald pentru asigurarea coerentei si
eficientei reglementarilor propuse. Excluderea acestora ar
putea conduce la intarzierea implementarii unor masuri
necesare pentru dezvoltarea sectorului.

Congresul
autoritatilor
din Moldova

locale

1. In pet. 14 din modificarile operate la Anexa nr.3 la
Regulamentul transporturilor auto de calatori si bagaje
(Sustenabilitatea tipurilor de propulsiei a autovehiculelor)
cuvantul ,,propulsiei” urmeaza a fi corectat gramatical
(corect ,,propulsie”).

Se accepta.
Proiectul este modificat corespunzator.

2. In Anexa nr. 1 (numarul, modelul, marca, anul
fabricarii conform certificatelor de inmatriculare,
eliberate de catre organul respectiv) si in nota la Anexa nr.
1 la Regulile de atribuire prin concurs a dreptului de
deservire a serviciilor regulate in trafic national (Ancheta
se completeazd de cdtre organul responsabil pentru
desfasurarea concursului):

cuvintele ,,organul respectiv”’ si ,,organul responsabil”
urmeaza a fi substituie corespunziator cu cuvintele
»autoritatea respectivd” si ,autoritatea responsabild”
(autoritdtile APL nu sunt ,,organe”, insd toate entitatile
vizate sunt ,,autoritdti” publice).

Se accepta
Proiectul este modificat corespunzator.

3. La pct. 8 din Anexa nr. 2 la Regulile de atribuire prin
concurs a dreptului de deservire a serviciilor regulate n
trafic national (Incilcari depistate pe parcursul ultimului
an : a) (..), Codului cu privire la contraventiile
administrative, cu exceptia incdlcdrilor la deservirea
rutelor regulate):

Se accepta.
Proiectul este modificat corespunzator.
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cuvintele ,,cu privire la contraventiile administrative”
urmeaza a se substitui cu cuvantul ,.contraventional”
(denumirea actului legislativ este Codul contraventional).

4. In nota la Anexa nr. 2 la Regulile de atribuire prin
concurs a dreptului de deservire a serviciilor regulate in
trafic national (Incilcirile admise la deservirea serviciilor
regulate nu se exclud din incalcarile ce tin de activitatea
intreprinderii):

consideram c¢a formularea ,Incilcirile admise la
deservirea serviciilor regulate nu se exclud din
incalcarile” este inadecvata. O formulare ar putea fi, de
ex. ,Incilcirile admise la deservirea serviciilor regulate
nu se vor exclude din totalul incalcarilor”.

Se accepta.
Proiectul este modificat corespunzator.

Ministerul
Finantelor

Lipsa de obiectii si propuneri.

Se accepta.

Ministerul Energiei

Propunem excluderea din continutul pct. 10! a cuvantului
,,care” ce urmeaza dupa cuvantul ,,rutier” pentru a nu
admite dublarea acestuia, dar si pentru a asigura claritatea
normei.

Se accepta.
Proiectul este modificat corespunzator.

In continutul pet. 2.2. din Nota de fundamentare, sugeram
inlocuirea cuvantului ,,al/tor” cu cuvantul ,,altor”.

Se accepta.
Nota este modificatd corespunzator.

Cu referire la modificirile continute in pct. 811 si pet. 881
acestea redau un continut similar, astfel sugeram
comasarea propunerilor respective

Se accepta.
Proiectul este modificat corespunzator.

Consecvent in redactia propusi, la pct. 811 si pct. 88!
sugerdm a se indica din ce moment va curge termenul de
5 zile, propunem urmitoarea formulare ,[/n caz de
pierdere, sustragere sau deteriorare a autorizatiei
CEMT, operatorul de transport rutier prezintd, in termen
de 5 zile lucratoare de la data constatirii pierderii,
sustragerii sau deteriorarii, la sediul Agentiei, dovezi
concludente in acest sens, iar autorizatia respectiva este
inlocuita cu o autorizatie din contingentul celor de

Se accepta.
Proiectul este modificat corespunzator.
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rezerva pentru perioada ramasd, cu achitarea costului
acesteia.  Actele care  demonstreaza  pierderea,
sustragerea sau deteriorarea autorizatiei CEMT,
eliberate de organele competente ale altor state, se
prezintda dupa traducerea acestora in limba romdna de
cdtre un traducdtor autorizat”.

La pct. 159! cuvintele ,,persoand autorizata” propunem
sa fie substituite cu cuvintele ,,persoana imputernicita”.
Articolul 362 alin. (1) Cod civil statueaza, ca ,,Un act
Juridic poate fi incheiat personal sau prin reprezentant.
Imputernicirile reprezentantului rezultd din lege, din act
Juridic sau din imprejurdarile in care actioneaza”. Prin
urmare, in redactia Codului civil termenul ,,imputernicit”
este utilizat in contextul reprezentdrii intereselor altei
persoane, iar termenul ,,autorizat” are conotatii generale
si nu se aplicd in cazul relatiilor juridice de reprezentare.

Se accepta.
Proiectul este modificat corespunzator.

La pct. 181 sugeram examinarea oportunitatii revizuirii
cuvintelor ,,anul valabilitatii al acestora” avand 1in
vedere, ca formularea actuala este confuzd. Propunem
urmdtoarea  formulare ,,Se interzice  restituirea
autorizatiilor neutilizate pe parcursul anului pentru care
au fost eliberate . Astfel va exista o claritate cu referire
la anul si la perioada de timp in care nu se admite
restituirea autorizatiilor.

Se accepta.
Proiectul este modificat corespunzator.

Consiliul pentru
egalitate

Potrivit notei informative, printre principalele prevederi
ale proiectului se mentioneaza completarea Regulilor de
atribuire prin concurs a dreptului de deservire a serviciilor
regulate 1n

trafic national cu criteriul privind accesibilitatea
mijloacelor de transport, in vederea implementarii
recomandarilor formulate de Consiliu in cadrul mai
multor decizii emise pe parcursul anilor 2023- 2024.

In acest sens, Consiliul noteazi ca in cadrul pct. 2 al
proiectului sunt operate o serie de modificari la Regulile

Se accepta partial.

Proiectul a fost revizuit astfel:

4. Accesibilitatea autovehiculelor?:

+ 8 puncte pentru fiecare unitate de transport utilizata la
prestarea serviciilor pe rutele/cursele incluse in
autorizatie, care corespunde conditiilor tehnice pentru
vehiculele accesibile persoanelor cu dizabilitati, in
conformitate cu legislatia in vigoare.”

Totodata, dorim sa mentiondAm ca Ministerul
Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale (MIDR) are in
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de atribuire prin concurs a dreptului de deservire a
serviciilor regulate 1n trafic national (Anexa 3 la
Regulamentul transporturilor auto de calatori si bagaje).
In particular, Formularul de participare la concursul de
atribuire a dreptului de deservire a serviciilor regulate
(anexa nr. 1 la Regulile de atribuire prin concurs a
dreptului de deservire a serviciilor regulate in trafic
national), contine, la pct. 3 Informatii privind parcul auto
care va fi antrenat la deservirea serviciului regulat expus
la concurs, 0 rubrica intitulata ,Facilititi pentru
persoanele cu dizabilitdti si a persoanelor cu mobilitate
redusd”. In anexa nr. 2 la Regulile de atribuire prin
concurs a dreptului de deservire a serviciilor regulate in
trafic national, regasim Criterii de evaluare si punctajul
care se acordd participantului la concursul pentru
atribuirea autorizatiilor pentru prestarea serviciului
regulat de

transport rutier de persoane in trafic local, municipal,
raional sau interraional. Astfel, pct. 4 al anexeli,
accesibilitatea autovehiculelor, prevede +5 puncte pentru
fiecare unitate de transport din parcul rulant, care asigura
facilitati speciale pentru persoanele cu dizabilitati si a
persoanelor cu mobilitate redusa.

In aceastd privinti, Consiliul propune inlocuirea
sintagmei ,unitate de transport care asigurd facilitati
speciale pentru persoanele cu dizabilitati si a persoanelor
cu mobilitate redusd” cu sintagma ,,unitate de transport
accesibila pentru persoanele cu dizabilitati si a
persoanelor cu mobilitate redusad”.

vedere modificarea Regulamentului transporturilor auto
de calatori si bagaje. Aceastd modificare va include si
transpunerea Regulamentului (UE) nr. 181/2011 al
Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie
2011, care reglementeaza drepturile pasagerilor care
calatoresc cu autobuzul si autocarul. Aceasta initiativa va
drepturilor pasagerilor,
standardele europene.

asigurand conformitatea cu

In continuare, Consiliul statueazi ci optiunea propusa de
autori privind acordarea a 5 puncte aditionale pentru
fiecare unitate de transport care asigura facilitati speciale
pentru persoanele cu dizabilitati nu constituie o masura
suficientd in vederea asigurdrii implementarii obligatiei

Se accepta partial.
In urma unei analize detaliate a propunerilor transmise, va
aducem la cunostintd urmatoarele considerente.

.....

dizabilitdti si suntem de acord cu necesitatea de a
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de a adapta mijloacele de transport in comun aflate in
circulatie, in sensul art. art. 20 alin. (1) lit a) al Legii nr.
60/2012 privind incluziunea sociald a persoanelor cu
dizabilitati. De asemenea, aceasta nu va conduce in mod
cert la implementarea recomandarilor formulate de
Consiliu, or modificarile operate nu instituie obligatia
operatorilor de transport de a detine in parcul auto cel
putin un vehicul adaptat pentru persoanele cu dizabilitati.
Desi acordarea unui punctaj suplimentar pentru detinerea
mijloacelor de transport care respecta conditiile tehnice
pentru vehiculele accesibile persoanelor cu dizabilitati
poate avea un caracter stimulator pentru operatorii de
ramana la discretia operatorilor de transport, intrucat
acestia pot alege sd acumuleze punctaj aditional prin
indeplinirea altor criterii (de exemplu prin antrenarea
autovehiculelor cu vechime de pana la 4 ani sau prin
antrenarea unitatilor de transport care utilizeaza propulsie
sustenabild).

Consiliul reaminteste ca potrivit art. 20 alin. (1) lit a) din
Legea nr. 60/2012 privind incluziunea sociala a
persoanelor cu dizabilitati, atdt Ministerul, cat si
autoritatile publice centrale si locale, precum si agentii
economici indiferent de forma de proprietate au obligatia
de a adapta mijloacele de transport in comun aflate in
circulatie. De asemenea, potrivit pct. 2 al Ordinului nr.
101/2017 cu privire la aprobarea conditiilor tehnice
pentru vehiculele accesibile persoanelor cu dizabilitéti,
conditii tehnice stabilite In anexa la ordin sunt obligatorii
pentru autovehiculele rutiere antrenate in transporturile
rutiere de persoane contra cost si in efectuarea lucrarilor
de reutilare a vehiculelor rutiere speciale.

De asemenea, atragem atentia asupra faptului cad Codul
Contraventional prevede o serie de sanctiuni in acest sens.

imbundtdti acest aspect in cadrul serviciilor de transport
public. Din acest motiv, am decis sa majoram punctajul
aferent  criteriului  privind  vehiculele accesibile
persoanelor cu dizabilitati, astfel incat operatorii care
detin vehicule conforme sa fie stimulati corespunzator in
procesul de evaluare. Cu toate acestea, considerdm ca
impunerea unor conditii suplimentare in Regulile de
concurs nu este oportund, avand in vedere cadrul legislativ
existent.

Legea nr. 60/2012 privind incluziunea sociala a
persoanelor cu dizabilitati, impreuna cu Ordinul nr.
101/2017 privind conditiile tehnice pentru vehiculele
accesibile, stabilesc deja obligatiile clare pentru operatorii
de transport de a adapta mijloacele de transport pentru
persoanele cu dizabilititi. In plus, Codul Contraventional
reglementeaza sanctiunile aplicabile pentru neasigurarea
suplimentare in Regulile de concurs pentru abateri de
aceeasi naturd ar contraveni principiului non bis in idem.
Totodata, reiteram ca Ministerul Infrastructurii si
Dezvoltdrii Regionale are 1in vedere modificarea
Regulamentului transporturilor rutiere de persoane si
bagaje, inclusiv prin transpunerea Regulamentului (UE)
nr. 181/2011 al Parlamentului European si al Consiliului,
privind drepturile pasagerilor care calatoresc cu autobuzul
si autocarul. Aceasta initiativa va asigura o Tmbunatatire
dizabilitdti si va alinia legislatia nationald la standardele
europene.
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Potrivit art. 711 Cod Contraventional, orice deosebire,
excludere, restrictie sau preferinta, bazata pe criteriu de
rasd, nationalitate, origine etnicda, limba, religie sau
convingeri, sex, varsta, dizabilitate, opinie, apartenenta
politica sau pe orice alt criteriu, manifestata in domeniul
accesului persoanelor la serviciile oferite de autoritatile
publice, la cele de asistentd medicala, reabilitare medicala
si la alte servicii de sanatate, la serviciile de protectie
sociald, bancare si financiare, de transport, culturale si de
agrement, de vinzare sau de inchiriere de bunuri mobile
sau imobile, precum si la alte servicii si bunuri disponibile
publicului, daca fapta nu constituie infractiune, se
sanctioneaza cu amenda de la 60 la 84 de unitati
conventionale aplicatd persoanei fizice, cu amenda de la
120 la 210 de unitati conventionale aplicata persoanei cu
functie de raspundere, cu amenda de la 210 la 270 de
unitafi conventionale aplicatd persoanei juridice. De
asemenea, conform art. 197 alin. (17) Cod
Contraventional, nerespectarea, in cadrul desfasurarii
activitatii de transport rutier, a obligatiilor prevazute la
art. 23 alin. (8), art. 48, 49, 79, art. 312° alin. (4), art. 313°¢
alin. (5), art. 3142 alin. (3), art. 62% alin. (1) din Codul
transporturilor rutiere nr. 150/2014, la art. 20 alin. (2) din
Legea nr. 60/2012 privind incluziunea socialda a
persoanelor cu dizabilitati, se sanctioneazd cu amenda de
la 50 la 70 de unitati conventionale aplicatd persoanei cu
functie de raspundere, cu amenda de la 100 la 120 de
unitdti conventionale aplicatd persoanei juridice.
Totodata, art. 2211 alin. (1) Cod Contraventional prevede
ca neindeplinirea si nerespectarea normativelor in vigoare
de amenajare si de adaptare a mijloacelor de transport In
comun auto, electric urban, aerian, naval si feroviar pentru
a asigura accesul si folosirea acestora de catre persoanele
cu dizabilitati, se sanctioneaza cu amenda de la 60 la 90
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de unitati conventionale aplicata persoanei fizice, cu
amenda de la 180 la 210 unitati conventionale aplicata
persoanei cu functie de raspundere si cu amenda de la 210
la 240 de unitati conventionale aplicata persoanei juridice.
Avand in vedere ansamblul normelor mentionate,
transport, in special a celor destinate transportului de
persoane prin servicii regulate, constituie o obligatie
pentru operatorii de transport, dar si pentru autoritatile
competente in domeniu. Potrivit pct. 25 din Comentariul
General nr. 2 (2014) cu privire la accesibilitate adoptat de
Comitetul ONU pentru drepturile persoanelor cu
dizabilitati, statele parti nu pot sd invoce austeritatea
financiard ca o scuzd pentru esecul de a asigura
accesibilitatea treptatd pentru persoanele cu dizabilitati.
Obligatia de a pune in aplicare accesibilitatea este
neconditionatd, adicd entitatea obligatd sd asigure
accesibilitatea nu poate invoca sarcina disproportionata ca
Consiliul reitereaza ca situatia de facto evaluatd in cadrul
examinarii cauzei nr.193/231 a relevat faptul ca la
moment serviciile prestate de operatorii de transport in
domeniu sunt practic lipsite de accesibilitate. Nevoile
persoanelor cu dizabilitati nu sunt luate in consideratie la
formarea programelor de transport rutier locale, raionale,
interraionale si municipale, actiuni care reprezintd o
discriminare pe criteriul de dizabilitate. De asemenea, in
vederea remedierii situatiei respective, Consiliul a
recomandat Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale sa prevada in Regulamentul transporturilor
rutiere de persoane si bagaje o rubrica privind regulile de
atribuire a dreptului de deservire a rutelor regulate de
calatori, instituind obligatia operatorilor de transport de a
detine mijloace de transport utilate corespunzator,
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accesibile pentru persoanele cu dizabilitati, conform
cerintelor stabilite in Ordinul nr. 101/2017.

Din aceste considerente, Consiliul atrage atentia
Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale
asupra faptului ca in vederea asigurarii ca operatorii de
transport rutier de persoane prin servicii regulate detin
mijloace de transport accesibile pentru persoanele cu
dizabilitati, obligatia respectarii cerintelor tehnice
stabilite In Ordinul nr. 101/2017 trebuie sa fie integrata in
Regulile de atribuire prin concurs a dreptului de deservire
a serviciilor regulate 1n trafic national.

In acest sens, Consiliul propune expunerea pct. 6 din
cadrul Regulilor de atribuire prin concurs a dreptului de
deservire a serviciilor regulate 1n trafic national dupa cum
urmeaza: “La concurs sunt admise intreprinderile
inregistrate in modul stabilit in Republica Moldova care
desfasoara activitatea de operator de transport rutier si
sunt incluse in Registrul operatorilor de transport rutier,
detin parcul necesar de vehicule pentru deservirea
serviciului regulat sau grupului de servicii regulate,
inclusiv vehicule accesibile persoanelor cu dizabilitati, si
care au depus setul de documente in conformitate cu
punctul 7.” In vederea reutildrii corespunzitoare a
autovehiculelor sau procurarii vehiculelor accesibile
poate fi acordat un anumit termen operatorilor de
transport in cadrul dispozitiilor finale ale proiectului.
Totodata, pana la expirarea termenului acordat mai sus, se
propune modificarea punctajului acordat potrivit pct. 4
din cadrul criteriilor de evaluare prevdzute in Anexa 2 la
Regulile de atribuire prin concurs a dreptului de deservire
a serviciilor regulate in trafic national pentru fiecare
unitate de transport din parcul rulant, accesibila pentru
persoanele cu dizabilitati si persoanele cu mobilitate
redusd, de la 5 la 20 puncte, in vederea prioritizarii in
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cadrul concursului a operatorilor care detin vehicule
accesibile.

Sergiu Vatamaniuc

1. Nota de fundamentare:

1.1. La punctul 4.3 Impactul asupra sectorului privat,
autorul concluzioneaza ca prevederile proiectului nu
presupun careva costuri de conformare pentru
desfasurarea activitatii, pe cand in special asupra
operatorilor de transport de persoane aceste modificari
vor avea efect financiar din considerentul necesitatii
dotdrii unitatilor de transport cu aparate de casa,
dispozitive de pozitionare globala, instruirea personalului
in vederea utilizarii acestora, dezvoltarea
platformelor/aplicatiilor mobile, conectivitatea la diverse
platforme (pana in prezent nu este clar de catre cine vor fi
acoperite cheltuielile de conexiune si mentenantd la
sistemele e-Bilet si e-GPS).

Propunerea: Solicitarea opiniilor asociatiilor patronale din
domeniu si respectiv completarea punctului 4.3. cu date
concrete privind cheltuielile care urmeaza a fi suportate
de catre mediul de afaceri si care la sigur se vor reflecta
in costul biletelor de calatorie.

Se accepta.

Obligativitatea dotarii unitatilor de transport cu sisteme de
pozitionare globald (GPS) si sisteme de tichetare
electronica este deja reglementatd prin Codul
transporturilor rutiere. In acest sens, proiectul legislativ in
cauza nu introduce noi costuri de conformare pentru
operatorii economici, ci doar consolideaza cerintele
prevazute de legislatia existenta.

Codul transporturilor rutiere prevede o perioada de
tranzitie suficientd, care permite operatorilor de transport
sa se adapteze la noile cerinte tehnice si operationale.
Cheltuielile privind dotarea vehiculelor, instruirea
personalului, dezvoltarea platformelor si conectivitatea la
sisteme, inclusiv costurile de mentenanta, sunt costuri de
conformare impuse de Codul transporturilor rutiere, nu de
acest proiect specific.

Totodata, proiectul a fost transmis spre avizare si
asociatiilor din domeniu.

2. Proiectul Hotararii Guvernului (Regulamentul privind
eliberarea si utilizarea autorizatiilor de transporturi
rutiere, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 257/2017):
2.1. La pct. 1 subpct. 13), referitor la raportarea curselor
ocazionale efectuate in baza carnetului INTERBUS,
consider ca urmeaza a fi modificat prin includerea
posibilitatii notificarii nu doar prin sistemul e-
Autorizatie”, dar si prin intermediul
demersurilor/notificarilor pe posta electronica a Agentiei.
Propunerea vine in contextul In care ultima perioada
sistemul este supraincdrcat si nefunctional, inclusiv din

cauza problemelor tehnice raportate de catre STICS.

Se accepta partial

in conditiile descrise ANTA urmeazi si stabileasci
mecanisme alternative de raportare sau in aceste cazuri
operatorii vor fi exonerati de careva sanctiuni.
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2.2. Referitor la Anexa la Regulamentul privind eliberarea
si utilizarea autorizatiilor de transporturi rutiere, in partea
ce tine de Conditiile pentru prelungirea autorizatiei de
transport rutier de persoane prin servicii regulate in trafic
local, municipal, raional si interraional, referitor la litera
’c)”, consider ca aici urmeaza a fi specificat expres
numarul contraventiilor constatate (3-4) si care nu au fost
contestate si/sau nu au fost anulate de catre instantele
judecatoresti. Concomitent din intreaga propozitiei
urmeaza a fi exclusa sintagma “conducatorul auto” din
motivul ca conform prevederilor Codului
Contraventional, conducdtorul auto nu este persoand
reprezentativd a companiei de transport (acestia sunt
administratorul, contabild sau/si persoand desemnata
printr-un ordin) si respectiv acesta nu cade sub incidenta
notiunii de persoana cu functie de raspundere.

Se accepta partial.

Conditiile au fost revizuite in contextul obiectiilor
Grupului de Stat pentru reglementarea activitatii de
intreprinzator.

2.3. Suplimentar, referitor la Anexa la Regulamentul
privind eliberarea si utilizarea autorizatiilor de
transporturi rutiere, in partea ce tine de Conditiile pentru
prelungirea autorizatiei de transport rutier de persoane
prin servicii regulate in trafic local, municipal, raional si
interraional, referitor la litera ”’c)”, consider ca in vederea
respectarii principiului neretroactivitatii legislatiei, In
procesul evaludrii conditiilor urmeaza a fi luate in
considerare doar contraventiile prevazute in art. 197 al
Codului Contraventional, care au fost admise de catre
operator de transport dupa data intrarii in vigoare a
prezentului proiect.

Se accepta partial.

Conditiile au fost revizuite in contextul obiectiilor
Grupului de Stat pentru reglementarea activitatii de
intreprinzator.

3. Proiectul Hotararii Guvernului (Regulamentul
transporturilor auto de caldtori si bagaje, aprobat prin
Hotararea Guvernului nr. 854/2006):

3.1. Regulamentul transporturilor auto de calatori si
bagaje nr. 854/2006, a fost elaborat in baza Codului
transporturilor auto, aprobat prin Legea nr.116-XIV din

Se accepta partial.

Dorim sa mentiondm cd Ministerul Infrastructurii si
Dezvoltarii Regionale (MIDR) are in vedere modificarea
Regulamentului transporturilor auto de calatori si bagaje.
Aceastd modificare va include i transpunerea
Regulamentului (UE) nr. 181/2011 al Parlamentului
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29 iulie 1998, care la randul sau a fost anulat dupa intrarea
in vigoare actualului Cod transporturilor rutiere nr.
150/2024, respectiv din punct de vedere juridic
Regulamentul transporturilor auto de calatori si bagaje,
aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 854/2006, este
caduc si urmeaza a fi elaborat un nou Regulament in baza
Codului in vigoare, si nicidecum modifica un act care a
fost emis in baza unui Cod abrogat. In caz de necesitate
urgentd, conditiile concursului ar putea fi aprobate printr-
o instructiune/ordin provizorii, pana la aprobarea noului
Regulament.

European si al Consiliului din 16 februarie 2011, care
reglementeaza drepturile pasagerilor care célatoresc cu
autobuzul si autocarul si alte acte legislative UE.

3.2. Referitor la Anexa nr. 3 la Regulamentul
transporturilor auto de calatori si bagaje, privind Regulile
de atribuire prin concurs a dreptului de deservire a
serviciilor regulate in trafic national, la pct. 14 consider
oportun de completat cu sintagma ”, iar in cazul in care in
continuare se mentine egalitatea de puncte, castigitor se
va considera operatorul de transport care a depus primul
oferta.”.

Se accepta.
Proiectul este modificat corespunzator.

Petru Frunze —
deputat in
Parlament

In proiectului Hotararii Guvernului cu privire la
modificarea unor acte normative (ajustarea legislatiei in
domeniul transporturilor rutiere), Anexa nr. 2 la Regulile
de atribuire prin concurs a dreptului de deservire a
serviciilor regulate in trafic national, la criteriile de
evaluare si punctajul care se acorda participantului la
concursul pentru atribuirea autorizatiilor pentru prestarea
serviciului regulat de transport rutier de persoane in trafic
local, municipal, raional sau interraional, se propune
urmatoarele modificari:

a) Punctul 1, de specificat ca vechimea medie a parcului
de autobuze care va fi antrenat la deservirea serviciului
regulat sd fie stabilit doar pentru unitatile de transport care
sunt necesare sd deserveasca cursele expuse la concurs.

Se accepta.

Proiectul deja prevede cd vechimea medie a parcului auto
va fi calculatd exclusiv pentru unititile de transport
destinate deservirii curselor supuse procedurii de concurs.
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Argumentare, in cazul 1n care se deschide o cursa regulata
de pasageri, iar pentru deservirea ei este necesitate o
singura unitate de transport, de ce ar trebui ca tot parcul
de autobuze sd influenteze la punctajul de calificare a
agentului economic daca este ca unitatile de transport vor
fi antrenate la deservirea altor rute din diferite regiuni ale
tarii.

Punctul 2, de specificat ca structura parcului de autobuze
care va fi antrenat la deservirea serviciului regulat sa fie
stabilit doar pentru unitdtile de transport care sunt
necesare sa deserveasca cursele expuse la concurs.
Argumentare, n cazul in care se deschide o cursa regulata
de pasageri, iar pentru deservirea ei este necesitate o
singurd unitate de transport, de ce ar trebui ca tot parcul
de autobuze sa influenteze la punctajul de calificare a
agentului economic dacd este evident ca unititile de
transport vor fi antrenate la deservirea altor rute din
diferite regiuni ale tarii.

Se accepta.

Proiectul deja prevede cd structura parcului de
autovehicule va fi evaluatd exclusiv pentru unitatile de
transport destinate deservirii curselor supuse procedurii de
concurs.

Punctul 3, de specificat cd sustenabilitatea tipurilor de
propulsie ale autovehiculelor a parcului de autobuze care
va fi antrenat la deservirea serviciului regulat sa fie stabilit
doar pentru unitdtile de transport care sunt necesare sa
deserveasca cursele expuse la concurs.

Argumentare, in cazul in care se deschide o cursa regulata
de pasageri, iar pentru deservirea ei este necesitate o
singura unitate de transport, de ce ar trebui ca tot parcul
de autobuze sa influenteze la punctajul de calificare a
agentului economic dacd este evident ca unitatile de
transport vor fi antrenate la deservirea altor rute din
diferite regiuni ale tarii.

Se accepta.

Proiectul deja prevede ca sustenabilitatea tipurilor de
propulsiei a autovehiculelor va fi evaluatd exclusiv pentru
unitatile de transport destinate deservirii curselor supuse
procedurii de concurs.

Punctul 4, de specificat ca accesibilitatea autovehicului a
parcului de autobuse care va fi antrenat la deservirea
serviciului regulat sa fie stabilit doar pentru unitatile de

Se accepta.

Proiectul deja prevede ca accesibilitatea autovehiculelor
va fi evaluatd exclusiv pentru unitatile de transport
destinate deservirii curselor supuse procedurii de concurs.
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transport care sunt necesare sa deserveasca cursele expuse
la concurs.

Argumentare, in cazul 1n care se deschide o cursa regulata
de pasageri, iar pentru deservirea ei este necesitate o
singurd unitate de transport, de ce ar trebui ca tot parcul
de autobuze sd influenteze la punctajul de calificare a
agentului economic dacd este evident ca unitatile de
transport vor fi antrenate la deservirea altor rute din
diferite regiuni ale tarii.

Punctul 5, de specificat ca numarul de vehicule a parcului
de autobuze care va fi antrenat la deservirea serviciului
regulat sa fie stabilit doar pentru unitatile de transport care
sunt necesare sa deserveasca cursele expuse la concurs.
Argumentare, n cazul in care se deschide o cursa regulata
de pasageri, iar pentru deservirea ei este necesitate o
singurd unitate de transport, de ce ar trebui ca tot parcul
de autobuze sa influenteze la punctajul de calificare a
agentului economic dacd este evident ca unitatile de
transport vor fi antrenate la deservirea altor rute din
diferite regiuni ale tarii.

Nu se accepta.

Criteriul 5, referitor la numarul de autovehicule destinate
transportului rutier de persoane notificate la Agentie, a
fost eliminat din evaluare. Aceasta decizie a fost luata
deoarece criteriul nu este considerat un factor determinant
in ceea ce priveste capacitatea operatorului de a presta
servicii de calitate.

Numarul de autovehicule poate varia semnificativ in
functie de strategia de operare a fiecarei companii, iar un
numdr mai mare de vehicule nu garanteazd, in mod
necesar, un serviciu mai bun sau mai eficient. De
asemenea, criteriul nu ia in considerare altele aspecte
esentiale, precum managementul flotei, calitatea
serviciilor oferite, experienta operatorului si respectarea
standardelor de siguranta si confort.

Punctul 6, se stabileste prea multe puncte pentru
transportatorii care a deservit anterior calatorii prin
servicii regulate, nu este absolut corect In raport cu agentii
transportatori cu o experientd mica de activitate.

Se accepta partial.

Acordarea unui punctaj suplimentar operatorilor de
transport care au desfasurat anterior servicii regulate de
transport de calatori reflecta importanta experientei
acumulate in gestionarea si deservirea rutelor regulate.
Experienta in prestarea serviciilor de transport public
rutier este un indicator relevant al capacitdtii operatorului
de a furniza servicii stabile si de calitate, ceea ce reprezinta
un avantaj in cadrul procedurii de evaluare si atribuire

25




Punctul 9, sa fie stabilit doar pentru cursele expuse la
concurs.

Nu se accepta.

Certificarea ISO referitoare la managementul calitatii se
aplicd la nivelul intregii companii si nu poate fi limitata
doar la anumite activitati sau unitate de transport.

Punctul 10, sa fie eliminata prevederea precum ca fiecare
unitate de transport la defalcat bani la buget si in functie
de valoarea defalcata agentul economic sd primeasca
punctaj de calificare. Norma respectiva este inclusa pentru
a favoriza agentii economici care activeaza de mult timp
in domeniul transportului, detin majoritatea curselor din
tard si nu are nimic comun cu cursele care se expun la
concurs.

Nu se accepta.

Propunerea de eliminare a prevederii referitoare la
defalcarea contributiilor la buget nu poate fi acceptata.
Prevederea  respectivd  urmdreste sd  Incurajeze
responsabilitatea fiscald si buna conduita a operatorilor de
transport, factori importanti pentru asigurarea unui cadru
concurential  echitabil si  transparent.  Atribuirea
punctajului in functie de contributiile fiscale nu este
destinatd sa favorizeze anumiti operatori economici, ci sa
recompenseze operatorii care isi Indeplinesc obligatiile
legale si contribuie Tn mod semnificativ la bugetul de stat.
De asemenea, aceastd masura are scopul de a evidentia
stabilitatea financiara a operatorului de transport, un
aspect important in evaluarea capacitatii acestuia de a
furniza servicii regulate de transport de calitate. In
contextul concursurilor de atribuire a dreptului de
deservire a rutelor/curselor, stabilitatea si transparenta
financiara sunt criterii relevante pentru evaluarea
viabilitatii pe termen lung a operatorilor de transport

Punctul 10, de specificat cd digitalizarea operatiunilor
tehnologice a parcului de autobuze care va fi antrenat la
deservirea serviciului regulat sd fie stabilit doar pentru
unitatile de transport care sunt necesare sa deserveasca
cursele expuse la concurs.

Argumentare, in cazul in care se deschide o cursa regulata
de pasageri, iar pentru deservirea ei este necesitate o
singurd unitate de transport, de ce ar trebui cd tot parcul
de autobuze sa influenteze la punctajul de calificare a
agentului economic daca este evident ca unitatile de
transport vor fi antrenate la deservirea altor rute din

Se accepta partial.

Conform Codului transporturilor rutiere, dotarea cu
sisteme de pozitionare globala (GPS) si sisteme de
tichetare electronica este obligatorie pentru toate unitatile
de transport. Totodatd, Codul transporturilor rutiere
prevede o perioada de tranzitie care ofera operatorilor de
transport posibilitatea de a se adapta treptat la aceste
cerinte, asigurand astfel o implementare echilibratd si
reducand impactul economic asupra operatorii de
transport.

Criteriul este reformulat astfel:
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diferite regiuni ale tarii. Pentru cursele expuse la concurs
ar putea sa nu fie aplicat nici un proces de digitalizare, in
schimb agentul economic sa fie favorizat.

7 10. Defalcari la bugetul asigurarilor sociale de stat
aferente soferilor implicati in activitatea de transport
rutier de persoane:

+ 0,1 puncte pentru fiecare 1000 lei achitati catre bugetul
asigurdrilor sociale de stat, raportat la numarul total de
angajati”’

De introdus un criteriu nou, agentul economic care are
adresa juridica in localitatea capat de rutd pentru care se
solicita deschiderea curselor sa fie atribuit 20 puncte.
Argumentare, majoritatea curselor interraionale sunt
deservite de agenti economici care au sediul in alta
localitate decat localitatea deservita astfel este rupt orice
conlucrare cu comunitatea locald, mai ales cand agentul
economic deserveste sute de curse in diferite regiuni ale
tarii. Totodatd un argument vociferat permanent de
primari ar fi ca impozitele din activitatea transportului de
pasageri sa fie defalcate in bugetul local de unde agentul
economic 1si are sursa de venit.

Nu se accepta.

Maisura propusa ar introduce o discriminare nejustificata
intre agentii economici §i ar incalca principiile
concurentei libere si egale, esentiale pentru un mediu de
afaceri sanatos. Atribuirea unui punctaj suplimentar
exclusiv pe baza locatiei juridice ar crea un avantaj
nejustificat pentru unii operatori in detrimentul altora, fara
a reflecta neaparat capacitatea reald de a furniza un
serviciu de calitate si eficienta.

Conlucrarea cu comunitétile locale si contributiile fiscale
trebuie sa fie incurajate prin alte masuri, nu prin criterii
care afecteazd concurenta si pot limita participarea
deschisa la concursuri.

De inclus o norma obligatorie, daca la solicitarea APL
privind deschiderea curselor este mentionat numarul de
imbracare a calatorilor in unitatea de transport, acest lucru
sa fie stipulat in conditiile concursului.

Argumentare, APL care solicitd deschiderea de curse not
o fac la nemultumirea locuitorilor privind lipsa locurilor
in unitdtile de transport astfel cunosc mai bine capacitatea
necesara de imbracare a calatorilor.

S-a luat act.

Capacitatea necesara a unitatilor de transport trebuie sa fie
determinata si reglementata in mod corespunzator la etapa
de elaborare a graficelor de circulatie, care constituie parte
integrantd a planificarii serviciilor regulate de transport.
Autoritatea competenta are responsabilitatea de a elabora
aceste grafice, tindnd cont de necesitatile locale si de
cerintele de imbarcare a pasagerilor.
Graficele de circulatie aprobate de
competentd stabilesc detalii esentiale, precum:
Denumirile rutelor;

Capetele de rute;

Autoggdrile si statiile publice aflate pe traseu;
Distantele dintre statii;

autoritatea
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e Orele de plecare si sosire din si in capetele de ruta
si statiile intermediare;
e C(Capacitatea minima de
autobuzelor/autocarelor;
e Regimul de deservire.
Prin urmare, responsabilitatea pentru asigurarea unei
capacititi de Imbarcare adecvate revine autoritatilor
competente, care trebuie sd se asigure ca graficele de
circulatie sunt bine planificate si corespund necesitatilor
comunitatii. Aceasta este modalitatea optima de a garanta
un program de transport rutier de calitate, in locul
includerii unui astfel de criteriu in conditiile de concurs.

imbarcare a

Ministerul Mediului

Lipsa de obiectii si propuneri.

Se accepta.

Grup de lucru al
Comisiei de stat
pentru
reglementarea
activitatii de
intreprinzator

Cu toate ca in Codul transporturilor rutiere se prevede
explicit cd ,,autorizatiile de transport rutier se repartizeaza
operatorilor de transport rutier proportional, in functie de
parcul eligibil al fiecaruia”, nu e clar cum si din ce motiv
se propun devieri in abordare, in proiect se substituie
prevederile existente, care prevad la fel ca autorizatiile se
elibereaza operatorilor, cu prevederi cel putin stranii din
perspectiva juridicd, ca autorizatiile se elibereaza pentru
vehicule (modificari la pct.30, 30/1 si 177). Atentiondam
ca, in primul rand, un vehicul nu poate participa la
raporturi juridice si nu are capacitate juridica necesara,
solicitantul si destinatarul unui act juridic fiind doar
persoanele. Din altd perspectiva, legea stabileste ca
autorizatiile se acordd in mod proportional parcului de
vehicule eligibile (dupd caz, doar eligibile sau si real
antrenate), ceea ce se prevede In prezent si in
Regulamentul in vigoare. Totusi, din modificérile propuse
intelegem ca autorii intentioneazd sd conecteze
autorizatiile cu vehicule concrete, ceea ce nu doar ca este
o depasire vaditd a prevederilor legii, dar si este o

Se accepta.

Prevederile au fost reformulate prin excluderea sintagmei
,,vehicule” si substituirea acesteia cu ,,parc eligibil ”.
Propunerea de modificare va avea urmatoarea redactie:

3) la pct. 30, textul ,, Autorizatiile unitare si multiple
de transport rutier de marfuri se repartizeaza” Se
substituie cu textul ,,Pentru parcul eligibil real antrenat,
autorizatiile unitare si multiple de transport rutier de
marfuri, la solicitare, sunt eliberate”.

4) la punctul 30, textul , Pentru operatorii de
transport rutier care solicita autorizatii pentru destinatii
noi, acestea se repartizeaza’ Se substituie cu textul
., Pentru parcul eligibil neinclus in parcul eligibil real
antrenat, autorizatiile unitare si multiple de transport
rutier de marfuri, la solicitare, sunt eliberate”.
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interventie  disproportionatd, care creeaza bariere
nejustificate pentru transportatori. Ori in cazul in care acel
vehicul (pentru care a fost eliberatd o autorizatie) se
defecteaza sau este antrenat intr-un accident sau, din alte
motive juridice, nu poate circula, iese ca transportatorul
este lipsit automat si de dreptul de a utiliza autorizatia
acordatd. Cel putin pentru a veni cu o astfel de modificare
conceptuald n abordare este imperativ ca aceasta s fie
analizata cu toate detaliile si argumentele necesare n nota
de fundamentare si, evident, sunt necesare in paralel
modificari si la Cod. Chiar daca nu aceasta este intentia
autorilor, oricum, formularile propuse, precum ca
»autorizatiile se elibereaza vehiculelor”, necesitd a fi
redactate.

In reglementirile generale in privinta modului de
gestionare a autorizatiilor de transport, Codul prevede
exclusivitatea sistemului electronic ,,e-autorizatie
transport” si, corespunzdtor, utilizarea documentului
electronic in acest scop, ceea ce corespunde si cu
prevederile Codului administrativ si Legii nr.160/2011
care impun prioritatea documentului electronic. Insi
modificarile propuse la pct.159/3 stabilesc prin exceptie
(de la Cod) ca cererile pot fi depuse si pe hartie la sediul
autoritatii competente, la fel si la pct.15 din ,,Regulile de
atribuire prin concurs a dreptului de deservire a serviciilor
regulate in trafic national” se prevede ca operatorul este
obligat in 10 zile sd ,,ridice” autorizatia, ceea ce presupune
ca aceasta totusi se va elibera In toate cazurile pe purtdtor
de hartie. Daca in trafic international incd mai sunt
justificate autorizatiile pe purtator de hartie cu formulare
prestabilite, atunci nu este clard necesitatea insistarii
(contrar legii) pe faptul ca autorizatiile nationale la fel sa
fie gestionate pe purtator de hartie.

Se accepta partial.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 423/2023,
competentele de eliberare a autorizatiilor pentru serviciile
regulate raionale si locale/municipale au fost transmise
catre Autoritatile publice locale de nivelul I si II. Astfel,
pentru digitalizarea procesului sunt necesare modificari
ale Sl ,,E-Autorizatie” pentru a oferi acces si autoritatilor
publice mentionate. In acest context, ca o normi
derogatorie, pina la 01.06.2025, se mai admite depunerea
acestor cereri si la sediul autoritatilor.

La pct. 15 din Regulile de concurs a fost exclusa sintagma
,,8a 0 ridice 1n termen de 10 zile lucratoare din momentul
notificdrii s1”
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In privinta ”Conditiilor pentru prelungirea autorizatiei de
transport rutier de persoane prin servicii regulate in trafic
local, municipal, raional si interraional” la fel atestdm
depdsirea limitelor prevazute de lege si propunerea unor
solutii cu incdlcarea principiului proportionalitatii:

- se prevede la lit. a) ca poate fi prelungita autorizatia
numai cu conditia ca pe toata durata (de 8 ani) sd nu fi fost
suspendata inregistrarea operatorului in Registru, cu toate
ca Codul, 1n privinta Registrului stabileste ca pentru a nu
refuza solicitarea de atribuire a rutei este suficient ca
»extrasele din Registru sd fie valabile la data depunerii
solicitarii” $i nu existd o conditie ca intr-un trecut
prestabilit s nu fi fost cumva suspendatd Inregistrarea.
Mai mult, se invoca doar conditia suspendarii, indiferent
daca a fost justificata sau nu, ilegala sau legala, contestata
sau necontestata. Astfel, pentru ca reglementarea aprobata
de Guvern sd se incadreze In limitele si logica legii
superioare, este necesar de stabilit doar ca la depunerea
cererii pentru prelungire, operatorul sa nu fie suspendat
din Registru si intruneste cerintele primare de inregistrare.
Cu atat mai mult cd neefectuarea curselor la nivel de cel
putin 10% lunar sau 30% in 3 luni oricum duce la
retragerea autorizatiei, ceea ce presupune ca o suspendare
de durata (care presupune incalcari grave ce au fost greu
de remediat) ar fi dus la neexecutarea rutelor si retragerea
autorizatiei.

- la litera c) se stabileste conditia ca sa nu-i fi fost aplicata
nici o sanctiune contraventionala prevazuta de art.197 din
Codul contraventional in ultimele 12 luni. Cu toate ca
legea prevede ca si conditii de refuz doar aspecte ce tin de
numadrul de vehicul si capacitatile de deservirea rutei (pe
langa simpla inregistrare validd) si la temei de retragere
se referd la 5 incalcdri ce tin anume de nerespectarea
itinerarului, graficului de circulatie sau de efectuarea

Se accepta partial.
Prevederile au fost revizuite 1n partea ce tine de sanctiunile
aplicate si conditiile autorizare.
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cursei cu vehicule aflate intr-o stare tehnica
necorespunzatoare (in 12 luni) dar nu la oricare incélcare
contraventionala. Ori foarte multe din cele 21 de
contraventii din art.197 nu pericliteaza direct obligatiile
de intretinere a rutei. Din alta perspectiva, atentiondm ca
in legislatia nationala nu sunt reglementate antecedentele
contraventionale, acestea sunt doar in cadrul legii penale.
Pe langa faptul ca aceasta este o depasire si extindere a
conceptului  penal, care contravine cu Codul
contraventional, oricare limitare in drepturi in acest mod,
trebuie sa fie prevazute cel putin intr-o lege organica, dar
cel mai indicat — in Codul contraventional.

Ori daca se pledeaza pentru reglementarea antecedentelor
contraventionale, atunci trebuie sa fie clarificate toate
aspecte in care antecedentele se considerda stinse sau
survine liberarea de antecedente. Nu 1n ultimul rand,
limitarea dreptului la acces catre autorizatie (fie ca este la
prima solicitare sau la prelungire) se realizeaza doar in
temeiul legii, ori astfel de limitare nu este prevazuta de
Cod, corespunzator nu poate fi prevazuta nici de Guvern.

Ministerul
Dezvoltarii
Economice
Digitalizarii

La Nota de fundamentare:

In vederea depasirii provocirilor la implementarea
sistemelor e-GPS si e-bilet in Republica Moldova, in
special in parte ce tine de asimilarea acestora de catre
operatorii de transport, consideram oportund o analiza
substantiala si detalierea Notei de fundamentare in partea
ce tine de impactul financiar, cu o argumentare a
costurilor estimative.

Se accepta partial

Dorim sa subliniem ca proiectul de Hotarare a Guvernului
elaborat se concentreaza in mod specific pe autorizarea
activitatii operatorilor de transport rutier de persoane si nu
pe implementarea directa a sistemelor e-GPS si e-bilet.
Aceste sisteme sunt deja prevazute 1n  Codul
transporturilor rutiere si exista un concept tehnic referitor
la Sistemul de management integrat, care va fi dezvoltat
in continuare in etape separate.

Analiza impactului financiar si detalierea costurilor
estimative vor fi parte integranta a initiativelor curente si
viitoare care se vor ocupa de implementarea acestor
sisteme.
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La pct.1 (la modificarile la Regulamentul privind eliberarea si
utilizarea autorizatiilor de transporturi rutiere):

la subpct. 18), norma de la pct.159° prevede ci ,,Cererea
se depune prin intermediul sistemului informational ,,e-
Autorizatie transport”. Pana la 1 iunie 2025 cererea poate
fi depusa si fizic, pe suport de hartie, la sediul autoritatii
competente”, astfel, completarea propusi (pct. 159° )
permite prin exceptie de la Codul transporturilor rutiere
nr.150/2014, capanad la 1 iunie 2025 cererile de prelungire
a autorizatiei de transport rutier de persoane sa fie depuse
si fizic, pe suport de hartie, la sediul autoritatii
competente. In acest sens, mentiondm cé, normele privind
gestionarea autorizatiilor de transport prevazute la alin.
(2), art. 311 , Cap. 21 al Codului transporturilor rutiere
nr.150/2014 coroborat cu prevederile alin. (1), art. 28,
sectiunea a 2-a din Codul administrativ al Republicii
Moldova nr.116/2028 si a Legii privind reglementarea
prin autorizare a activitatii de Intreprinzator nr.160/2011
prevad utilizarea exclusiva a sistemului electronic ,,e-
autorizatie  transport”  fiind impusd prioritatea
documentelor electronice.

Se accepta partial.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 423/2023,
competentele de eliberare a autorizatiilor pentru serviciile
regulate raionale si locale/municipale au fost transmise
catre Autoritatile publice locale de nivelul I si II. Astfel,
pentru digitalizarea procesului sunt necesare modificari
ale Sl ,,E-Autorizatie” pentru a oferi acces si autoritatilor
publice mentionate. In acest context, ca o normi
derogatorie, pind la 01.06.2025, se mai admite depunerea
acestor cereri si la sediul autoritatilor.

la subpct. 23), la Anexa (Conditiile pentru prelungirea
autorizatiei de transport rutier de persoane prin servicii
regulate in trafic local, municipal, raional si interraional):
- la lit. a) se prevede ca autorizatia de transport rutier de
persoane se prelungeste daca operatorul de transport
rutier, pe durata de valabilitate a autorizatiei, 8§ ani -
conform art. 8. alin. 16 din Codul transporturilor rutiere
nr.150/2014, nu a fost suspendat din Registrul
operatorilor de transport rutier (ROTR) si indeplineste
toate conditiile de inregistrare pentru intreprinderea care
desfasoara activitatea de operator de transport rutier.
Totodata, prevederile art. 38 alin. (12) lit. ¢) din Codul
transporturilor rutiere nr.150/2014 prevede ca extrasele

Se accepta.
Proiectul este modificat corespunzator.
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din ROTR; trebuie sa fie valabile doar la data depunerii
cererii si nu impun o conditie referitoare la suspendari
anterioare. Mai mult, suspendarea inregistrarii este
invocatd indiferent de circumstantele sale (legalitate,
contestare etc.) ceea ce este nejustificat. - la lit. c) se
prevede ca autorizatia de transport rutier de persoane nu
poate fi prelungitd daca operatorul a fost sanctionat in
ultimele 12 luni de activitate pentru contraventiile
prevazute de art. 197 din Codul Contraventional
nr.218/2008. Cu toate acestea, propunerile de modificare
a cadrului normativ impun refuzul prelungirii autorizatiei
de transport rutier de persoane doar pe baza incalcarii unor
aspecte ce tin de retragere, legate de 5 incélcari specifice
(nerespectarea itinerarului, graficului etc.) nu de orice
contraventie. O mare parte dintre cele 21 de contraventii
prevazute la art. 197 Codul Contraventional nr.218/2008
nu afecteaza direct obligatiile legate de deservirea unei
rute, fapt ce impune revizuirea redactiei intru specificarea
expresa a incadlcarilor respective.

La pct. 2 (la modificarile la Regulamentului
transporturilor auto de calatori si bagaje): - la subpct. 2, la
pct. 15 din Anexa nr.3 (Regulile de atribuire prin concurs
a dreptului de deservire a serviciilor regulate in traficul
national), prevede cd@ operatorul trebuie sd ridice
autorizatia 1n termen de 10 zile, ceea ce implica faptul ca
aceasta va fi emisd pe suport de hartie. In acest sens,
receptiondrii autorizatia de transport rutier de persoane
prin servicii regulate 1n trafic local, municipal, raional si
international si In mod electronic.

Se accepta
Prevederile proiectului au fost revizuite.

Avizare repetata

Asociatia patronala
a operatorilor de
transport auto

Actiunile ANTA de prelungire a termenului autorizatiilor
si concluziile privind legalitatea lor. Insd, in realitate
ANTA incepénd cu perioada octombrie 2023 pentru toate

Nu se accepta
Propunerea formulatd nu poate fi acceptatd din motivul
contradictiei cu o norma legislativa consfintita la art. 38
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autorizatiile reinnoite a inclus termenul de 01.09.2024,
utilizdnd un argument banal precum ca aceasta se prevede
in proiectul legii. Actiunile ANTA sunt abuzive, neavand
nici un suport legal. Numarul acestor autorizatii nu este
mare, insd toti detindtorii trebuiau sd beneficieze de
termenul de reinnoire prevazut la art. 40 (care era in
vigoare) de 8 ani. Aceste autorizatii In continuare le vom
numi autorizatii de categoria Intdi. Apoi dupa data de
06.02.2024 (data publicarii LP 423) ANTA pentru
autorizatiile expirate elibera altele cu termenul de
valabilitate pana la 01.09.2024. Aceste actiuni ale ANTA
au la baza prevederile art. IV al Legii 423 si le consideram
legale. Aceste autorizatii in continuare le vom numi
autorizatii de categoria doi. Numarul acestor autorizatii
este cel mai mic. Dupd intrarea 1n vigoare a modificarilor
la CTR (07.03.2024) ANTA a prelungit termenul
autorizatiilor pand la 01.09.2024, desi actiunea art. IV al
LP 423 a incetat si a intrat in vigoare alin. (16) al art. 38
CTR. ANTA a motivat ca nu poate prelungi pentru un alt
termen pentru ca Incd nu este adoptata o reglementare de
catre Guvern. Lipsa unor reglementdri care trebuiau
adoptate de Guvern nu pot fi invocate ca motiv de limitare
a drepturilor ce decurg din legea organicd. Aceste actiuni
ale ANTA de asemenea le consideram abuzive, deoarece
nu au avut la baza vreo normd legala. Din contra actiunile
vin 1n contradictie cu prevederile CTR. Detinatorii acestor
autorizatii trebuiau sa beneficieze de prelungirea
termenului pentru 4 ani in conformitate cu prevederile art.
38 alin(16). Acestea sunt autorizatiile de categoria trei.
Numadrul acestor autorizatii le depadseste pe cele din
categoriile precedente, dar oricum nu depaseste 10% din
totalul autorizatiilor valabile la moment. In sfarsit, dupa
01.09.2024 (termenul indicat in autorizatiile prelungite de
ANTA) printr-o dispozitie a directorului ANTA toate

alin. (16) al Codului Transporturi Rutiere nr. 150/2014,
care este 0 normd juridicd ierarhic superioara si care
stabileste expres ca:

., Termenul de valabilitate a autorizatiei de transport
rutier de persoane prin servicii regulate in trafic local,
municipal, raional §i interraional este de 8 ani. In cazul
in care acest lucru este justificat de conditiile de operare
a serviciului regulat, autorizatia poate fi prelungita cu cel
mult jumatate din termenul initial. Conditiile care justifica
prelungirea autorizatiei se aproba de Guvern.”

In acest context, propunerea formulati de Asociatia
Patronald se referd la o amendare legislativa a cadrului
primar, ceea ce ar presupune in esentd amendarea Codului
Transporturi Rutiere nr. 150/2014 si nu a cadrului
normativ  subordonat legii. lar, proiectul supus
consultarilor publice este un act subordonat legii.
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autorizatiile expirate deja la data de 01.09.2024 au fost
prelungite pe un termen nedeterminat, pand la adoptarea
de catre Guvern a reglementarilor cuvenite. Aceasta
reprezintd o depasire evidentd a atributiilor ANTA si a
directorului, o contradictie cu prevederile intrate deja in
vigoare ale CTR, Legii 160, 235 etc. Cu atat mi mult, ca
dispozitia directorului ANTA se referd si la autorizatiile
pentru serviciile raionale regulate, fata de care incepand
cu 07.03.2024 are competenta exclusiva organele publice
raionale.

Il Descrierea pozitiei MIDR si a argumentele care
plaseaza pozitia MIDR in ilegalitate. In sinteza MIDR
indica ca argumentele care determind ingerinta in dreptul
de proprietate sunt dictate de urmatoarele obiective pe
care le va obtine societatea (interesul public): - Protectia
interesului public pentru a promova siguranta si calitatea
serviciilor prestate (1), protectia mediului (2),
modernizarea infrastructurii si eficienta economicd -
Deschiderea pietei pentru noi operatori de transport prin
inlocuirea sistemului de reinnoirea permanenta si
nelimitata a autorizatiilor cu altul prin care autorizatiile
sunt limitate in timp. - Prevenirea abuzului de prelungire
a autorizatiilor prin modificarea reglementarilor vechi
care limitau concurenta (o continuare a motivului
precedent- deschiderea pietei) - Precedentele CtEDO nu
ar f1 aplicabile deoarece in cazul nostru autorizatiile nu se
revocd, dar se introduce un mecanism de ajustare a
acestora.

IV. Argumentele noastre A. Considerente generale Cele
invocate de noi In avizul la redactia precedenta si in
prezenta sub aspectul art. 1 al Protocolului nr. 1 la CEDO,
se referd la faptul ca autorizatiile de transport pentru
serviciile regulate reprezintd un ’bun” in sensul CEDO.
Din sensul art. 1 al Conventiei si din practica CtEDO
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reiese explicit ca notiunea de ”bun” are un sens autonom,
independent de clasificarea oficiald in dreptul intern. lar
posibilitatea de prelungire de drept a autorizatiilor
reprezintd o asteptare legitima in sensul practicii CtEDO,
deci un ’bun” protejat de Conventie. Suntem de acord ca
autorizatiile de transport fac parte din categoria bunurilor
la care dreptul de proprietate poate fi revocat, ca efect al
neexecutarii de catre detindtor al conditiilor stabilite n
autorizatie. Insi aceastd revocare reprezinti efectul
comiterii unor incalcari, fiind prevazute de legea interna.
Pe cand revocarea drepturilor ce decurg din autorizatii,
sau revocarea dreptului de prelungire a autorizatiilor
(toate fiind prevazute de legea internd) ca efect al
adoptarii unui act normativ reprezintd o ingerintd in
dreptul de proprietate conform practicii CtEDO. Practica
CtEDO arata ca unele ingerinte sunt admisibile, deci nu
reprezintd o incalcare a dreptului de proprietate aparat de
Protocolul nr. 1, iar alte ingerinte sunt inadmisibile si
reprezinta o ncdlcare a dreptului la proprietate protejat de
Conventie. B. Interesul public In Sintezd MIDR invoca
urmarirea unui interes public prin adoptarea masurilor
legate de limitarea posibilitdtii de prelungire de drept a
autorizatiilor si ca efect admite o ingerintd in dreptul de
proprietate a detinatorilor de autorizatii. MIDR a
identificat interesul public prin: Siguranta si calitatea
serviciilor furnizate de operatorii de transport; Protectia
mediului, prin adoptarea de practici si tehnologii mai
ecologice; Modernizarea infrastructurii si eficienta
economicd, aspecte care impun standarde mai ridicate
pentru toti operatorii de pe piatd; Deschiderea pietei
pentru noii operatori economici; Prevenirea abuzului de
prelungire a autorizatiilor. Interesul public urmarit de
MIDR nu are nici o legatura cauzala cu masura ingerintei
in dreptul de proprietate. Privarea operatorilor de
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transport de posibilitatea legala de a-si prelungi de drept
termenul autorizatiilor nici intr-un fel nu atinge nici unul
din scopurile identificate de MIDR ca fiind parte a
interesului public. Siguranta, calitatea serviciilor de
transport, protectia mediului pot fi atinse doar prin
instituirea prin acte normative a cerintelor fatd de aceste
aspecte. Aceste cerinte poartd un caracter general si sunt
obligatorii pentru toti participantii la piata serviciilor de
transport. Nu este posibil ca o cerintd legala ce se refera
la siguranta rutierd/serviciilor, calitatea serviciilor,
normele de protectie a mediului sa devind obligatorii
pentru un operator a cdrui autorizatie expird si necesitd
prelungire, si sa nu fie obligatorie pentru un operator a
carui autorizatie expird in 2029. Toate aceste aspecte 1si
gasesc reglementare in actele specifice acestor domenii,
care desi fiind conexe transporturilor, dar nu face parte din
domeniul ingust de reglementare a autorizatiilor.
Modernizarea infrastructurii si eficienta economicd de
asemenea nu au o legaturd cauzald cu autorizatiile.
Modernizarea infrastructurii este o atributie a statului care
nu are legdturd nu numai cu termenul autorizatiilor, dar in
general cu operatorii de transport rutier. lar eficienta
economicd nu poate avea vreo legdturd cu termenul
autorizatillor si  posibilitatea prelungirii  acestora.
MIDR/ANTA conform CTR au avut/au competenta de
reglementare tarifara a serviciilor de transport. Anume
omisiunile admise de MIDR 1in acest domeniu au facut ca
serviciile de transport sa devina ineficiente din punct de
vedere economic. Insi acum MIDR invoci propriile
inactiuni si greseli ca motiv de restrictionare a dreptului
de proprietate, fard ca acestea sd aiba vreo legatura
cauzala intre ele. Elementele interesului public identificat
de MIDR cum ar fi necesitatea deschiderii pietei si
prevenirea abuzului de prelungire a autorizatiilor similar
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celor descrise mai sus, nu au nici o legatura cauzala cu
restrictia privind prelungirea de drept a autorizatiilor.
Situatia reala existentd acum pe piata serviciilor de
transport aratd ca peste 400 companii-operatori de
transport presteaza servicii regulate de transport rutier
care deservesc localitatile din Republica Moldova, care la
randul sau sunt putin peste 1000. O astfel de concentratie
a companiilor de transport specializate 1n servicii regulate
(400 companii/1000 localitdti) nu Intdlnim nici intr-0 tara
a Uniunii Europene. De aceea insistdim ca acest argument
este utilizat de MIDR intr-un mod vadit ireal si speculativ.
Cu atat mai mult ca daca ipotetic un anumit numar de
companii va fi privat de dreptul de a-si prelungi
autorizatiile, aceasta nu are cum sa duca la aparitia altor
companii de transport. lar prevenirea abuzului de
prelungire a autorizatiilor nu tine de posibilitatea in sine
de a avea acest drept, dar tine de adoptarea de catre stat a
unor reglementari clare in acest domeniu. MIDR a
identificat ca abuzul de prelungire a autorizatiilor consta
in incertitudinea legald care a existat si permitea
prelungirea de drept a autorizatiilor mai mult decat o
singura datd. Atat masurile promovate de MIDR privind
deschiderea pietei, cat si cele de prevenire a abuzului de
prelungirea autorizatiilor deja au fost atinse de catre
MIDR prin promovarea legii de modificare a CTR, care a
modificat regulile ce tin programele de transport,
autorizatii, termenul autorizatiilor, prelungirea de drept a
autorizatiilor etc. Faptul ca dupd adoptarea acestor
modificari (pe care tot le consideram disproportionate si
contrare legislatiei UE) nu au avut ca efect impulsionarea
domeniului serviciilor regulate si nu a crescut initiativa
economica nu se datoreazd termenului autorizatiilor, sau
prelungirii de drept a acestora , dar sunt o consecintd a
politicii tarifare adoptate de MIDR/ANTA care au facut
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acest domeniu nerentabil din punct de vedere financiar. In
concluzie, interesul public invocat de MIDR pentru a
justifica ingerinta in dreptul de proprietate nu are nici o
legdtura cauzala cu masura propusd de MIDR- de a
restrictiona dreptul de proprietate a detindtorilor de
prelungirii de drept a autorizatiilor. lar interesul public
real- asigurarea functionalitatii serviciilor regulate, care
se deduce direct din legislatia speciala a domeniului, va fi
neglijat prin perturbarea activitatii acestor servicii si a
operatorilor de transport, care de aproape trei ani (de la
data primelor initiative ale MIDR de a limita dreptul de
proprietate in contextul descris 1n prezenta) se afla intr-0
incertitudine totala. Concluzia datd referitoare la
invocarea nemotivata si speculativa a interesului public o
bazam pe continutul a doua hotarari ale CtEDO- Vassalo
impotriva Maltei si Megadat.com Tmpotriva Moldovei.
Un element esential al ingerintei in dreptul de proprietate,
chiar si eventual atunci cand urmareste un interes public
real reprezintda despagubirea financiard, care trebuie
evaluata si sa fie proportionald valorii drepturilor pierdute
de catre persoand. MIDR a incercat sa justifice un interes
public, dar evitd sa mentioneze ca chiar daca acesta ar fi
existat, urma in paralel sd fie prevdzute compensatii
financiare pentru detindtorii drepturilor restrictionate. Or,
aceastd omisiune reprezintd o incdlcare separata a
dreptului la proprietate aparat de Conventie. C. Principiul
legalitatii. Conform practicii CtEDO orice ingerintd in
dreptul de proprietate, pana a fi apreciatd ca fiind
admisibila sau inadmisibila, trebuie mai intai de toate sa
fie prevazutd de legea internd. Asa cum am scris mai sus,
autorizatiile expirate sunt de trei categorii. Actiunile

.....

drept a autorizatiilor pentru prima categorie pentru 8 ani
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si pentru a treia categorie pentru 4 ani nu au la baza suport
legal. Actiunile ANTA sunt ilegale si abuzive, iar
inactiunea MIDR ca organ ierarhic superior demonstreaza
complicitatea acestor doud institutii in exproprierea
detinatorilor de autorizatii. Am mentionat mai sus, ca
toate autorizatiile care au expirat pand la data de
06.02.2024 (data publicarii LP 423) urmau a fi prelungite
pentru un termen de 8§ ani in conformitate cu prevederile
art. 40 al CTR. (autorizatiile de prima categorie). Nu
existd nici o normd care sia fi permis ANTA si
prelungeasca acest tip de autorizatii doar pana al
01.09.2024, care acum sunt plasate de rand cu celelalte
autorizatii expirate. Similar pentru autorizatiile expirate
dupa data de 07.03.2024 (data intrarii in vigoare a
modificarilor la CTR) ANTA nu putea sa restrictioneze
termenul prelungirii pand la 01.09.2024, deoarece nu
exista nici 0 norma juridica care sd permitd acest lucru.
Termenul nou prevazut de art. 38 alin. (16) este de 4 ani.
Faptul ca la data de 07.03.2024 inca nu erau adoptate
reglementdrile de catre Guvern care sd stabileasca
anumite conditii care trebuie sa corespunda operatorii de
transport, nu poate fi invocat operatorilor de transport si
nu poate fi utilizat ca motiv de restrictionare a drepturilor
operatorilor de transport. Modificarea art. 38 alin (16) a
fost promovatd de Guvern. Autorul proiectului de lege
este MIDR . Legea a fost adoptatd in decembrie 2023 si
publicata in februarie 2024. Atat Guvernul, cat si MIDR-
ul in procesul de elaborare a proiectului de lege au fost
activi si au raspuns criticilor venite din partea asociatiilor
operatorilor de transport, afirmand ca aceste modificari
sunt bune. lar incepand cu data de 07.03.2024 ANTA ca
organ din subordinea MIDR 1incalca legea nou adoptata si
promovata de MIDR. Aceastd situatie denotd o
absurditate. lar pentru autorizatiile de categoria doi (cele
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care au expirat intre data publicarii LP 423 si data intrarii
in vigoare , perioada 06.02.2024-07.03.2024) prelungirea
termenului pana la data de 01.09.2024 a fost legala fiind
bazata pe prevederile art. [V. al Legii nr. 423. Doar cd data
de 01.09.2024 deja a survenit. Aceste autorizatii,
impreund cu celelalte doud categorii au fost prelungite
pentru un termen nedeterminat (pana la survenirea unui
eveniment (fapt juridic)) prin dispozitia directorului
ANTA. Prelungirea termenului autorizatiilor prin
dispozitia directorului ANTA este ilegald, normele de
drept nu ofera aceasta atributie sefului ANTA. Mai mult,
aceasta contravine alin. (16) CTR care stabileste ca
autorizatiile se prelungesc pentru 4 ani. Incepand cu data
de 01.09.2024 restrictionarea drepturilor detinatorilor
autorizatiilor de categoria a doua de asemenea nu are la
bazd o norma legald. Proiectul HG propus pentru
consultari publice de catre MIDR urmareste scopul de a
’legaliza” sirul de ilegalitati comise de ANTA prin care a
fost incalcat dreptul la proprietate a detinatorilor de
autorizatii. Insdsi aceste incalcari nu au la bazi prevederi
legale, astfel conform practicii CtEDO sunt ingerinte
inadmisibile in dreptul de proprietate, care constituie
incalcare a prevederilor Conventiei (Protocolului nr. 1).
Concluzia privind lipsa unui element esential al ingerintei
in dreptul de proprietate- principiul legalitatii, il bazadm pe
precedentele CtEDO Vistin$ si Perepjolkins impotriva
Letoniei (MC) si cazul Bélané Nagy impotriva Ungariei
(MC) din care deducem ca ingerinta mai intdi de toate
trebuie sd fie prevazuta de o lege (1) , pe precedentele
latridis impotriva Greciei (MC), Fostul Rege al Greciei si
altii Tmpotriva Greciei (MC), Broniowski Impotriva
Poloniei (MC) din care deducem ca ingerinta trebuie sa
fie compatibila cu notiunea statului de drept (2), si pe
precedentele East West Alliance Limited impotriva
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Ucrainei, Unsped Paket Servisi SaN. Ve TiC. A.S.
impotriva Bulgariei, din care deducem ca ingerinta nu
trebuie sa poarte un caracter arbitrar (3). Actiunile ANTA
prin care de fapt a fost admisd o ingerintd in dreptul de
proprictate nu au avut la baza norme legale din dreptul
intern (1), nu sunt compatibile cu notiunea statului de
drept (2) si sunt arbitrare (3).

V Propunerea noastra pentru depasirea situatiei legate de
sirul de ilegalitati comise de ANTA/MIDR in legétura cu
prelungirea autorizatiilor. Mai intai de toate pornim de la
faptul ca alin (16) al art. 38 prevede : ” In cazul in care
acest lucru este justificat de conditiile de operare a
serviciului regulat, autorizatia poate fi prelungita cu cel
mult jumatate din termenul initial. Conditiile care justifica
prelungirea autorizatiei se aprobda de Guvern.” Aceastd
prevedere legala aparutd prin LP 423 a fost inspirata la
insistenta operatorilor de transport din prevederile
similare al Regulamentului 1370 al UE. Art. 4 alin (3) —
(4) al Regulamentului 1370 stabilesc: ” (3) Durata
contractelor de servicii publice este limitatd si nu
depdseste 10 ani pentru serviciile de transport cu autocarul
si cu autobuzul s1 15 ani pentru serviciile de transport de
caldtori pe calea ferata si cu alte moduri de transport pe
sine. Durata contractelor de servicii publice care vizeaza
mai multe moduri de transport este limitata la 15 ani, in
cazul in care transportul feroviar sau cu alte moduri de
transport pe sine reprezinta peste 50 % din valoarea
serviciilor in cauza. (4) Daca este necesar, tinand seama
de conditiile de amortizare a activelor, durata contractului
de servicii publice poate fi prelungita cu cel mult jumatate
din durata initiala, in cazul in care operatorul de serviciu
public pune la dispozitie active care sunt atat importante
in raport cu activele generale necesare pentru prestarea
serviciilor de transport de calatori vizate de contractul de
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servicii publice, cat si legate preponderent de serviciile de
transport de calatori vizate de contract.” Republica
Moldova se afla la etapa sreening-ului legislatiei nationale
pentru a putea fi stabilitd partea legislatiei care este
incompatibild cu legislatia UE. Republica Moldova are
statutul de tard candidat pentru aderarea la UE. In urma
referendumului din 20.10.2024 a fost adoptatd decizia
cetdtenilor Republicii Moldova de aderare la UE, iar ca
rezultat In Constitutie a fost introdusd prevederea conform
careia in rezultatul aderdrii la UE, actele juridice cu
caracter obligatoriu ale UE vor avea prioritate fata de
legislatia internd a Republicii Moldova. Reiesind din
aceasta consideram ca prevederea citata a alin (16) al art.
38 CTR trebuie sa aiba acelasi sens ca prevederea alin (3)-
(4) art. 4 al Regulamentului 1370 UE. Analizand
continutul alin (4) al art.4 din regulament stabilim ca
motiv pentru prelungirea de drept a autorizatiilor servesc
temeiurile de ordin pur economic care au existat in
perioada initiala a autorizatiei si nu au permis amortizarea
activelor. Din acest considerent sintagma “conditiile de
operare” din alin (16) art. 38 CTR ca sens sunt identice cu
sintagma ” tindnd seama de conditiile de amortizare a
activelor” din Regulamentul 1370 (art. 4). Aceasta ne
permite sd afirmdm cd nici o conditie din viitorul
regulament care impune operatorul de transport sa
corespunda pentru a-i fi prelungitd autorizatia nu poate fi
consideratd legala si conforma legislatiei UE, daca aceasta
nu se bazeazd pe faptul ca operatorii au fost in
imposibilitatea de a-si recupera investitiile. lar pentru
Republica Moldova , asa cum am mentionat mai sus,
MIDR prin politica sa tarifard a facut acest serviciu
nerentabil, astfel incat nici o investitie nu mai poate fi
recuperatd. Tindnd cont de faptul ca detinatorii
autorizatiilor deja expirate au fost privati de drepturi
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fundamentale prin actiuni ilegale ale ANTA, care nu au
avut suport legal, si tinand cont de faptul ca procedurile
prevazute de proiectul HG remis spre consultari publice
pe care vor trebui sa le aplice operatorii de transport
pentru a-si prelungi termenul autorizatiilor care vor expira
de acum incolo, nu vor putea fi demarate imediat dupa
publicarea eventualei HG, propunem ca in textul
proiectului sa fie inclusa prevederea in temeiul céreia
autorizatiile expirate la data publicarii prezentei HG,
precum si cele care vor expira in termen de X luni de la
data publicarii se prelungesc de drept pentru 4 ani.”
Termenul X luni va fi stabilit In dependentd de durata
procedurilor care va fi in textul final al HG. De ex. daca
operatorul trebuie sa depuna cerere de prelungire cu 6 luni
pana la expirare atunci termenul X va fi de 7 luni. 2.

Referitor la p. 159-1 alin (2) si (3). In punctul precedent a
fost mentionat faptul ca exista trei categorii de autorizatii
expirate. Alin (2) se refera doar la autorizatiile de
categoria a doua si omite sa reglementeze situatia juridica
aplicabila autorizatiilor de categoria intai si de categoria
trei. Situatia de incertitudine nu este compatibila cu
notiunea statului de drept conform precedentului CtEDO
Molla Sali Tmpotriva Greciei. “Incertitudinea, fie ea
legislativa, administrativd sau decurgand din practicile
aplicate de autoritati, este un element care trebuie luat In
considerare la aprecierea comportamentului statului”
conform precedentului Broniowski impotriva Poloniei
(MC). Intarzierea de a adopta anumite reglementiri de
catre Guvern a creat starea de incertitudine pentru
detindtorii de autorizatii, iar continuarea acestei stari de
incertitudine pentru doud categorii de detinatori si
incercarea de a reglementa doar o singurd categorie,
ignorand existenta celorlalte doud categorii indica la rea-
intentia _ autoritatilor. "Atunci cand examineaza

Se accepta partial

Prevederile pct. 159'-159° si Anexa la proiect au fost
revizuite in contextul avizului Ministerului Justitiei si
obiectiilor expuse.

In partea ce tine de prevederile pct. 5 din Anexa prenotata,
obiectia nu poate fi acceptatd avand in vedere ca
conectarea la E-Bilet si E-GPS sunt prioritati ale statului
stabilite la nivel de politici (Codul Transporturilor
Rutiere nr. 150/2014) indreptate spre imbunétatirea
infrastructurii transporturilor rutiere.
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proportionalitatea unei ingerinte in dreptul reclamantului
la respectarea ,,bunurilor”, starea de incertitudine in care
se putea regasi reclamantul ca urmare a intarzierilor
imputabile autoritatilor este un factor care trebuie luat in
considerare la evaluarea comportamentului statului, in
astfel de litigii” conform precedentelor Almeida Garrett,
Mascarenhas Falcdo si altii Tmpotriva Portugaliei,
Broniowski 1mpotriva Poloniei (MC), Barcza si altii
impotriva Ungariei, Frendo Randon si altii Tmpotriva
Maltei.  Totodatda  proiectul 1incalcda  principiul
neretroactivitatii legii. Asa cum am mentionat ca situatiile
juridice care s-au produs pand la data de 06.02.2024
pentru autorizatiile de categoria intai, dupa data de
07.03.2024 pentru autorizatiile de categoria trei si dupa
data de 01.09.2024 pentru autorizatiile de categoria doi
dispun de solutii prevazute de legea organica, respectiv
art. 40 1n redactia pana la 06.02.2024 (pentru autorizatiile
de categoria intai), alin (16) art. 38 in redactia de dupa
07.03.2024 (pentru autorizatiile de categoria doi si trei),
dar care nu au fost respectate de catre ANTA. Acum prin
proiectul redactiei alin (2) (3) al p. 159-1 se intentioneaza
ca norma nou adoptatd sd se rasfranga asupra faptelor
juridice apdrute pana la adoptarea sa si sa inrdutateasca
situatia juridicd a beneficiarilor de autorizatii. Acest lucru
este inadmisibil si neconstitutional, fiind in mod cert in
contradictie cu principiul neretroactivitatii legii. Pentru
depasirea acestei situatii propunem
modificarea/excluderea alin (3) si (4) si inlocuirea cu
normei propusa la punctul precedent.

3. Referitor la anexa nr. 2- conditiile pentru prelungirea
autorizatiilor. Asa cum am mentionat la p. 1 al prezentei
considerdm ca proiectul HG nu poate depdsi/contravine
limitelor stabilite de lege (art. 38 lin (16) CTR). Sensul
alin (16) art 38 urmeaza a fi inteles in contextul sensului
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alin (3)- (4) al art. 4 al Regulamentului 1370 UE, care face
referintd doar la conditiile de ordin economic care sa
permitd operatorului de transport recuperarea investitiilor.
Din acest considerent prevederile p. 2 si 5 trebuie excluse.
Acestea nu au nimic comun cu sensul alin (3)-(4) al art. 4
al Regulamentului 1370 si respectiv cu alin (16) art. 38 al
CTR. Totodata aceste conditii reprezintd un non-Sens
reiesind din cele ce urmeaza:

- Conditia impusa de p. 2 ” Operatorul de transport rutier,
la momentul depunerii cererii, nu este pasibil de
retragerea autorizatiei conform prevederilor art. 38 alin.
(21) din Codul Transporturilor Rutiere nr. 150/2014” .
Prevederile alin (21) al art. 38 au un caracter autonom. Ele
se aplicd In mod separat de alte prevederi ale CTR si cu
atat mai mult fatd de prevederile unei HG. Atunci cand
existd temeiurile de retragere a autorizatiilor ca urmare a
incalcarilor prevazute de alin (21) al art. 38 CTR, atunci
ANTA urmeaza sa deruleze procedurile de retragere a
autorizatiilor, fard sa astepte ca acestea sa expire. lar daca
autorizatia este retrasd inainte de expirarea ei, atunci ea
numai poate fi prelungitad, deoarece nu mai exista. -
Conditia impusa de p. 5 (conectarea la e-bilet si e-gps) nu
are nimic comun nici cu “conditiile de operare” privite
intr-un sens extrem de largit si cu atat mai mult cu
conditiile de ordin economic in care a activat operatorul
de transport in perioada de valabilitate a autorizatiei, care
nu au permis recuperarea investitiilor. Aceasta conditie nu
este compatibilda cu prevederile alin (3)-(4) art. 4 al
Regulamentului 1370 si cu alin (16) al art. 38 CTR. Din
sensul acestei prevederi reiese ca operatorii de transport
care au prestat servicii regulate si in cadrul termenului
initial al autorizatiilor nu si-au recuperat investitiile nu vor
putea sa-si prelungeasca de drept autorizatiile din motivul
ca nu au asigurat conexiunea cu sistemele e-bilet si e-gps.
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De fapt, aceasta presupune o limitare vadita a dreptului ce
reiese din sensul alin (3)-(4) al art. 4 al Regulamentului
1370. 1Insisi norma propusi la p. 5 este una
disproportionata si lipsita de sens. CTR prevede conditiile
pentru care un operator de transport poate obtine o
autorizatie pentru serviciile regulate. Iar poriectul de HG
prevede la p. 5 conditie de prelungire a autorizatiei, care
nu este prevazutd de CTR ca conditie pentru obtinerea
primara a autorizatiei. Deci unui operator de transport i se
poate refuza prelungirea de drept a autorizatiei pe motivul
ca nu a asigurat conexiunea cu sistemele indicate, dupa
care ruta se expune la concurs, acelasi operator participa
la concurs si o poate obtine, deoarece pentru obtinerea
rutei nu este necesar conform CTR sa fii conectat la
sistemul e bilet si e-gps. Care este scopul unui astfel de
non-sens? Atunci cand se urmareste ca operatorii
economici sd fie nevoiti sd parcurgd cat mai multe
proceduri administrative, fara ca aceste proceduri sa aiba
vre un impact pozitiv pentru interesul public, putem spune
cu certitudine ca se promoveaza schemele de coruptie.

Referitor la p. 2-regulile de concurs (anexa- criterii). In
avizul la redactia precedentd am subliniat necesitatea ca
madrimea punctajelor sa fie argumentate prin importanta si
necesitatea lor. MIDR 1n Nota sa a evitat sa argumenteze
acest fapt. Marimea punctajelor o consideram arbitrara.
De asemenea am accentuat necesitatea de a face o
deosebire clara intre criteriile care trebuie aplicate pentru
a asigura calitatea serviciului concret expus la concurs si
care trebuie sa se refere numai la caracteristicile relevante
acestui serviciu (1) de criteriile generale care denotda
sustenabilitatea si previzibilitatea serviciului in general si
care trebuie sa se refere la operatorul de transport (2).

Din acest considerent afirmdm ca intentia repetatd a
MIDR de a promova unele criterii contrar acestei

Se accepta partial

Nota de fundamentare a fost completata.

Suplimentar, pentru criteriile 1.1-1.5 s-a specificat ca la
stabilirea punctajului se vor lua in calcul doar vehiculele
care efectiv vor fi utilizate la deservirea serviciului regulat
expus la concurs.

Nota de fundamentare a fost completata.
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clasificari reprezintd intentia de a promova interese
concrete ale unui agent economic/ unui grup de agenti
economici. Valoarea criteriului nr. 1 este nejustificat de
mare. Parcul de autobuze trebuie privit sub doud aspecte
(respectiv, doud criterii). Marimea totala a parcului de
autobuze ale unui operator de transport (cele antrenate la
serviciile regulate) reprezintd un criteriu general care
demonstreaza gradul de sustenabilitate a serviciului. Cu
cat compania dispune de mai multe unitati de transport, se
presupune cd cu atdt mai usor va putea si se adapteze
eventualelor defectiuni, accidente etc si va putea asigura
continuitatea serviciului regulat. Acesta trebuie sa fie un
criteriu. Parcul de autobuze care nemijlocit va fi antrenat
la deservirea serviciului regulat va avea o influenta directa
asupra calitdtii acestui serviciu. Aici trebuie sa intervina
criteriul varstei unitatii/unitatilor de transport, deoarece
varsta unitatii de transport indirect atestd gradul de
confort, de siguranta rutierd si de protectie a mediului.
Ambele criterii sunt necesare si ambele trebuie evaluate
reiesind din situatia reala. Criteriul continut in p. 4 al
anexei “accesibilitatea autovehiculelor” trebuie sa se
refere exclusiv la autovehiculele care vor fi antrenate la
ruta expusa la concurs, dar nu la general. Care este sensul
ca un operator de transport care are incheiat un contract
de prestdri de servicii ocazionale pentru o asociatie a
persoanelor cu dizabilitati, s obtind punctaj suplimentar
la un concurs de rute regulate pentru faptul ca dispune de
o unitate de transport destinata transportului persoanelor
cu dizabilitdti, daca aceasta unitate de transport nu va fi
antrenatd la deservirea rutei regulate expuse la concurs?
Punctajul pentru criteriul de la p. 5 este nejustificat de
mic. Criteriul de la p. 10 este straniu. De ce defalcarile in
bugetele de toate nivelele a fost inlocuit cu achitarile in
bugetul asigurarilor sociale de stat? Comparatia intre
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valorile punctajelor de la p.1, 4, 5, 7, 8, 10, 11 (apropo in
anexa lipseste p.6) aratd cat de mult MIDR este departe de
a cunoaste situatia reala din transporturi si problemele
existente. Din aceasta proportie, de fapt, reiese ca MIDR
nu are nici 0 viziune cum trebuie sa fie transporturile in
viitor, acordand o atentie deosebitd ambalajului si
neglijond continutul. Proportia dintre aceste -criterii
trebuie revazutd, iar marimea acesteia trebuie
argumentata in Nota (suplimentar la argumentele formale
existente). Ne punem intrebarea cum criteriile de selectare
a castigatorului concursului stabilite prin OMTI nr. 980
din 30.11.2011 (Ordinul Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii al Romaniei, anexa nr. 18)) astazi sunt mai
actuale si mai obiective pentru a fi aplicate si in Republica
Moldova fata de proiectul HG inaintat de MIDR spre
consultdri publice. Cum este posibil ca colegii din
Romania sa reusit sa elaboreze un act normativ n 2011,
care reflecta mult mai bine situatia actuald din Republica
Moldova fata de proiectul elaborat de MIDR in 2024?
Pentru cineva este o rusine sa copie legislatia Roméaniei?
Sau legislatia Romaniei nu permite mismasurile din
proiectul MIDR? Ceriteriile si valoarea acestora trebuie sa
fie analogice celor din tdrile UE, deosebirile putand fi
justificate doar prin situatia de fapt in care se afla
transporturile din Republica Moldova.

Asociatia Patronala a Profesionistilor din Transporturi

"TRANSPORTATORUL”

1. Impactul modificarilor asupra companiilor existente
Propunerea legislativa introduce criterii de punctaj care
dezavantajeaza operatorii existenti, neglijand investitiile
anterioare si contributiile acestora la dezvoltarea
infrastructurii de transport. Modificarile sugereazd o
orientare catre facilitarea accesului noilor operatori, fara
o analiza detaliata a efectelor asupra pietei existente.

Nu se accepta

Proiectul nu dezavantajeaza operatorii existenti, ci
urmareste sd creeze un cadru echitabil si competitiv, in
conformitate ~ cu  principiille  transparentei  si
proportionalitatii. Criteriile de punctaj sunt concepute
pentru a evalua performanta si conformarea continua la
reglementdri, fira a penaliza nejustificat operatorii
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* Regulile noi penalizeaza istoric operatorii consacrati,
acordand punctaje negative pentru sanctiuni sau abateri
minore, in timp ce noii operatori, care nu au istoric, sunt
scutiti de astfel de evaluari.

» Experienta acumulatd pe piatd nu este recompensatd
suficient, limitand impactul pozitiv al acestui criteriu n
comparatie cu alte aspecte mai recent introduse, precum
inovatiile tehnologice.

consacrati, ci doar pentru a asigura respectarea
standardelor de calitate si siguranta.

2. Principiul nediscrimindrii conform legislatiet UE
Modificarile propuse contravin principiilor egalitatii de
sanse si concurentei loiale promovate de Uniunea
Europeana. Directiva (UE) 2019/1024 privind reutilizarea
informatiilor din sectorul public si Directiva (UE)
1370/2007 privind serviciile publice de transport
subliniaza ca reglementarile trebuie sa fie proportionale,
echitabile si sa promoveze accesul tuturor operatorilor la
oportunitati egale.

* Directiva 1370/2007 stipuleazda ca actualizarile
reglementarilor nu trebuie sa creeze bariere nejustificate
pentru operatorii existenti. Adaptarile trebuie realizate
treptat, pentru a permite tuturor actorilor de pe piata sa se
conformeze noilor standarde.

* Proportionalitatea este un principiu-cheie: penalizarea
istorica a operatorilor consacrati si neaplicarea acelorasi
standarde pentru operatorii noi contravine acestui
principiu.

S-a luat act

Obiectia nu este clara din motiv ca criteriile de acordare a
punctajului au ca scop mentinerea echilibrului intre
operatorii de transport care deja activeaza pe piata si cei
nou veniti.

Astfel, desi in cazul operatorilor cu experienta exista
careva reduceri de punctaj, concomitent, acestia
beneficiaza de avantaj pentru experienta detinuta si durata
de activitate anterioara.

La stabilirea punctajului s-a pus accent pe conditii maxime
de siguranta si confort pentru calatori.

Dreptul la proprietate si protectia investitiilor

Conform deciziei CEDO in cauza Bimer S.A. contra
Moldovei, statul nu poate interveni asupra unui drept
dobandit in mod legal decat in cazuri exceptionale, si doar
daca aceasta interventie este proportionald si motivata de
un interes public major.

 Autorizatiile emise anterior reprezinta un drept legal
protejat, iar modificarile propuse, aplicate retroactiv, ar

S-a luat act

Modificarile propuse nu afecteaza retroactiv drepturile
dobandite legal, deoarece autorizatiile existente raman
valabile si sunt prelungite in mod proportional, cu cel mult
jumadtate din termenul initial, conform legislatiei.
Prelungirea nu reprezinta o ingerintd, ci o masurd
tranzitorie justificata de interesul public major de a asigura
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putea constitui o ingerintd nejustificatd asupra acestui
drept.

* Investitiile realizate pentru respectarea standardelor
anterioare trebuie recunoscute, iar operatorilor existenti
trebuie sa li se acorde suficient timp pentru conformarea
la noile cerinte.

continuitatea serviciilor publice si de a proteja investitiile
facute de operatori.

Prelungirea termenului autorizatiilor Regulile actuale
permit prelungirea autorizatiilor in conditii clare, in
conformitate cu legislatia si normele existente la
momentul emiterii acestora. Modificarile propuse
introduc restrictii suplimentare care ar putea limita dreptul
operatorilor existenti la prelungirea autorizatiilor deja
emise.

* Impact retroactiv: Modificarile ar putea afecta negativ
operatorii care au obtinut autorizatii in conformitate cu
reglementdrile  anterioare, determinand  pierderea
drepturilor dobandite.

* Jurisprudenta CEDO: Prelungirea autorizatiilor
reprezintd o ,,asteptare legitimd” pentru operatorii care au
respectat conditiile initiale, iar schimbarea acestora
trebuie sa fie proportionala si justificata.

* Directiva 1370/2007: Aceasta subliniazd ca modificarile
normelor trebuie sa asigure continuitatea serviciilor
publice, protejand investitiile facute de operatori.

S-a luat act

Art. 38 al Codului  Transporturilor  Rutiere
nr. 150/2014 stabileste ca conditiile care justifica
prelungirea autorizatiei urmand a fi aprobate de Guvern.
Aceasta prezuma ca prelungirea autorizatiilor urmeaza a
fi realizatd in baza unor criterii bine definite. Astfel,
proiectul nu prevede anularea autorizatiilor pind la data
expirarii acestora, iar conditiile de prelungire nu contin
masuri restrictive, si au la baza prevederile Codului.
Prelungirea autorizatiilor cu cel mult jumatate din
termenul inifial asigurda o tranzitie echitabild si
continuitatea serviciilor publice. Aceasta masura respecta
jurisprudenta CEDO, care protejeaza asteptdrile legitime
ale operatorilor ce au respectat conditiile legale initiale,
precum si Directiva 1370/2007, ce subliniaza necesitatea
protectiel investitiillor i a unui cadru previzibil.
Prelungirea este justificatd de conditiile specifice ale
serviciilor regulate, oferind operatorilor timp sa se
adapteze fara a perturba piata sau calitatea serviciilor.

Tabel comparativ privind modificarile propuse

Criteriu  Regulile Actuale Propunerile Modificate
Observatii

Sanctiuni

-10 puncte pentru suspendari de 5-10% si -4

puncte pentru abateri generale

-10 puncte pentru fiecare abatere majora si -5 pentru

cele minore

Se accepta partial
Prevederile ce tin de utilizarea sistemelor GPS si a
biletelor electronice au fost excluse din punctajul acordat.
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Penalizarea istorica creeaza un avantaj neloial pentru
operatorii noi.

Experienta pe piata

+20 puncte pentru experienta intre 10-20 de ani

+5 puncte pentru experientd de peste 10 ani

Evaluarea insuficientd a contributiilor istorice ale
operatorilor consacrati.

Inovatii tehnologice Nu este specificat +15 puncte pentru
utilizarea sistemelor GPS si a biletelor electronice
Introducerea de inovatii este importantad, dar necesara o
tranzitie care sa nu dezavantajeze operatorii consacrati.

* Introducerea unei perioade de tranzitie clare, de cel putin
5 ani, pentru adaptarea operatorilor existenti la noile
cerinte.

* Echilibrarea criteriilor de sanctiuni, astfel incat sa fie
aplicate uniform si proportional, fard a penaliza excesiv
istoricul operatorilor existenti.

* Recompensarea adecvatd a experientei pe piata,
recunoscand contributiile istorice la dezvoltarea
infrastructurii de transport.

* Mentinerea conditiilor actuale pentru prelungirea
autorizatiilor, asigurand protectia drepturilor dobandite.

» Consultari suplimentare cu operatorii economici si
societatea civild, pentru a se asigura ca regulamentul
promoveaza un mediu concurential echitabil.

Se accepta partial

Criteriile de punctare se bazeazd pe principiul
proportionalitatii, care acordd avantaje operatorilor de
transport cu experientd si care au asigurat o deservire
corespunzatoare a serviciilor regulate, 1n raport cu
operatorii noi de pe piatd. Astfel, se garanteaza
recompensarea  experientei acumulate pe piata,
recunoscand contributiile anterioare la dezvoltarea
infrastructurii de transport.

Consideram ca noile reguli, in forma lor actuala, sunt
susceptibile de a genera un dezechilibru

concurential si o discriminare indirectd fata de operatorii
existenti. Adoptarea unor ajustari care sa respecte
principiile proportionalitatii si nediscriminadrii, conform
legislatiei UE, este esentiala pentru asigurarea unei

piete competitive si echitabile.

S-a luat act

Noile reguli propuse nu genereazd dezechilibre
concurentiale si discriminare, ci sunt o implementare a
principiilor Codului transporturilor rutiere, care urmareste
crearea unui  cadru  uniform, transparent  si
nediscriminatoriu pentru toti operatorii. Proiectul este
elaborat in conformitate cu prevederile legislatiei
nationale si europene, punind accent pe proportionalitate,
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echitate si imbunatatirea serviciilor publice de transport
rutier.

De asemenea, regulile propuse nu urmaresc sa favorizeze
sau sd dezavantajeze anumiti operatori, ci sa asigure o
piatd competitiva si functionald, in interesul cetatenilor.

Asociatia Patronala a Operatorilor de Transport Auto

Nota de motivare nu corespunde cerintelor legale. Aceste
omisiuni vor fi descrise prin prisma continutului
prevederilor proiectului 762. In avizele la redactiile
precedente am argumentat cd Nota de motivare si
evaluarea impactului de reglementare nu este Intocmita
conform prevederilor legale. MIDR in mod intentionat nu
descrie situatia reald creatd in legaturd cu termenul
autorizatiilor. Din acest motiv nici problemele nu sunt
identificate si cu atat mai mult solutiile. MIDR urmareste
sd legalizeze” sirul de ilegalititi comise de
MIDR/ANTA. in p. 2.1. al Notei de motivare se indica ca
scopul initiativei 762 este de a executa prevederile art. [V
al Legii nr. 423/2024. Normele relevante ale art. IV suna
in felul urmator: ”(3) Autorizatiile eliberate pana la
intrarea in vigoare a prezentei legi isi pastreaza
valabilitatea pand la expirarea termenului pentru care au
fost eliberate. Autorizatiile care expird pana la intrarea in
vigoare a prezentei legi se prelungesc de drept pand la 1
septembrie 2024, la cererea operatorului de transport
rutier (depusd pana la data expirarii), fard desfasurarea
procedurilor de concurs. (4) Guvernul: 2) va aproba, pana
la 1 septembrie 2024, conditiile care justifica prelungirea
autorizatiei pentru transportul rutier de persoane prin
servicii regulate.” In descrierea din p. 2.2. al Notei MIDR
nu a evidentiat unele elemente esentiale ale situatiei si
anume: 1.Legea 423 a fost publicata la data de
06.02.2024. 2. Pana la 06.02.2024 a fost in vigoare

Se accepta
Nota de fundamentare a fost completatd cu informatia
mentionata.
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prevederea CTR art. 40 cu urméatorul continut: ” Art. 40.
— Autorizatia de transport rutier de persoane prin servicii
regulate se prelungeste de drept operatorului de transport
rutier, la solicitare, fard desfasurarea procedurii de
atribuire a rutelor/curselor prin concurs in cazul in care
operatorului de transport rutier, pe parcursul termenului
de wvalabilitate a autorizatiei, nu i-a fost aplicata
suspendarea inregistrarii in Registru.” Insi ANTA inci de
la sfarsitul anului 2023 a prelungit autorizatiile expirate
pana la 01.09.2024, incalcand art.40 al CTR. ANTA a
actionat la indicatiile ilegale ale MIDR. Art. 40 al CTR in
vigoare pana la 06.02.2024 a fost incalcat de ANTA prin
abuz. Aceste autorizatii, care au expirat pana la data de
06.02.2024 trebuiau prelungite neconditionat pe un
termen de 8 ani. 3. Prevederea alin (3) al art. 1V al Legii
423 se refera doar la autorizatiile care expira in intervalul
de timp 06.02.2024- 07.03.2024. Aceste autorizatii au fost
prelungite in virtutea legii pand la 01.09.2024. Iar pana la
01.09.2024 in conformitate cu prevederile alin (4) p. 2)
urmau a fi aprobate conditiile privind prelungirea de drept
a autorizatiilor, in baza carora trebuia solutionata
problema prelungirii termenului acestei categorii de
autorizatii. La 01.09.2024 Guvernul din cauza ineficientei
MIDR nu a reusit sd aprobe conditiile prelungirii de drept.
La data de 01.09.2024 deja era in vigoare norma
previzuti la alin (16) art. 38 CTR care prevede: ” In cazul
in care acest lucru este justificat de conditiile de operare a
serviciului regulat, autorizatia poate fi prelungita cu cel
mult jumatate din termenul initial.” Conditiile de operare
relevante aplicarii acestei norme este politica tarifara
aplicata de MIDR pe parcursul mai multor ani, care a
distrus ramura. Dar aspectul juridic este mult mai simplu.
Printr-o hartiuta semnata de directorul ANTA autorizatiile
care expira la 01.09.2024 au fost prelungite pe un termen
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nedeterminat. CTR si Legea 160/2011 prevad in mod
expres cum se determind termenul autorizatiilor, cum se
prelungesc etc. Semnarea unor astfel de hartuiti nu este
legala. De aceea stabilim ca autorizatiile care au expirat la
data de 01.09.2024 raman expirate, dar nu prelungite.
Faptul cad Guvernul nu a reusit sd adopte reguli de
prelungire de drept a autorizatiilor pand la 01.09.2024
reprezintd faptul cd din vina Guvernului/MIDR a fost
creatd o stare de incertitudine, care si-a gasit aprecierea in
precedentele CtEDO invocate de noi in avizele
precedente. MIDR actioneaza prin abuz atunci cand
refuza realizarea unui drept care reiese din prevederile
unei legi organice (art.38 alin (16) CTR) motivand prin
faptul ca lipsesc conditiile care trebuiau aprobate de
Guvern (pe care MIDR trebuia si le elaboreze). In cazul
lipsei acestor conditii, dreptul prevazut de legea organica
urmeaza a fi realizat neconditionat. 4. Unele autorizatii au
expirat dupd data de 07.03.2024, fatd de care nu se
rasfrang prevederile art. IV al Legii 423 si dupd
01.09.2024. Termenul autorizatiilor si termenul pentru
prelungirea de drept a autorizatiilor este prevazut in mod
exhaustiv de alin (16) art.38 CTR. Insi acestea au fost
prelungite pe un termen nedeterminat prin hartiuta
semnata de directorul ANTA. Ce fel de prelungire este in
baza acestei hartiute? Este o prelungire de drept? Unde
este prevazuta? Din sensul alin (16) reiese expres ca
autorizatia se elibereaza pe un termen de 8 ani si poate fi
prelungita de drept o singura data pe un termen de pana la
4 ani. Prelungirea in baza hartiutei este acea prelungire de
o singurd data? Pentru autorizatiile expirate dupd data de
07.03.2024 exista o norma legala aplicabila- alin (16) art.
38 CTR. 5. Pentru toate autorizatiile descrise mai sus
(expirate pana la 06.02.2024 (1), expirate intre 06.02.2024
si 07.03.2024 prelungite in temeiul art. IV pana la
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01.09.2024 dupa care iardsi au devenit expirate (2),
expirate dupd 07.03.2024 (3)) existau/existd norme
juridice prevazute de legea organica, care solutioneaza
situatia (art. 40 CTR pana la situatia 06.02.2024, alin (16)
art. 38 pentru situatia creatd dupa 07.03.2024 si acelasi
alin (16) art. 38 pentru situatia creatd dupa 01.09.2024).
Aceste norme nu au fost aplicate de ANTA prin abuz. lar
MIDR este complice. Din acest motiv in descrierea
situatiei in Nota de motivare MIDR trebuie sd indice
numarul autorizatiilor expirate din 01.09.2023 pana la
06.02.2024 care au fost prelungite doar pand la
01.09.2024 (1), numarul autorizatiilor care au expirat n
perioada 06.02.2024- 07.03.2025 (2) si prelungite pana la
01.09.2024, numarul autorizatiilor expirate in perioada
07.03.2024- 01.09.2024 (3), numarul autorizatiilor
expirate dupa 01.09.2024 pana in prezent (altele decat
cele prelungite pana la 01.09.2024). Daca aceasta
informatie lipseste in descriere, atunci evaluarea
impactului de reglementare reprezinta o minciuna.
Consideram ca regulile de prelungire de drept a
autorizatiilor trebuie sd se rasfranga asupra autorizatiilor
care expird de acum incolo. lar dacd analizdm proiectul
762 sa ale CTR, atunci trebuie sd mentiondm cd aceste
reguli trebuie sa se aplice autorizatiilor care vor expira
dupi 12 luni de la publicarea eventualei HG. In caz
contrar reiese ca normele juridice care vor intra in vigoare
mai tarziu (HG privind prelungirea de drept) se vor aplica
retroactiv faptelor si situatiilor juridice care au aparut
pana la adoptarea lor si care au avut o solutie in baza
normelor care au activat pana la eventuala HG. Neglijarea
acestei cerinte de catre MIDR va reprezenta o incélcare a
drepturilor fundamentale (asa cum am motivat in avizele
precedente motivand prin cazurile examinate de CtEDO)
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si va determina transportatorii sa-si apere drepturile prin
intermediul protestelor.

Proiectul 762 are o omisiune esentiald cu un potential
impact major, care daca nu va fi gestionat corect, va fi pus
in atentia specialistilor europeni in cadrul procesului de
screening si ar putea implica litigii majore. Aceastad
omisiune de asemenea este determinata de calitatea Notei
de motivare, care nu descrie pe deplin situatia si respectiv
nu propune solutii. Din sensul CTR reiese cd programele
de transport regulat vor suferi unele schimbari odata cu
expirarea autorizatiilor de transport. Astfel, din sensul
normelor care au fost promovate cu mare insistentd de
catre MIDR, reiese ca rutele care nu corespund
prevederilor art. 36 alin (1) (50 km, 3500 locuitori,
obiective turistice etc) urmeaza a fi lichidate (excluse din
program) imediat dupa expirarea autorizatiilor. Iar din
continutul proiectului si a Notei reiese cda MIDR nu
cunoaste dacd din numarul autorizatiilor expirate la
moment sunt autorizatii referitoare la rute care nu
corespund prevederilor art. 36. Faptul juridic implinit este
cd aceste rute au continuat sa fie deservite de catre
operatorii de transport dupa data expirarii autorizatiei, iar
autoritatea competentd ANTA nu a aplicat norma legala.
Unii din acesti operatori au facut unele investitii. lar
continuarea deservirii rutelor in baza unor hartuiti
semnate de directorul ANTA a creat o asteptare legitima
a acestor transportatori privind siguranta afacerii lor. Cum
se va proceda cu aceste autorizatii (si rute)? A fost evaluat
deplasare a populatiei. Autoritdtile raionale au avut
suficient timp pentru a evalua situatia si a asigura cd odata
cu anularea unei rute interraionale va incepe functionarea
unei rute raionale care va face legatura dintre acel sat si
centrul raional? Vom mai veni cu aprecierea suplimentara

S-a luat act

Luind in considerare cd scopul proiectului este de a
asigura continuitatea activitatii, la examinarea cererilor de
prelungire a autorizatiilor nu se vor aplica principiile de
formare a programelor de transport rutier. Aceste principii
urmeaza a fi aplicate doar 1n cazul in care serviciul regulat
se expune la concurs sau operatorul de transport dupa
prelungirea autorizatiilor solicitd modificarea serviciului.
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a calitatii proiectului 762 imediat ce vom receptiona
raspunsurile la Intrebarile de mai sus.

Referitor la conditiile de prelungire a autorizatiilor.
Conditia nr. 2 trebuie concretizata- daca se refera doar la
cazul cand fata de operatorul de transport nu a fost initiata
procedura de retragerea autorizatiei la serviciul regulat
pentru care se solicitd prelungirea, atunci nu avem obiectii
de fond, dar cerem ca redactional de modificat pentru a
clarifica sfera de aplicare. Insi in cazul cand se
intentioneaza de a largi aplicabilitatea si asupra cazurilor
cand se solicitd prelungirea autorizatiei la o rutd, dar
refuzul are ca motiv ca este initiata procedura de retragere
la o altd ruta, atunci ne exprimdm obiectia ca aceasta
contravine Regulamentului 1370, din care reiese ca
conditiile care stau la baza prelungirii autorizatiei pentru
o rutd individualizatd se refera in mod exclusiv la
conditiile economice in care a functionat serviciul dat (dar
nu altele) si amplasarea localitatilor deservite de
serviciului dat (ultraperiferice). Deci eventualele
incalcdri/proceduri comise/initiate in privinta unui
prelungirii de drept a autorizatiilor referitoare la alt
serviciu regulat. Conditia nr. 5. Am solicitat anterior
excluderea ei. Motivele le-am expus. Consideram ca este
timpul ca MIDR sa recunoasca cd pe parcursul a multor
ani a promovat unele idei gresite. Inventiile locale
referitoare la e-gps si e-bilet nu au cum sa ramana in
vigoare dupd screening, chiar dacd MIDR continud sa
argumenteze ca astfel de idei sunt inspirate din statele UE
(pana acum MIDR nu a prezentat un exemplu analogic).
Sistemul e-bilet posibil sa ramana aplicabil doar daca va
fi modificat esenta lui, prin adoptarea modificarilor la
CTR, si revenirea la aspectul principal pe care trebuie sa-
| comporte fiscalizarea- care nu are cum sa fie gestionat

Se accepta partial

Prevederile ce tin de interconectarea vehiculelor la
sistemele de pozitionare globala si sistemele de vanzare a
biletelor au fost excluse din proiect.
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de ANTA sau MIDR. Asa cum am mentionat anterior,
alin (16) al art. 38 trebuie interpretat in spiritul
paragrafului (15) al Regulamentului 1370. In caz contrar
MIDR din nou a operat cu minciuni, deoarece a promovat
modificarea  alin  (16) raspunzdnd  cerintelor
transportatorilor si afirmand (prin actele referitoare la
proiectul legii 423) si prin raspunsuri publice ca conditiile
de prelungire de drept a autorizatiilor vor fi cele similare
din UE, iar ca dovada a fost prezentatd frantura din
paragrafull5 al Regulamentului 1370 transpusa in alin.
16. In cazul in care o HG depaseste limitele stabilite de
lege, aceastd hotarire este neconstitutionald. Din sensul
paragrafului 15 si al alin. 16 reiese exhaustiv ca conditiile
de prelungire de drept sunt legate exclusiv de conditiile
economice in care a fost executat serviciul regulat in
perioada initiald a autorizatiei (de pana la expirare si
eventuala prelungire de drept). Argumentele aduse de
MIDR in tabelul de sintezd nu au nimic comun cu
continutul alin (16) si paragrafului (15) si sunt ilegale.
Transpunerea legislatiet UE in normele nationale nu
trebuie sd fie conditionatd de mofturile si orgoliile unor
demnitari. Mai mult cd o eventuald evaluare a activitatii
acestora ar putea scoate in evidentd nocivitatea pe care au
adus-o sistemului de transporturi. MIDR trebuie sa
raspundd ce legdtura au sistemele e-gps si e-bilet cu
urmatoarele: - este necesar sd se prevada prelungirea
contractelor de servicii publice cu cel mult jumatate din
termenul initial, in cazul in care operatorul de servicii
publice trebuie sd investeascd in active a cdror perioada
de amortizare are caracter exceptional, precum si in cazul
regiunilor ultraperiferice astfel cum sunt mentionate la
articolul 299 din tratat (extras paragraf (15) Regulament
1370/2007 - in cazul in care acest lucru este justificat de
conditiile de operare a serviciului regulat, autorizatia
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poate fi prelungitd cu cel mult jumatate din termenul
initial (extras alin (16), art. 38 CTR).

Cerinte de ordin tehnic. Referitor la continutul p. 159-5.
A fost modificat la solicitarea noastra, dar nu s-a asigurat
o reglementare clard. Conform procedurilor propuse de
MIDR cererea de prelungire de drept se depune in
intervalul 12 luni 9 luni pana la expirare. Fata de aceasta
nu avem obiectii. De asemenea dupa depunerea cererii
este prevazut ca ANTA in termen de 30 zile o examineaza
si fie accepta, fie declanseaza procedura de concurs. Fata
de aceasta de asemenea nu avem obiectii. In cazul in care
cererea se acceptd, decizia de acceptare se expediaza
“Impreund cu autorizatiile”. Si aici trebuie sa concretizam
unele aspecte. De exemplu autorizatia unui operator
expird la 01.03.2026. El depune cerere de prelungire la
01.03.2025. La 04.04.2025 receptioneaza decizia de
acceptare a prelungirii Tmpreund cu autorizatiile. Daca
autorizatiile noi vor fi valabile incepand cu 02.03.2026,
iar pana atunci activeaza in baza autorizatiilor vechi care
vor expira la 01.03.2026 atunci nu avem obiectii de fond,
dar cerem ca acest lucru sa fie expres prevazut, iar daca
autorizatiile noi le vor inlocui pe cele vechi incepand cu
data eliberarii atunci ne exprimam obiectia ca prin aceste
proceduri, operatorul va fi lipsit de dreptul de a activa
aproape un an, deoarece termenul initial de 8 ani poate fi
suplinit cu Incd 4 ani (in total 12), dar in realitate
depunerea cererii cu un an inainte si examinarea ei timp
de o luna poate reduce din termenul legal de 12 ani pana
la 11 luni.

Se accepta
Pct. 159° a fost completat cu urmitorul enunt
,, Valabilitatea noilor autorizatii decurge din data expirarii
autorizatiilor anterioare.”, care clarifica aspectele
invocate.

Asa cum am mentionat anterior prin aceste conditii se
urmareste promovarea unor interese de grup. Functionarii
MIDR nu se pot debarasa de scheme coruptionale.
Credem cd nu se va ajunge de a discuta public despre
elaborarea normelor conform intereselor deputatului

Se accepta partial
Majoritatea prevederilor contestate au fost excluse sau
revizuite.
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Petru Frunze si a colegului de facultate a ex-ministrului
Spinu (transportatorul de la Briceni). In favoarea acestor
beneficiari s-au facut toate modificarile la CTR care astazi
produc numai haos. Aici ne referim nu numai la reteaua
de rute, care neglijeaza in totalitate normele de siguranta
rutierd, doar ca sa satisfaca poftele beneficiarilor, dar si la
intentiile reale urmarite pentru implementarea sistemelor
e-gps si e-bilet. In avizul la redactia precedentd am facut
referinta la legislatia analogicd din Romania. Din acest
motiv insistim ca la baza punctajului si criteriilor de
concurs sd fie puse criteriile si punctajele preluate din
unul din statele UE. V& recomandam sa va inspirati din
legislatia Romaniei. Discrepanta enorma de puncte intre
criterii, excluderea unor criterii (care sunt in legislatia
tarilor UE) si includerea unor criterii inventate si
formulate conform cerintelor personale a unui deputat
care pe parcursul intregului mandat a dorit sa obtina niste
curse regulate, dar pand acum nu i-a reusit (avand si
experienta de transportator ilicit), arata Inca o datd ca
coruptia este cel mai nociv element in calea spre
integrarea europeand, iar functionarii corupti prezintd cel
mai mare pericol in acest proces. A face o lege pentru sine
insusi este o traditie in MIDR si ANTA, dar in UE aceasta
se numeste coruptie la nivel inalt. MIDR pana acum evita
sd prezinte argumentarea discrepantei de punctaje intre
criteriile de evaluare. Promovarea de catre MIDR a unor
conditii/criterii de evaluare pentru concurs, altele decat
cele prevazute in legislatia tarilor UE, va fi urmata de
proteste.

Expertizare

Centrul National
Anticoruptie

In final, mentiondm ca, in redactia propusa, proiectul nu
contine factori de risc care sa genereze aparitia riscurilor
de coruptie.

Se accepta
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Ministerul Justitiei

In denumirea proiectului hotararii cuvintele ,acte
normative” se vor substitui cu cuvintele ,hotarari ale
Guvernului”.

Se accepta

La pct. 1 (modificarea Regulamentului privind eliberarea si ut
Hotararea Guvernului nr. 257/2017):

ilizarea autorizatiilor de transporturi rutiere, aprobat prin

la sbp. 1.2, in dispozitie, textul ,,pct. 131-13*" se va
substitui cu textul ,pct. 131 s 13%’, or, cratima se
utilizeaza pentru a evita enumerarea a mai mult de doua
elemente structurale consecutive;

Se accepta

la sbp. 1.3 cuvantul ,,textul”, in primul caz, se va substitui
cu termenul ,,cuvintele”, intrucat cuvantul ,textul” se
foloseste pentru individualizarea unor cuvinte si cifre,
cuvinte si semne de punctuatie, cifre si semne de
punctuatie, iar in celelalte cazuri, pentru formularea
dispozitiillor de modificare, se utilizeazd termenii
,,cuvantul”/,,cuvintele”, dupa caz, termenii
»cifra”/, cifrele” (observatie valabild pentru toate cazurile
similare din proiect);

Se accepta

in aceeasi ordine de idei, la sbp. 1.5, in partea dispozitiva,
termenul ,,sintagma”, in ambele cazuri, se va substitui cu
termenul ,,textul” (observatie valabila si pentru sbp. 1.13
st 1.15). Se va retine cd, la formularea amendamentelor,
in conformitate cu uzantele de tehnicd legislativa,
cuvantul ,,sintagma” se utilizeaza cu referire la un grup de
doud sau mai multe cuvinte intre care exista raporturi de
subordonare;

Se accepta

la sbp. 1.12, privind completarea cu pct. 1301, semnalim
ca obligatia prevazuta in acest punct nu se regaseste la art.
31%2 alin. (3) din Codul transporturilor rutiere. Prin
urmare, se va explica de catre autor temeiul legal al
normei propuse,;

Se accepta
Prevederile au fost excluse.

la sbp. 1.13, cuvintele ,in final” sunt inutile, or,
completarea unui text sau alineat, fara a specifica ordinea

Se accepta
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in care se insereaza cuvintele, semnifica, conform regulii
generale de tehnica legislativa, completarea textului la
sfarsitul acestuia. Tot aici, cuvantul ,textul” se va
substitui cu textul ,,cu un enunt cu urmatorul cuprins:”;

lasbp. 1.17:

in redactia pct. 159%, la sbp. 1) cuvintele ,,in scopul
prelungirii autorizatiei” se vor exclude ca fiind excedente,
iar in cuprinsul sbp. 2) semnalam caracterul imprecis al
normei determinat de folosirea sintagmei ,,in termen de 12
luni de la intrarea 1n vigoare a prezentei hotarari”, intrucat
pct. 1591 se introduce in Regulamentul privind eliberarea
si utilizarea autorizatiilor de transporturi rutiere, aprobat
prin Hotararea Guvernului nr.257/2017 si nu in hotarare
propriu-zis. Mai mult, este inadmisibil de a stabili in
textul Regulamentului norme de dispozitie, eventual,
acestea urmeaza a fi incluse intr-un punct separat in
proiectul hotararii (observatia se refera si la sbp. 3) din
pct. 1591, pct. 159?);

Se accepta
Prevederile au fost reformulate.

la pct. 1592, semnaldm caracterul incert al sintagmei ,,Prin
derogare...”. Atragem atentia ca derogarea, ca procedeu,
reprezintd o exceptie de la dispozitiile unui act normativ,
care poate fi prevazuta in cuprinsul acestuia intr-un alt act
normativ de acelasi nivel sau de nivel superior. Datorita
caracterului sdu, derogarea este, de regula, expresa si este
de stricta aplicare, neputind fi extinsa prin interpretare. In
cazul reglementarilor

derogatorii, se va folosi formula ,,prin derogare de la...”,
urmatd de mentionarea reglementarii concrete de la care
se deroga.

Se accepta

Prevederile derogatorii au fost substituite cu trimiterea
catre art. 38 din Codul transporturilor rutiere nr. 150/2014,
care reglementeaza modul de depunere a solicitarilor.

La sbp. 1.22, prin care se completeaza cu o anexa, in
partea introductivd cuvantul ,,minime” se va exclude ca
fiind excedent.

Se accepta

La pct. 2, pentru o corecta informare juridica, la sursa de
publicare a Regulamentului transporturilor auto de

Se accepta
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calatori si bagaje, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.
854/2006, textul ,,nr. 229-233, art. 1403” se va substitui
cu textul ,,nr. 124-125,

art. 910”.

Cu referire la sbp. 2.1, avand in vedere ca se propune
abrogarea anexei nr. 2 la Regulament, urmeaza a fi
operate modificarile respective si la pct. 6 din
Regulament, prin excluderea textului ,,(prevazut in anexa
nr. 2 la prezentul Regulament)”

Se accepta

La sbp. 2.2, ce vizeaza redactia noud a anexei nr. 3 la
Regulament: Pornind de la prevederile art. 38 alin. (1) din
Codul transporturilor rutiere, in denumirea Regulilor
cuvintele ,,dreptului de deservire a serviciilor regulate in
trafic national” urmeaza a fi substituite cu cuvintele
»serviciilor regulate de transport rutier”. In context, se vor
ajusta si prevederile pct. 1 al Regulilor.

Se accepta

Cu referire la pct. 5 al Regulilor, normele privind
continutul comunicatului informativ se vor separa de la
acest punct si se vor reda intr-un punct distinct.

Se accepta

La pct. 12 si 14 din Reguli, pentru o exprimare specifica
stilului normativ, termenul ,,pretendentul” se va substitui
cu termenul ,,solicitantul”

Se accepta

La pct. 14 al Regulilor textul ,,tabelului prezentat in anexa
nr. 17 se va substitui cu cuvintele ,,criteriilor stabilite in
anexd”, Intrucat Regulile contin o singurd anexa, care
stabileste in forma narativa criteriile de evaluare si
punctajul respectiv. In acelasi punct, cuvantul ,,oferta” se
va substitui cu cuvantul ,,cererea”.

Se accepta

Continutul pct. 15 nu se refera la procedura privind
determinarea castigatorului concursului. Mai mult, acesta
reproduce prevederile art. 38 alin. (14) din Codul
transporturilor rutiere, care nu necesitd a fi dublate in

Se accepta

64




cadrul Regulilor in discutie. Astfel, se va omite din
proiect.

Referitor la textul Criteriilor de evaluare si punctajul care
se acorda participantilor la concurs (Anexa la Reguli),
semnalam ca notele de subsol nu reprezinta elemente de
structura ale actului normativ, fapt pentru care urmeaza a
fi expuse 1n text cu numerotare.

Se accepta

La pct. 3, este expusd eronat trimiterea la pct. 1 sbp. 22,
deci, textul ,,subpct 22 se va substitui cu textul ,,subpct.
1.22”. Totodata, pentru precizia normei, urmeaza a fi
revazut textul ,,care se pune in aplicare dupa lansarea
subsistemelor informationale ,,E-Bilet”, E-GPS”, or,
propunerea ce vizeazad intrarea in vigoare a pct. 5 din
Anexa la Regulamentul privind eliberarea si utilizarea
autorizatiilor de transporturi rutiere, nu poate fi
conditionata de lansarea subsistemelor informationale ,,E-
Bilet” si ,,E-GPS”. Astfel, propunem stabilirea unei date
concrete pentru intrarea in vigoare a acestei norme.

Se accepta partial
Prevederile au fost reformulate fiind stabilita o data limita
de intrare 1n vigoare.

Subsidiar, se va retine cd in cazul 1n care se modifica mai
multe acte normative, modificarile se expun in ordinea
cronologicd a datei adoptarii/aprobarii actelor normative
modificate.

Se accepta

Secretar General
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