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Aprobat in sedinta Guvernului din 2026
Decizia protocolara nr. 12026
Proiect

PARLAMENTUL REPUBLICII MOLDOVA
LEGE
privind mobilitatea urbana durabila in Republica Moldova
Parlamentul adopta prezenta lege organica.

Sectiunea 1
Dispozitii generale

Articolul 1. Obiectul si scopul legii

(1) Prezenta lege stabileste cadrul institutional si instrumentele de
gestionare a mobilitdtii urbane durabile.

(2) Prezenta lege se aplicd raporturilor juridice privind planificarea,
organizarea si gestionarea mobilitatii urbane durabile, inclusiv instrumentelor si
masurilor pentru gestionarea spatiului urban, a parcarilor publice cu platd si a
vehiculelor abandonate.

(3) Scopul prezentei legi este de a stabili cadrul normativ si conditiile pentru
dezvoltarea si implementarea unui sistem de mobilitate durabila, echitabila,
eficientd si incluziva, in calitate de instrument pentru consolidarea coeziunii
sociale si teritoriale, care sa contribuie la dezvoltarea economica rezilienta prin
urban si la realizarea obiectivelor de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera,
prin utilizarea solutiilor verzi si digitale.

Articolul 2. Principii de baza ale mobilitatii urbane durabile

(1) Mobilitatea urbanad durabila reprezintd domeniul care asigura cadrul
strategic si operational pentru corelarea planificdrii si dezvoltarii urbane cu
transportul de persoane si de marfuri, la nivel de cartier, de orag si de municipiu.

(2) Mobilitatea urbana durabila se bazeaza pe urmatoarele principii:

a) principiul participarii populatiei si a altor parti interesate la procesul de
planificare, de implementare si de monitorizare a politicilor si @ masurilor de
mobilitate urbana;

b) principiul cooperarii si al coordonarii intre autoritatile administratiei
publice locale, autoritatile administratieir publice centrale si ceilalti actori
relevanti;
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c) principiul planificarii integrate si multinivel a mobilitatii urbane, de la
nivelul intregului teritoriu pana la nivelul cartierului;

d) principiul corelarii dezvoltarii urbane si a utilizarii terenurilor cu
sistemele de mobilitate si CU densitatea urbana;

e) principiul prioritizarii mobilitatii active si a transportului public in raport
cu utilizarea vehiculelor personale;
dezvoltarea unui sistem de transport adaptat nevoilor tuturor categoriilor de
utilizatori;

g) principiul dezvoltarii echitabile, integrate si interoperabile a tuturor
modurilor de transport, cu prioritate a modurilor de transport nepoluante;

h) principiul monitorizarii, evaluarii si Tmbunatatirii continue a
performantei sistemului de mobilitate urbana durabila.

Articolul 3. Notiuni principale

In sensul prezentei legi, urmatoarele notiuni semnifica:

dezvoltare orientata spre transportul public — proiectarea si realizarea
spatiilor urbane si suburbane pentru a integra comunitati, activitati, cladiri si
spatiul public, cu asigurarea unor conexiuni facile prin mersul pe jos si cu bicicleta,
precum si prin asigurarea unor conexiuni si servicii de transport public eficiente
catre restul orasului;

format vectorial — format electronic de stocare si de reprezentare a datelor
spatiale prin entitati geometrice (puncte, linii, poligoane) si atributele asociate
acestora, compatibil cu sistemele informationale geografice, care permite
prelucrarea si editarea acestora;

nod multimodal pentru pasageri — punct de legatura intre cel putin doua
moduri de transport pentru pasageri, care asigura informatii referitoare la calatorie,
acces la transportul public si transferuri intre moduri, cum ar fi statiile de tipul
parcheazad si calatoreste, si care actioneaza ca interfatd in interiorul nodurilor
urbane si intre acestea, precum si intre nodurile urbane si retelele de transport pe
distante mai lungi;

nod urban — zona urbana in care elementele infrastructurii de transport din
cadrul retelei transeuropene de transport de pasageri si de marfa, de exemplu
porturile, inclusiv terminalele pentru pasageri, aeroporturile, garile feroviare,
terminalele de autobuz si terminalele multimodale de marfa amplasate in interiorul
sau 1n apropierea zonei urbane sunt conectate la alte elemente ale infrastructurii
respective si la infrastructura aferenta traficului regional si local, inclusiv la
infrastructura pentru modurile active de transport;

plan de logistica urbana durabila — parte componentd a planului de
mobilitate urbana durabild, conceput pentru a optimiza transportul de marfuri, de
livrare si de aprovizionare comerciald in zonele urbane, vizand reducerea
congestionarii traficului, minimizarea perturbarilor in zonele rezidentiale si a
impactului asupra mediului;
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plan de mobilitate urbana durabila — documentatie complementara
documentatiei de amenajare a teritoriului si de urbanism, care vizeaza
mobilitatii in interiorul acesteia, incluzand zonele de transfer in respectiva zona
urbana sau in proximitatea acesteia, pentru persoane, intreprinderi si bunuri, in
special in vederea imbunatatirii calitatii vietii;

regenerare urbana — proces de transformare si de revitalizare a zonelor
urbane degradate sau subutilizate, in scopul de a crea spatii functionale, atractive
si durabile. Procesul in cauza implicd reabilitarea cladirilor, modernizarea
infrastructurii, imbunatatirea spatiilor publice si sociale, precum si integrarea
solutiilor transportului public si a solutiilor de mediu;

sistem de transport inteligent — sistem in care se aplica tehnologii ale
informatiei si ale comunicatiilor in domeniul transportului rutier, inclusiv in ceea
ce priveste infrastructura, vehiculele si utilizatoril, in gestionarea traficului si a
mobilitatii, precum si pentru interfete cu alte moduri de transport;

terminal multimodal de marfa — structura prevazuta cu echipamente pentru
transbordare intre cel putin doud moduri de transport sau intre doud sisteme
feroviare diferite si pentru depozitarea temporara a marfurilor, cum ar fi
terminalele in porturi, de-a lungul cailor navigabile interioare si In aeroporturi,
precum si terminalele feroviar-rutiere;

transport public — transport rutier de persoane in trafic local sau municipal;

vehicul abandonat — vehicul de orice categorie, inclusiv caroseria sau
subansamblurile sale, aflat pe domeniul public sau privat al statului ori al unitatilor
administrativ-teritoriale, care a fost lasat in acelasi loc pentru o perioada
neintrerupta de cel putin 6 luni si in privinta caruia exista o prezumtie rezonabila
de renuntare la dreptul de proprietate din partea proprietarului.

Sectiunea a 2-a
Competenta autoritatilor publice
in domeniul gestionarii mobilitatii urbane durabile

Articolul 4. Competenta organului central de specialitate

(1) Elaborarea, promovarea si coordonarea politicilor publice in domeniul
mobilitatii urbane tin de competenta Ministerului Infrastructurii s1 Dezvoltarii
Regionale (denumit in continuare organ central de specialitate).

(2) Organul central de specialitate are urmatoarele atributii specifice:

a) elaboreaza si coordoneaza politicile si actiunile de sprijin guvernamental
in domeniul mobilitatii urbane durabile;

b) avizeaza planul de mobilitate urbana durabila, in baza consultarii
Grupului national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urband durabila;

C) asigura reprezentarea la nivel international in cadrul structurilor de
cooperare informald privind mobilitatea urbana durabila.

(3) Organul central de specialitate instituie Grupul national pentru
optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila.
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(4) Grupul national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana
durabild este un organ colegial consultativ, ale carui decizii au caracter de
recomandare.

(5) In componenta Grupului national pentru optimizarea planurilor de
mobilitate urbana durabila sunt inclusi:

a) administratorii elementelor de infrastructura de importanta nationald sau
regionala amplasate pe teritoriul unitatilor administrativ-teritoriale vizate;

b) reprezentantii autoritatilor administratiei publice centrale responsabile de
domeniile de politici aferente infrastructurii prevazute la litera a);

c) reprezentantul Punctului national de contact pentru planul de mobilitate
urbana durabila;

d) experti iIn domeniul mobilititii urbane durabile, inclusiv din mediul
academic;

e) reprezentanti ai societatii civile.

(6) Regulamentul de organizare si functionare a Grupului national pentru
optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila se aproba de catre organul
central de specialitate.

Articolul 5. Competenta Punctului national de contact pentru planul de
mobilitate urbana durabila

(1) Calitatea de punct national de contact pentru planul de mobilitate urbana
durabila se asigura de catre structura organizationald desemnata de catre Guvern.

(2) Punctul national de contact pentru planul de mobilitate urbana durabila
are urmatoarele atributii:

a) asigura suportul autoritatilor administratiei publice locale in procesul de
elaborare sau de actualizare a planurilor de mobilitate urbana durabila;

b) asigura secretariatul Grupului national pentru optimizarea planurilor de
mobilitate urbana durabila;

C) asigura monitorizarea domeniului mobilitatii urbane durabile si
elaboreaza registrul planurilor de mobilitate urbana durabila, iar datele aferente
acestuia sunt integrate in sistemele informationale geografice de stat, detinute si
administrate de catre Agentia Geodezie, Cartografie si Cadastru, conform cadrului
normativ privind infrastructura nationala de date spatiale;

d) asigura publicarea datelor privind mobilitatea urbana colectate pe Site-ul
web oficial al autoritatii si pe alte platforme disponibile.

Articolul 6. Competenta autoritatilor administratiei publice locale

(1) De competenta autoritatilor administratiei publice locale tin:

a) initierea, elaborarea, aprobarea, implementarea, monitorizarea si
actualizarea planurilor de mobilitate urband durabild, in cazul oraselor si
municipiilor;

b) stabilirea zonelor cu nivel scazut de emisii (denumite in continuare
ZNSE), a regulilor de acces in acestea, precum si a exceptiilor si a reducerilor
aferente;
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C) aprobarea regulamentului privind functionarea parcarilor auto cu plata pe
domeniul public sau privat al unitatii administrativ-teritoriale;

d) aprobarea regulamentului privind evacuarea vehiculelor abandonate de
pe domeniul public sau privat pe teritoriul unitatii administrativ-teritoriale;

e) reglementarea amplasarii autogarilor in cadrul componentei de
reglementare a planului urbanistic general.

(2) Planurile de mobilitate urbana durabila aprobate se transmit Punctului
national de contact pentru planul de mobilitate urbana durabila, in format digital
vectorial, in termen de 30 de zile de la data aprobarii acestora.

(3) Autoritatile administratiei publice locale transmit anual, pana la data de
31 mai, Punctului national de contact pentru planul de mobilitate urbana durabila
datele privind mobilitatea urbana la nivel local, in conformitate cu setul de
indicatori aprobat de Guvern.

Sectiunea a 3-a
Planificarea mobilitatii urbane durabile

Articolul 7. Planul de mobilitate urbana durabila

(1) Obiectivul principal al planului de mobilitate urbana durabila (denumit
dintre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a mijloacelor de transport
(aerian, naval, feroviar si rutier) din punct de vedere social, economic si de mediu,
precum si buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate si de transport.

(2) PMUD se adreseaza tuturor formelor de mobilitate si de transport,
incluzand transportul public si privat, de marfuri si de pasageri, motorizat si
nemotorizat, In miscare sau in stationare.

(3) PMUD este obligatoriu pentru orasele situate in centrul nodurilor
urbane.

(4) PMUD este elaborat, aprobat si implementat de catre autoritatile
administratiei publice locale ale altor orase si municipii, cu conditia respectarii
prezentei legi.

(5) Reglementarile privind modul de utilizare a terenurilor stabilite prin
documentatiile de urbanism si masurile de imbunatatire a mobilitatii urbane
prevazute in planul de mobilitate urbana durabila se coreleaza si se integreaza, in
vederea asigurarii coordonarii proiectelor de dezvoltare la nivel local.

(6) PMUD este elaborat in conformitate cu metodologia aprobata de catre
Guvern.

(7) Metodologia prevazuta la alin. (6) cuprinde cel putin:

a) continutul-cadru al PMUD, inclusiv componentele strategica si
operationala;

b) etapele de elaborare, avizare, aprobare, implementare, monitorizare si
revizuire a PMUD;

Cc) componentele minime ale analizei situatiei existente;
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d) cerintele tehnice privind elaborarea PMUD 1in format digital, inclusiv
componenta in sistem informational geografic;

e) cadrul de evaluare a conformitatii PMUD.

(8) PMUD cuprinde doua sectiuni:

a) componenta strategica, care contine analiza situatiei si stabileste viziunea
si obiectivele pe termen lung;

b) planul de actiuni, care detaliaza masurile concrete, calendarul si resursele
necesare pentru atingerea obiectivelor stabilite Tn componenta strategica.

(9) Parcarilor publice li se aloca capitole distincte atat in componenta
strategica, cat si in planul de actiuni, capitole in care se fundamenteaza constructia,
elaborarea, implementarea si monitorizarea politicilor de parcare si de stationare.

(10) PMUD poate fi modificat integral sau partial. Modificarea partiala
constd exclusiv in actualizarea planului de actiuni.

(11) In cazul modificarii integrale, PMUD va fi avizat conform prevederilor
prezentei legi. In situatia actualizarii planului de actiuni, autorititile administratiei
publice locale notifica punctului national de contact pentru PMUD actualizarea, in
termen de 30 de zile de la aprobare.

(12) In procesul elaboririi si modificarii PMUD autorititile administratiei
publice locale asigura transparenta, in conformitate cu Legea nr. 239/2008 privind
transparenta in procesul decizional.

Articolul 8. Obiectivele, directiile de actiune si factorii de planificare in
elaborarea PMUD

(1) La elaborarea PMUD se urmaresc urmatoarele obiective strategice:

a) cresterea sigurantei tuturor participantilor la trafic, in special a
participantilor vulnerabili;

b) promovarea mobilitatii urbane durabile prin dezvoltarea transportului
public si a modurilor active de deplasare;

c) reducerea impactului transportului asupra mediului si promovarea
mobilitdtii cu emisii reduse sau cu emisii zero de gaze cu efect de serd si de
poluanti atmosferici;
de utilizatori, inclusiv pentru persoanele cu dizabilitati si cu mobilitate redusa;

e) dezvoltarea unui sistem de mobilitate urbana integrat si eficient.

(2) In vederea realizarii obiectivelor prevazute la alin. (1), PMUD poate
include urmatoarele directii de actiune:

a) redistribuirea echitabild a spatiului stradal intre transportul individual
motorizat, transportul public si modurile active de transport;

b) dezvoltarea si modernizarea infrastructurii pentru pietoni si biciclisti;

c) dezvoltarea zonelor cu prioritate pentru pietoni;

d) dezvoltarea nodurilor multimodale si imbunatatirea conectivitatii intre
modurile de transport;

e) prioritizarea transportului public prin masuri de organizare a circulatiei si
prin dezvoltarea infrastructurii aferente;
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f) integrarea infrastructurii feroviare in planificarea teritoriala si urbana, in
vederea reducerii efectului de fragmentare;

g) utilizarea sistemelor de transport inteligente si a solutiilor digitale pentru
gestionarea mobilitatii urbane;

h) colectarea si analiza periodica a datelor privind mobilitatea urbana pentru
fundamentarea procesului decizional;

1) optimizarea conectivitatii cu reteaua nationald si internationald de
transport;

J) dezvoltarea infrastructurii de alimentare si de reincarcare pentru vehicule
cu emisii reduse sau cu emisii zero.

(3) Planificarea si proiectarea mobilitatii urbane durabile se realizeaza
avand 1n vedere urmatorii factort:

a) necesitatile populatiei si ale mediului de afaceri;

b) siguranta circulatiei rutiere;

C) accesibilitatea serviciilor si a infrastructurii de transport;

d) eficienta si atractivitatea transportului public;

e) promovarea modurilor active de transport;

f) reducerea impactului transportului asupra mediului, inclusiv asupra
calitatii aerului si a nivelului de zgomot;

g) utilizarea eficienta a spatiului public si a infrastructurii de transport;

h) integrarea modurilor de transport si dezvoltarea mobilitatii multimodale.

(4) Monitorizarea implementarii PMUD se realizeaza pe baza indicatorilor
de performanta stabiliti in plan, care pot include, dupa caz:

a) repartitia modala a deplasarilor;

b) durata medie a deplasarilor;

c) timpul de deplasare al transportului public;

d) nivelul de utilizare a transportului public si a modurilor active de
transport;

e) gradul de accesibilitate a infrastructurii de transport;

f) disponibilitatea si gradul de utilizare a locurilor de parcare;

g) nivelul emisiilor generate de transport si al poluarii fonice;

h) alti indicatori relevanti pentru evaluarea implementarii PMUD.

Sectiunea a 4-a
Instrumente de gestionare a spatiului urban

Articolul 9. Dezvoltarea orientati spre transportul public

(1) Autoritatile administratiei publice locale asigura integrarea principiului
dezvoltarii orientate spre transportul public in activitatea de planificare si de
dezvoltare a localitatii, precum si in elaborarea documentatiei de amenajare a
teritoriului si de urbanism.

(2) Obiectivul dezvoltarii orientate spre transportul public consta in
asigurarea accesului echitabil al populatiei la oportunitatile si la serviciile urbane,
prin integrarea transportului public, a modurilor active de deplasare si a planificarii
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urbane, cu utilizarea eficientd a resurselor si cu reducerea impactului asupra
mediului.

(3) Dezvoltarea orientata spre transportul public are la baza urmatoarele
principii:

a) principiul asigurarii mobilitatii de baza pentru toti locuitorii, prin
asigurarea de trasee accesibilizate, inclusiv pentru persoanele cu dizabilitéti;

b) principiul proiectarii spatiilor publice care permit utilizari multiple si
activitati diverse, dotate cu mobilier urban, cu iluminat si cu semnalizare adecvate,
cu elemente de vegetatie si CU amenajare peisagistica, precum si a cladirilor cu
functii orientate cétre spatiul public;

C) principiul proiectarii strazilor astfel incat sa fie asiguratd deplasarea in
conditii de siguranta a biciclistilor, prin amenajari rutiere specifice precum benzi,
piste, drumuri si altele asemenea, destinate circulatiei cu biciclete, ori prin
reducerea limitelor de viteza stabilite pentru vehicule pe anumite sectoare de drum,
precum si prin asigurarea retelelor cicliste complete, cu elemente de umbrire
adecvate, cu suprafete netede si Cu parcari securizate;

d) principiul imbunatatirii accesului la bunuri, la servicii si la transport
public printr-o retea densa de rute pietonale si prin rute pentru biciclete, care sa
creeze conexiuni scurte, variate si directe;

e) principiul reducerii dependentei de vehicule personale prin asigurarea
transportului public accesibil, rapid, predictibil, sigur, cu frecventa si capacitate
adecvate;

f) principiul stimularii utilizarii transportului public, a mersului pe jos si cu
bicicleta, prin introducerea taxelor de parcare si prin limitarea cresterii
necontrolate a numarului de parcaje;

g) principiul concentrarii dezvoltarii urbane in jurul statiilor de asteptare a
transportului public de mare capacitate;

h) principiul reducerii necesarului de deplasare si al activarii spatiilor
publice pe tot parcursul zilei prin promovarea unui mix de utilizari rezidentiale si
nerezidentiale;

1) principiul reutilizarii terenurilor urbane existente.

Articolul 10. Accesibilitatea, prioritizarea si calitatea transportului
public

(1) In planurile urbanistice generale si/sau in planurile urbanistice zonale
prin care se propun noi extinderi sau densificari ale zonelor urbane, Se asigura in
mod obligatoriu extinderea serviciilor de transport public si a infrastructurii
aferente, cu prioritizarea finantarii si & implementarii in prima etapa.

(2) In cadrul actiunii de organizare a terenurilor pentru noile extinderi
urbane, prin intermediul documentatiei de urbanism elaborate in conditiile legii,
se vor identifica si asigura rute pentru transportul public si accesul direct si facil
al pietonilor si al biciclistilor la serviciile de transport public.

(3) Atat in zonele propuse spre urbanizare, cat si in zonele deja urbanizate
propuse spre regenerare urbana sau renovare, modurile de transport vor fi
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prioritizate incd de la etapa de proiectare, in urmatoarea ordine: mers pe jos; mers
cu bicicleta; transport public; autoturism personal.

(4) Benzile rezervate vehiculelor de rutd vor fi prevazute la ctapa de
proiectare a zonelor propuse spre urbanizare.

(5) La planificarea si proiectarea rutelor de transport public in oragele aflate
in centrul fiecarui nod urban, autoritatile administratiei publice locale stabilesc
urmatoarele obiective specifice privind accesibilitatea transportului public:

a) cel putin o statie de asteptare a transportului public existenta sau propusa
este situatd pe o razd de cel mult 300 m fata de institutiile de invatamant, medicale,
de ingrijire a varstnicilor si comunitare;

b) statiile de asteptare a transportului public din interiorul localitatilor sunt
amplasate 1n zone atractive, la 0 distanta de 400-600 m una fata de alta;

c) cel putin 60 % din populatie se afla la mai putin de 500 m distanta de o
linie de transport public cu interval de circulatie de cel mult 20 de minute intre
vehiculele de pe aceeasi ruta;

d) serviciile de importanta regionala sau nationald sunt interconectate cu
serviciile locale prin gari sau noduri multimodale pentru pasageri.

Sectiunea a 5-a
Cresterea atractivitatii modului activ de transport si a transportului public

Articolul 11. Instituirea zonelor urbane cu nivel scizut de emisii

(1) Stimularea utilizarii modului activ de transport Se efectueaza prin
instituirea ZNSE.

(2) ZNSE se instituie in orasele situate in centrul nodurilor urbane.

(3) Instituirea ZNSE se efectuecaza in baza evaluarilor privind calitatea
aerului, nivelul de trafic si impactul asupra mediului.

(4) Pentru localitatile urbane, altele decat cele stabilite la alin. (2), ZNSE se
instituie in cazul inregistrarii unor depasiri ale normelor maxime admisibile
privind concentratiile de substante poluante in aer.

(5) Metodologia de elaborare a regulilor de acces, a modului de aplicare a
tarifelor, precum si a exceptiilor aferente ZNSE se aproba de catre Guvern.

(6) Autoritatile administratiei publice locale stabilesc regulile de acces in
ZNSE, care includ standardele de emisii si/sau obligativitatea achitarii unei taxe
de acces.

(7) Intrarile in ZNSE se semnalizeaza prin indicatoare rutiere si panouri
informative, care indica in mod clar standardele de emisii si/sau tarifele de acces
pentru vehicule.

(8) Controlul achitarii taxei de acces si al respectarii standardelor de emisii
in ZNSE se realizeaza prin supraveghere cu mijloace tehnice certificate.

(9) Autoritatile administratiei publice locale sunt in drept sa evidentieze
ZNSE 1in planurile de mobilitate urbana durabila.
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Articolul 12. Gestionarea ZNSE

(1) Taxele de acces prevazute la art. 11 alin. (6) se instituie si se aplica in
conformitate cu legislatia aplicabila taxelor rutiere.

(2) In interiorul perimetrului ZNSE, accesul vehiculelor este permis doar
daca acestea indeplinesc cel putin una dintre urmatoarele conditii:

a) respecta standardele de emisii stabilite pentru zona respectiva,

b) achita taxa de acces instituita;

C) beneficiaza de exceptare sau de reducere de la plata taxei, conform
criteriilor aprobate de autoritatea administratiei publice locale.

(3) Prevederile alin. (2) nu se aplica urmatoarelor categorii de vehicule:

a) vehiculelor apartinand sistemului national de aparare, ordine publica si
securitate nationala;

b) vehiculelor serviciilor publice de interventie si urgenta;

c) vehiculelor de transport public de persoane;

d) vehiculelor persoanelor fizice care au domiciliul sau resedinta in
perimetrul ZNSE;

e) vehiculelor persoanclor juridice care 1si desfasoara activitatea in
perimetrul ZNSE.

Articolul 13. Fluidizarea circulatiei transportului public

Oragele situate in centrul nodurilor urbane implementeaza, in functie de
prioritdtile stabilite prin planurile de mobilitate urbana durabilda, urmatoarele
sisteme de transport inteligente:

a) sisteme de management al traficului care sa prioritizeze circulatia
transportului public;

b) sisteme de management al transportului public;

c) sisteme de bilete electronice;

d) sisteme de management al parcarilor.

Articolul 14. Siguranta traficului rutier

(1) Autoritatile administratiei publice locale au obligatia sd realizeze
interventii pentru calmarea traficului, ca modalitate de control al vitezei de
deplasare pe sectoarele de drum unde, in baza evaluarilor de siguranta rutiera sau
a datelor privind traficul si accidentele rutiere, se constatd depasirea limitelor
legale de viteza ori o viteza neadaptata situatiei rutiere.

(2) Autoritatile administratiei publice locale au obligatia sa asigure pe
anumite segmente de drum public din interiorul localitétilor, in special in zonele
din preajma institutiilor de invatamant, cu trafic pietonal intens si cu nivel scazut
de emisil, instituirea limitei de viteza de 30 km/h.

(3) Impactul masurilor de calmare a traficului asupra activitatii stradale si a
mediului va fi estimat prin studii ex-ante si prin evaluari de siguranta rutiera.

(4) Pentru orasele situate in centrul nodurilor urbane, PMUD include si
modelul de transport realizat prin intermediul programelor informatice de simulare
a traficului, care se actualizeaza cu o periodicitate de 5 ani.
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(5) Autoritatile administratiei publice locale vor intreprinde masuri pentru
reglementarea deplasarii vehiculelor de transportare a marfurilor si a operatiunilor
de livrare/aprovizionare a unitatilor comerciale, in functie de zona, de ore de varf
si de tipuri de vehicule, si prin raportare la domeniul de activitate pentru care se
desfasoara transportul, in functie de contextul urban, prin intermediul planului de
logistica urbana durabild in calitate de parte componenta a PMUD.

Sectiunea a 6-a
Organizarea parcarilor publice cu plata

Articolul 15. Parcarea publica cu plata ca serviciu public local

(1) Parcarea publica cu plata constituie serviciu public de gospodarie
comunala, organizat si prestat de catre autoritdtile administratiei publice locale.

(2) Autoritatile administratiei publice locale au competenta de a institui,
organiza, gestiona si dezvolta serviciul public de parcare publicd cu plata pe
teritoriul unitatii administrativ-teritoriale.

(3) Serviciul public de parcare publica cu plata poate fi prestat prin una
dintre urmatoarele modalitati:

a) direct de catre autoritatea administratiei publice locale;

b) prin intermediul intreprinderilor municipale;

c) prin delegarea gestiunii catre operatori, in conditiile legislatiei privind
serviciile publice si parteneriatul public-privat.

(4) Parcarile publice cu plata se organizeaza pe terenuri din domeniul public
sau privat al unitatii administrativ-teritoriale, aflate in administrarea autoritdtilor
administratiei publice locale.

Articolul 16. Tarife, plata si destinatia veniturilor

(1) Tarifele pentru serviciul public de parcare publica cu plata, deblocarea
rotii vehiculului si evacuarea acestuia se stabilesc prin decizie a consiliului
local/municipal.

(2) Tarifele prevazute la alin. (1) se stabilesc distinct pentru fiecare serviciu
si se achita exclusiv pentru serviciul efectiv prestat.

(3) Achitarea tarifului de parcare reprezinta contraprestatia pentru utilizarea
serviciului public de parcare publica cu plata si constituie conditia obligatorie
pentru utilizarea locului de parcare.

(4) Veniturile obtinute din prestarea serviciului public de parcare publica cu
plata se utilizeaza cu prioritate pentru:

a) intretinerea, modernizarea si extinderea parcarilor;

b) dezvoltarea infrastructurii rutiere locale;

c) implementarea masurilor de siguranta rutiera si de mobilitate urbana
durabila;

d) subventionarea transportului public;

e) implementarea sistemelor de transport inteligente stabilite la art. 13.
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(5) Autoritatile administratiei publice locale pot institui abonamente,
facilitati, reduceri sau scutiri pentru anumite categorii de utilizatori, in conditii
stabilite prin regulament local.

Articolul 17. Asigurarea respectarii regimului parcarii publice cu plata

(1) Regulile de utilizare a serviciului de parcare publica cu plata,
modalitatile de achitare a platii, drepturile si obligatiile utilizatorilor, precum si
atributiile administratorului serviciului se stabilesc prin regulament aprobat de
catre consiliul local/municipal.

(2) Neachitarea tarifului de parcare sau utilizarea neregulamentara a parcarii
publice cu platda constituie contraventie si se sanctioneazd conform Codului
contraventional al Republicii Moldova nr. 218/2008.

(3) In cazul neachitarii tarifului de parcare sau al utilizrii neregulamentare
a parcaril publice cu plata, agentul constatator din cadrul autoritatii administratiei
publice locale este in drept sa aplice, prin proces-verbal de constatare si/sau de
sanctionare, urmatoarele masuri:

a) sanctiune contraventionald, daca proprietarul sau utilizatorul vehiculului
este prezent;

b) blocarea rotii vehiculului, daca proprietarul sau utilizatorul nu este
prezent;

c) evacuarea vehiculului intr-un spatiu special amenajat.

(4) Cheltuielile aferente deblocarii rotii si/sau evacudrii vehiculului, precum
si depozitarii acestuia se suporta de catre proprietarul sau utilizatorul vehiculului,
in conditiile stabilite prin regulament local.

(5) Achitarea sanctiunii pecuniare si/sau a cheltuielilor specificate la alin.
(4) nu exonereaza proprietarul sau utilizatorul vehiculului de plata tarifului de
parcare aplicat pand la momentul evacuarii vehiculului.

(6) Evacuarea vehiculului intr-un spatiu special amenajat este dispusa in
cazul in care proprietarul vehiculului sau utilizatorul acestuia nu a solicitat
deblocarea rotii in termenul stabilit prin regulament local, dar nu mai devreme de
72 de ore de la aplicarea masurii de blocare.

(7) Procedura de blocare, deblocare, evacuare, eliberare si restituire a
vehiculului, precum si caile de contestare se stabilesc prin regulament local, cu
respectarea principiilor legalitdtii, proportionalitdtii si dreptului la aparare.

Sectiunea a 7-a
Evacuarea vehiculelor abandonate

Articolul 18. Constatarea si identificarea proprietarului

(1) Constatarea faptului ca un vehicul este abandonat pe teren proprietate
publica sau privata a statului ori a unitatilor administrativ-teritoriale se efectueaza
de cétre functionarii publici din cadrul autoritdtilor administratiei publice locale.

(2) In urma constatirii se intocmeste procesul-verbal care cuprinde in mod
obligatoriu urmatoarele elemente:
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a) datele de identificare ale vehiculului (numar de inmatriculare, marca,
model, culoare, numar de identificare VIN etc.);

b) locul si data constatarii;

C) descrierea starii tehnice aparente a vehiculului;

d) masurile propuse;

e) numele si calitatea persoanei care a efectuat constatarea.

(3) Autoritatea administratiei publice locale 1intreprinde demersuri
rezonabile si diligente pentru identificarea proprietarului sau a detinatorului legal
al vehiculului, prin consultarea registrelor de evidenta a vehiculelor si a altor baze
de date oficiale.

(4) Posesorul Registrului de stat al vehiculelor asigura autoritatilor
administratiei publice locale accesul la Registrul de stat al vehiculelor, in scopul
exercitarii de catre acestea a atributiilor prevazute de prezenta lege.

Articolul 19. Somatia si ridicarea vehiculului

(1) In cazul in care, in urma verificarilor efectuate, proprietarul sau
detinatorul legal al vehiculului este identificat, autoritatea administratiei publice
locale emite o somatie scrisd prin care solicita inldturarea voluntara a vehiculului
in termen de 15 zile de la data comunicarii somatiei.

(2) In cazul in care vehiculul prezinti semne distinctive care permit
identificarea acestuia, insa proprietarul sau detindtorul legal nu poate fi identificat
in urma verificarilor efectuate, autoritatea administratiei publice locale afiseaza o
instiintare pe vehicul si publica informatiile esentiale privind vehiculul pe site-ul
web oficial al autoritatii si, dupa caz, in alte mijloace de informare publica
prevazute de regulamentul local, acordind un termen de 15 zile pentru
revendicarea sau inlaturarea vehiculului.

(3) In cazul in care vehiculul nu prezinta semne distinctive care si permiti
identificarea proprietarului sau a detindtorului legal, autoritatea administratiei
publice locale aplica masurile de instiintare prevazute la alin. (2).

(4) Daca la expirarea termenului prevazut la alin. (1)-(3) vehiculul nu a fost
inlaturat ori proprietarul sau detindtorul legal nu a fost identificat sau nu s-a
prezentat pentru revendicarea acestuia, autoritatea administratiei publice locale
dispune ridicarea si transportarea vehiculului intr-un spatiu special amenajat
pentru depozitare.

(5) Ridicarea se dispune prin dispozitie a primarului sau a persoanei
imputernicite, in conditiile stabilite prin regulament local.

(6) In cazul in care proprietarul sau detinatorul legal este identificat ulterior
ridicarii vehiculului, autoritatea administratiei publice locale i comunica in scris
acestuia informatiile privind ridicarea, locul depozitarii si conditiile de restituire a
vehiculului.

Articolul 20. Regimul juridic ulterior al vehiculului ridicat
(1) Daca, in termen de 60 de zile de la data ridicarii vehiculului, proprietarul
vehiculului sau reprezentantul sau legal nu solicitd restituirea acestuia i nu achita
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cheltuielile aferente ridicarii si depozitarii, se prezumd in mod rezonabil
renuntarea la dreptul de proprietate asupra vehiculului.

(2) Dupa intervenirea prezumtiei de renuntare la dreptul de proprietate
asupra vehiculului, autoritatea administratiei publice locale solicitd instantei de
judecata constatarea faptului ca vehiculul este abandonat, cu transmiterea acestuia
in proprietatea unitatii administrativ-teritoriale.

(3) Sesizarea instantei de judecata se efectueaza concomitent cu notificarea
scrisd a proprietarului vehiculului sau a reprezentantului sau legal si cu
actualizarea informatiei privind vehiculul evacuat pe site-ul web oficial al
autoritatii administratiei publice locale.

(4) In temeiul hotararii definitive a instantei de judecata prin care se constati
caracterul de bun abandonat, vehiculul trece in proprietatea unitatii administrativ-
teritoriale.

(5) Procedura detaliatd privind depozitarea, restituirea si contestarea
masurilor se stabileste prin regulament aprobat de consiliul local/municipal, cu
respectarea dreptului la aparare si a principiului proportionalitatii.

Articolul 21. Drepturile si garantiile proprietarului

(1) Proprietarul vehiculului sau reprezentantul sau legal are dreptul sa
solicite restituirea vehiculului ridicat in orice moment pana la ramanerea definitiva
a hotararii judecatoresti, cu conditia achitarii integrale a cheltuielilor de ridicare,
de transport, de depozitare si de eliberare, stabilite conform regulamentului local.

(2) Autoritatea administratiei publice locale este obligata sa asigure
proprietarului sau reprezentantului sau legal accesul la informatiile privind locul
de depozitare, starea vehiculului si documentele procedurii, pana la rdiménerea
definitiva a hotararii judecatoresti.

(3) Daca autoritatea administratiei publice locale a dobandit dreptul de
proprietate asupra vehiculului in temeiul hotararii judecatoresti definitive, dar nu
I-a valorificat inca prin instrainare, proprietarul anterior sau reprezentantul sau
legal are dreptul sa solicite restituirea vehiculului, cu achitarea integrala a tuturor
cheltuielilor prevazute la alin. (1), precum si a cheltuielilor de inregistrare a
dreptului de proprietate.

(4) In cazul in care vehiculul a fost valorificat prin vanzare, fostul proprietar
sau succesorii sai au dreptul, in termen de 3 ani de la data vanzarii, sa solicite
restituirea excedentului rezultat din diferenta dintre pretul de vanzare si totalul
cheltuielilor efectuate de catre autoritate, respectiv ridicarea vehiculului,
transportul, depozitarea si evaluarea acestuia, inregistrarea dreptului de proprietate
si organizarea licitatiei.

(5) Cererea de restituire a excedentului se solutioneaza de catre autoritatea
administratiei publice locale in termen de maximum 30 de zile de la depunere.
Refuzul total sau partial al restituirii poate fi contestat in conditiile Codului
administrativ al Republicii Moldova nr. 116/2018.

(6) Actele administrative emise in temeiul prezentei sectiuni pot fi
contestate in conditiile Codului administrativ al Republicii Moldova nr. 116/2018.

Y:\1.DRAN-DTAN 2026\103\DECIZII PROTOCOLARE\369_MIDR_2026\369_redactat_ro.docx



16

Articolul 22. Evidenta vehiculelor supuse procedurii de evacuare

(1) Autoritatile administratiei publice locale tin evidenta vehiculelor
constatate, ridicate, depozitate si valorificate, in format fizic si electronic.

(2) Informatiile privind vehiculele ridicate sunt facute publice, inclusiv prin
publicare pe site-ul web oficial al autoritatii administratiei publice locale, in
conditiile Legii nr. 195/2024 privind protectia datelor cu caracter personal.

Sectiunea a 8-a
Dispozitii finale si tranzitorii

Articolul 23. Dispozitii tranzitorii

(1) Autoritatile administratiei publice locale ale oraselor prevazute la
art. 7 alin. (3), care au aprobat PMUD anterior intrdrii in vigoare a prezentei legi,
au obligatia de a le actualiza in termen de doi ani de la data intrarii in vigoare a
legii, in conformitate cu dispozitiile acesteia.

(2) Orasele situate in centrul nodurilor urbane au obligatia sa instituie, pana
la data de 1 decembrie 2030, in baza prevederilor PMUD, benzi rezervate
vehiculelor de rutd pentru segmentele liniilor de transport public pe care se circulad
cu o viteza medie de deplasare mai mica de 15 km/h.

Articolul 24. Dispozitii finale

(1) Prezenta lege intra in vigoare la expirarea termenului de o luna de la data
publicarii Tn Monitorul Oficial al Republicii Moldova, cu exceptia prevederilor art.
7 alin. (3), art. 11 si art. 12, care intrd in vigoare la 1 ianuarie 2028.

(2) Guvernul, in termen de 12 luni de la data intrarii in vigoare a prezentei
legi:

a) va prezenta Parlamentului propuneri privind aducerea legislatiei in
concordanta cu prezenta lege;

b) va aduce actele sale normative in conformitate cu prezenta lege;

c) va desemna Punctul national de contact pentru PMUD;

d) va aproba metodologia de elaborare a PMUD;

e) va aproba setul national de indicatori privind mobilitatea urbana la nivel
local;

f) va aproba metodologia de elaborare a regulilor de acces, a modului de
aplicare a tarifelor, precum si a exceptiilor aferente ZNSE.

(3) Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale, in termen de 6 luni
de la data intrarii In vigoare a prezentei legi, va aproba Regulamentul de organizare
si functionare a Grupului national pentru optimizarea PMUD.
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NOTA DE FUNDAMENTARE
la proiectul de lege privind mobilitatea urbana durabilia in Republica Moldova

1. Denumirea sau numele autorului si, dupa caz, a/al participantilor la elaborarea
proiectului actului normativ

Proiectul de lege este elaborat de catre Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale.

2. Conditiile ce au impus elaborarea proiectului actului normativ

2.1. Temeiul legal sau, dupa caz, sursa proiectului actului normativ

Necesitatea elaborarii si promovarii proiectului de lege privind mobilitatea urbana
durabila, pana in luna octombrie a anului 2026, deriva din prevederile pct. 52 al Capitolului
14 din Programul national de aderare a Republicii Moldova la Uniunea Europeana pentru anii
2025-2029, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 306/2025, astfel cum a fost modificat prin
Hotararea Guvernului nr. 818/2025.

De asemenea, elaborarea proiectului de lege a fost determinatda si de prevederile
Agendei de reforme aferente Planului de crestere pentru Republica Moldova pentru anii 2025-
2027, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 260/2025, in special de Reforma 2.2.7:
Dezvoltarea spatiala, care prevede alinierea cadrului national de amenajare a teritoriului si
urbanism la standardele UE prin: (ii) revizuirea cadrului de reglementare prin aprobarea de
regulamente/metodologii/orientari pentru elaborarea si implementarea planurilor de
mobilitate urbana durabild (PMUD), care include si planificarea investitiilor.

In acelasi timp, proiectul de lege creeazi cadrul juridic necesar pentru implementarea
prevederilor Strategiei de mobilitate 2030, aprobata prin Hotararea Guvernului nr. 589/2024
(Obiectivul General 2. Imbunititirea transportului rutier de persoane prin servicii regulate si
tranzitia la o mobilitate durabila: Directia prioritara 2.5. Promovarea adoptarii planurilor de
mobilitate urband durabild (PMUD) in marile orase; Directia prioritara 2.10. Organizarea mai
buna a fluxurilor de trafic, care traverseaza orasele (centurd de ocolire, retele de parcari,
scheme de livrare).

2.2. Descrierea situatiei actuale si a problemelor care impun interventia, inclusiv a
cadrului normativ aplicabil si a deficientelor/lacunelor normative

Republica Moldova se confruntd cu provocdri structurale In domeniul mobilitatii
urbane, generate de cresterea acceleratd a parcului auto, de infrastructura rutiera si pietonala
insuficient adaptata volumului de trafic, de nivelul ridicat de congestionare in zonele urbane
si periurbane, precum si de performanta redusa a sistemelor de transport public.

Potrivit datelor oficiale prezentate de Agentia Servicii Publice, numarul total al
vehiculelor inmatriculate in Republica Moldova a crescut de la circa 1,2 milioane in anul
2023 la aproape 1,3 milioane in anul 2024, depasind 1,35 milioane in prima jumatate a anului
2025. Aceasta crestere constanta, de aproximativ 150.000 de unitdti in mai putin de doi ani,
genereazd presiuni semnificative asupra infrastructurii rutiere urbane si asupra capacitatii
administrative a autoritatilor publice locale de a gestiona fluxurile de trafic.

Cele mai recente date (septembrie 2025) indica o concentrare majord a parcului auto
in municipiul Chisindu, unde sunt inregistrate peste 387 mii de vehicule, dintre care
aproximativ 278 mii reprezinta autoturisme. Municipiul Balti inregistreaza peste 57 mii de
mijloace de transport, dintre care peste 38 mii sunt autoturisme. Localitdtile laloveni, Orhei,
Cahul, Hincesti, Anenii Noi si Straseni formeaza, de facto, zone functionale interconectate cu
municipiul Chisindu, generand fluxuri zilnice semnificative de mobilitate pendulara.

Cresterea rapidd a numarului de autoturisme private, in special a celor rulate, reflecta
o cerere sporitd de mobilitate individuald, in contextul unei oferte limitate si insuficient
coordonate de transport public. In acelasi timp, multe autorititi ale administratiei publice
locale Intampina dificultati in exercitarea atributiilor privind dezvoltarea transportului public
local si gestionarea infrastructurii rutiere, din cauza resurselor financiare limitate, capacitatii
administrative reduse si cooperarii intercomunitare insuficiente.




Nivelul scazut de coordonare intre unitatile administrativ-teritoriale, precum si lipsa
unor mecanisme institutionale clare de cooperare metropolitana conduc la fragmentarea
serviciilor de transport public, lipsa integrarii tarifare si operationale si utilizarea ineficienta
a resurselor disponibile. In consecinta, sistemele de transport urban si suburban nu oferd
alternative viabile la utilizarea autoturismului personal, ceea ce amplificd problemele de
congestionare, poluare si siguranta rutiera.

In acest context, planificarea mobilititii urbane durabile reprezintd un instrument
esential pentru abordarea integratd a problemelor de transport, utilizare a terenurilor, protectie
a mediului si siguranta rutiera. Planurile de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), promovate
de Comisia Europeand, constituie documente strategice care urmaresc dezvoltarea unor
sisteme de transport accesibile, sigure, eficiente si cu impact redus asupra mediului, prin
prioritizarea mobilitatii active, a transportului public si a solutiilor de management al
traficului.

Desi legislatia Uniunii Europene nu impune in mod direct obligatia elaborarii PMUD,
accesarea mai multor instrumente financiare europene este conditionatd de existenta unor
astfel de planuri elaborate conform recomandirilor metodologice europene. in contextul
statutului Republicii Moldova de stat candidat la aderarea la Uniunea Europeanad, alinierea
cadrului national la bunele practici europene in domeniul mobilitatii urbane devine o
necesitate strategica.

La nivel national, in prezent nu exista un cadru normativ care sa reglementeze in mod
expres obligatia elaborarii PMUD, continutul minim al acestora, procedura de aprobare,
mecanismele de monitorizare si corelarea cu documentele de planificare spatiala si
urbanistica. Lipsa unor orientari si standarde metodologice nationale conduce la abordari
neuniforme, lipsd de coerentd intre documentele strategice locale si dificultati in
implementarea proiectelor de mobilitate.

Capacitatea administrativa limitatd a autorititilor administratiei publice locale, in
special din orasele mici si din mediul rural, se manifestd prin insuficienta personalului
specializat, lipsa expertizei tehnice in domeniul mobilitatii urbane si resurse financiare reduse
pentru elaborarea si implementarea documentelor strategice. In multe cazuri, planurile de
dezvoltare existente sunt invechite si nu reflecta realitdtile demografice, economice si de
mediu actuale.

Un alt instrument esential in gestionarea mobilitatii urbane il constituie organizarea
parcarilor cu platd, in special in zonele urbane aglomerate. Desi cadrul normativ national
(inclusiv Legea nr. 435/2006 privind descentralizarea administrativa, Legea nr. 436/2006
privind administratia publica locala, Legea nr. 1402/2002 cu privire la serviciile publice de
gospodarie comunala, Codul fiscal nr. 1163/1997 si Legea drumurilor nr. 509/1995) confera
autoritdtilor administratiei publice locale competente privind administrarea domeniului public
si organizarea serviciilor de gospodarire comunald, acesta nu instituie un mecanism juridic
clar de constatare si sanctionare a neachitarii tarifelor de parcare.

In lipsa unor atributii explicite de aplicare a masurilor coercitive si a unei proceduri
clare de constatare si executare a obligatiilor de plata, autoritatile administratiei publice locale
nu pot asigura functionarea eficientd a sistemelor de parcare cu platd. Aceastd lacuna
normativa genereaza pierderi bugetare, reduce eficienta masurilor de gestionare a traficului si
limiteaza capacitatea administratiilor locale de a utiliza instrumentele economice pentru
descurajarea utilizarii excesive a autoturismelor in zonele centrale.

Potrivit prevederilor art. 16 lit. g) din Legea nr. 131/2007 privind siguranta traficului
rutier, ,, De competenta autoritatilor administratiei publice locale este asigurarea evacuarii
de pe drumurile publice si depozitarii in locuri special amenajate vehiculelor, a caroseriilor
sau subansamblurilor, devenite inutile din punct de vedere tehnic sau abandonate”.

Cu toate acestea, legislatia nationald, inclusiv Legea nr. 131/2007 privind siguranta
traficului rutier, Legea nr. 435/2006 privind descentralizarea administrativd si Legea
nr. 436/2006 privind administratia publica locald, nu contin reglementari referitoare la modul
de constatare a faptului ca vehiculul este abandonat, modul de notificare a proprietarului




vehiculului, precum si actiuni care urmeaza a fi intreprinse daca proprietarul nu poate fi
identificat sau nu solicitd recuperarea vehiculului.

Totodata, prevederile Legii nr. 131/2007 se aplica doar vehiculelor abandonate in zona
drumurilor publice, ceea ce Tmpiedica autorititile APL sd intreprindd masuri in raport cu
vehiculele abandonate pe alte terenuri proprietate a APL, cum ar fi parcuri si curtile
imobilelor, care sunt in afara zonei drumului, dar au impact negativ atat din punct de vedere
ecologic, cat si estetic.

In lipsa unui cadru normativ coerent privind planificarea mobilititii urbane durabile
si a unor instrumente eficiente de gestionare a parcarilor publice, autoritatile administratiei
publice locale nu dispun de mecanisme adecvate pentru a raspunde provocarilor generate de
cresterea accelerata a parcului auto si de transformarile socio-economice actuale. Prin urmare,
interventia legislativa propusa este necesara pentru instituirea unui cadru unitar, predictibil si
aliniat bunelor practici europene, care sa permitd dezvoltarea unor sisteme de mobilitate
urbana sigure, eficiente si durabile.

3. Obiectivele urmarite si solutiile propuse

3.1. Principalele prevederi ale proiectului si evidentierea elementelor noi

. In vederea asigurarii unor orientiri nationale, legea stabileste principiile de
baza care urmeaza a fi luate in considerare la planificarea mobilitatii urbane.
o Sunt stabilite atributiile organului central de specialitate (Ministerul

Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale), atributiile Punctului national de contact pentru
PMUD, precum si atributiile autoritatilor administratiei publice locale.
Astfel, MIDR urmeaza a fi responsabil de:

- elaborarea si coordonarea politicilor si actiunilor de sprijin guvernamental in
domeniul mobilitatii urbane durabile, inclusiv:

o aprobarea Programului national privind planurile de mobilitate urbana
durabila;

o elaborarea metodologiei de elaborare a PMUD;

o elaborarea metodologiei de elaborare a regulilor de acces, a modului de
aplicare a tarifelor, precum si a exceptiilor aferente ZNSE;

o elaborarea setului national de indicatori privind mobilitatea urbana la nivel
local;

- instituirea Grupului national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urband
durabila

- avizarea PMUD, in baza consultdrii Grupului national pentru optimizarea planurilor
de mobilitate urbana durabila;

- aprobarea Regulamentului de organizare si functionare a Grupului national pentru
optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila;

- asigurarea reprezentdrii la nivel international in cadrul structurilor de cooperare
informala privind mobilitatea urbana durabila.

Punctul national de contact pentru PMUD urmeaza a fi responsabil de:

- asigurarea suportului autoritdtilor administratiei publice locale in procesul de
elaborare sau actualizare a planurilor de mobilitate urbana durabila;

- asigurarea secretariatului Grupului national pentru optimizarea planurilor de
mobilitate urbana durabila;

- asigurarea monitorizarii domeniului mobilitdtii urbane durabile, elaborarea registrului
planurilor de mobilitate urbana durabild si introducerea acestuia in Sistemul informational
geografic de stat ,,Geoportalul tematic pentru datele spatiale ale Agentiei Geodezie,
Cartografie si Cadastru”;

Autoritatile administratiei publice locale vor fi responsabile de initierea, elaborarea,
aprobarea, implementarea, monitorizarea si actualizarea planurilor de mobilitate urbana
durabila.




> In sectiunea a 3-a Planificarea mobilititii urbane durabile, este stabilita
obligativitatea elaborarii PMUD de catre orasele aflate in centrul nodurilor urbane
(municipiile Chisinau si Balti).

Totodata, sunt stabilite obiectivele strategice urmadrite la elaborarea PMUD, si anume:

ecresterea sigurantei tuturor participantilor la trafic, in special a participantilor
vulnerabili;

epromovarea mobilitatii urbane durabile prin dezvoltarea transportului public si a
modurilor active de deplasare;

ereducerea impactului transportului asupra mediului si promovarea mobilitatii cu
emisii reduse sau zero;

inclusiv pentru persoanele cu dizabilitati si persoanele cu mobilitate redusa;
edezvoltarea unui sistem de mobilitate urbana integrat si eficient.
Totodata, sunt stabilite directiile de actiune in vederea atingerii obiectivelor strategice:
eredistribuirea echitabila a spatiului stradal intre transportul individual motorizat,
transportul public si modurile active de transport;
edezvoltarea si modernizarea infrastructurii pentru pietoni si biciclisti;
edezvoltarea zonelor cu prioritate pentru pietoni;

transport;

eprioritizarea transportului public prin masuri de organizare a circulatiei si dezvoltarea
infrastructurii aferente;

eintegrarea infrastructurii feroviare in planificarea teritoriald si urbanda in vederea
reducerii efectului de fragmentare;

e utilizarea sistemelor de transport inteligente si a solutiilor digitale pentru gestionarea
mobilitdtii urbane;

ecolectarea si analiza periodica a datelor privind mobilitatea urband pentru
fundamentarea procesului decizional;

eoptimizarea conectivitatii cu reteaua nationala si internationald de transport;

edezvoltarea infrastructurii de alimentare si reincdrcare pentru vehicule cu emisii
reduse sau zero.

Planificarea si proiectarea mobilitatii urbane durabile se realizeazd avand in vedere

urmatorii factori:

enecesitdtile populatiei si ale mediului de afacert;

esiguranta circulatiei rutiere;

eaccesibilitatea serviciilor si infrastructurii de transport;

ecficienta si atractivitatea transportului public;

epromovarea modurilor active de transport;

ereducerea impactului transportului asupra mediului, inclusiv asupra calitatii aerului si
nivelului de zgomot;

eutilizarea eficienta a spatiului public si a infrastructurii de transport;

eintegrarea modurilor de transport si dezvoltarea mobilitatii multimodale.

Subsecvent sunt stabiliti indicatorii de monitorizare a PMUD:

erepartitia modald a deplasarilor;

e durata medie a deplasdrilor;

etimpul de deplasare al transportului public;

enivelul de utilizare a transportului public si a modurilor active de transport;

egradul de accesibilitate a infrastructurii de transport;

edisponibilitatea si gradul de utilizare a locurilor de parcare;

enivelul emisiilor generate de transport si al poluarii fonice;

e alti indicatori relevanti pentru evaluarea implementarii PMUD.




> In subsidiar, sectiunile 4-5 introduc o serie de reglementiri aferente
instrumentelor de gestionare a spatiului urban prin stabilirea principiilor dezvoltdrii orientate
spre transport public, precum si reducerea nivelului de poluare prin Tmputernicirea APL sa
creeze Zone cu Nivel Scazut de Emisie (ZNSE) si implementarea sistemelor de transport
inteligente.

Instituirea ZNSE raspunde unei necesitati stringente, generate de impactul tot mai
pronuntat al traficului rutier asupra calitatii acrului in localitatile urbane. Potrivit datelor
Agentiei Europene de Mediu, poluarea atmosferica reprezinta cel mai semnificativ risc de
mediu pentru sandtatea populatiei din Europa, iar traficul rutier constituie una dintre
principalele surse de emisii de oxizi de azot si particule fine in mediul urban.

Experienta statelor membre ale Uniunii Europene demonstreaza ca ZNSE reprezinta
un instrument eficient si flexibil de reducere a emisiilor poluante in mediul urban. Orase
precum Londra, Amsterdam, Berlin sau Stockholm au implementat astfel de zone,
inregistrand reduceri semnificative ale concentratiilor de particule fine si oxizi de azot,
precum si Imbunatatiri masurabile ale starii de sdnatate a populatiei rezidente.

Prin imputernicirea APL sa instituie ZNSE, prezenta lege creeaza cadrul juridic
necesar pentru ca autoritatile locale sa poatd adopta restrictii si/sau mecanisme de taxare
diferentiata in functie de categoria de emisii a vehiculelor, descurajand utilizarea vehiculelor
poluante si stimuland tranzitia catre modalitati de transport mai curate. Totodata, instrumentul
respecta principiul subsidiaritatii, [asand la latitudinea fiecarei autoritati locale decizia privind
oportunitatea, intinderea teritoriala si regimul specific al zonei, in functie de conditiile locale
concrete.

Astfel, autoritatile administratiei publice locale vor putea institui ZNSE in cadrul
carora se impun restrictii si/sau taxare pentru accesul vehiculelor in vederea Tmbunatatirii
calitatii aerului.

Orasele aflate in centrul nodurilor urbane urmeaza sa implementeze sisteme de
transport inteligente, precum:

- sisteme de management al traficului care sa prioritizeze circulatia transportului public;

- sisteme de management al transportului public;

- sisteme de bilete electronice;

- sisteme de management al parcarilor;

> In sectiunile 67 sunt stabilite drepturile si obligatiile autoritatilor
administratiei publice locale si ale proprietarilor vehiculelor in procesul de organizare a
parcarilor publice cu platd, precum si procedura de evacuare a vehiculelor abandonate.

Necesitatea reglementarii, in cadrul aceluiasi proiect de act normativ care stabileste
cadrul privind elaborarea si aprobarea planurilor de mobilitate urbana durabila, a procedurilor
de organizare a parcarilor cu plata pe domeniul public sau privat al unitatilor administrativ-
teritoriale, precum si a mecanismelor de evacuare a vehiculelor abandonate, este justificata
de faptul ca aceste instrumente sunt indispensabile pentru asigurarea unei mobilitati urbane
eficiente si durabile.

Totodata, reglementarile referitoare la procedurile de organizare a parcarilor cu plata
si la mecanismele de evacuare a vehiculelor abandonate au un domeniu de aplicare restrans,
care nu justifica elaborarea unor acte normative distincte, fiind oportuna integrarea acestora
in acelasi act normativ.

Astfel, parcarile auto cu plata pe teren public urmeaza a fi un serviciu public de
gospodarire comunala prestat de catre APL, prin intermediul intreprinderilor municipale sau
prin delegarea gestiunii catre operatori, in conditiile legislatiei privind serviciile publice si
parteneriatul public-privat.

Pentru neachitarea tarifului de parcare sau pentru utilizarea neregulamentara a parcarii
publice cu platd, autoritatea administratiei publice locale urmeaza a fi Tmputernicita sa
dispuna: aplicarea sanctiunilor contraventionale, blocarea rotii vehiculului sau evacuarea
vehiculului catre un spatiu special amenajat.




Referitor la evacuarea vehiculelor abandonate, se introduc conditii de constatare a
abandonului vehiculului:

vehicul abandonat — wvehiculul de orice categorie, inclusiv caroseria sau
subansamblurile sale, aflat pe domeniul public sau privat al statului ori al unitétilor
administrativ-teritoriale, care a fost lasat in acelasi loc pentru o perioada neintrerupta de cel
putin 6 luni, si existd o prezumtie rezonabild de renuntare la dreptul de proprietate din partea
acestuia;

Criteriul temporal de cel putin 6 luni pentru calificarea unui vehicul drept abandonat
reprezintd un prag rezonabil, necesar pentru a distinge stationarea de lungd duratd de
abandonul efectiv si pentru a evita aplicarea masurii unor vehicule utilizate ocazional, fiind
corelat cu termenele de somare si notificare prevazute de proiect.

In acelasi timp sunt stabilite cerinte privind somarea proprietarului vehiculului
abandonat, drepturile si garantiile acestuia inainte si dupa evacuarea vehiculului.

Nu in ultimul rand, este stabilit regimul juridic al vehiculelor evacuate care nu sunt
recuperate de catre proprietar, si anume: dacad in termen de 60 de zile de la data ridicarii,
proprietarul sau detinatorul legal nu solicita restituirea vehiculului si nu achita cheltuielile
aferente ridicarii si depozitarii, autoritatea administratiei publice locale solicitad instantei de
judecata constatarea faptului ca vehiculul este abandonat, cu transmiterea acestuia in
proprietatea autoritatii administratiei publice locale.

3.2. Optiunile alternative analizate si motivele pentru care acestea nu au fost luate in
considerare

Tn procesul de elaborare a proiectului de lege au fost examinate mai multe optiuni de
reglementare si de actiune institutionald, in scopul asigurarii unei alinieri eficiente, realiste si
conforme cu legislatia Uniunii Europene, avand in vedere statutul Republicii Moldova de tara
candidata:

Optiunea 1: Lipsa oricarei interventii normative (mentinerea status quo-ului)

Aceastd optiune presupunea continuarea aplicdrii cadrului existent, bazat pe
reglementdri dispersate privind transportul public, urbanismul si protectia mediului, fard o
lege-cadru dedicata mobilitatii urbane durabile.

Se impune a retine ca:

Prin urmare, aceastd optiune a fost respinsd pe considerente de eficienta
administrativa, predictibilitate institutionala g1 asigurare a conformitatii.

Optiunea 2: Transpunerea partiald prin amendarea unor acte normative existente

Aceastd optiune viza modificarea punctuald a Legii nr. 435/2006 privind
descentralizarea administrativa, Legii nr. 436/2006 privind administratia publica locala, Legii
nr. 1402/2002 cu privire la serviciile publice de gospodarie comunala, Codului fiscal
nr. 1163/1997, Legii drumurilor nr. 509/1995, precum si Legii nr. 131/2007 privind siguranta
traficului rutier.

Se impune a retine cd: Aceastd abordare ar fragmenta reglementarile aferente
mobilitatii urbane, fard a crea un cadru coerent pentru implementarea integrata a politicilor
de mobilitate. O reglementare fragmentata nu ar fi oferit administratiilor locale un instrument
unic de planificare si monitorizare (PMUD) si nici cadrul de raportare necesar catre nivelul
national si partenerii europeni.

In consecinti, aceastd optiune a fost consideratd necorespunzitoare din perspectiva
unitatii si claritatii reglementarii, fiind preferata adoptarea unui act normativ dedicat, cu
caracter special.

Optiunea selectata: Adoptarea unui act normativ distinct (Lege)

— creeazd un cadru institutional clar, prin desemnarea MIDR ca autoritate responsabila
si stabilirea competentelor APL in domeniul planificarii mobilitatii durabile.

— instituie obligatia elaborarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD)
pentru mun. Chisindu si mun. Balti;

— integreaza principiile europene de planificare orientatd spre transport public si
reducerea emisiilor;




— faciliteaza accesul la finantari externe si la programe de cooperare europeana;

— consolideazd coordonarea Intre politicile de urbanism, transport, mediu si dezvoltare
regionala.

Aceastd optiune asigura claritate, coerentd si eficientd in transpunerea normelor
europene, fiind in deplin acord cu practica statelor membre si cu recomandarile Comisiei
Europene pentru statele candidate.

Totodatd, ea ofera vizibilitate institutionald si faciliteazd comunicarea oficiald cu
structurile europene. Prin urmare, solutia integratd a fost consideratd cea mai eficientd si
sustenabild optiune pentru a raspunde nevoilor actuale si viitoare ale mobilitatii urbane in
Republica Moldova.

4. Analiza impactului de reglementare

4.1. Impactul asupra sectorului public

Impact asupra autoritatilor publice centrale:
Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale devine autoritatea nationald responsabila
pentru coordonarea domeniului mobilitatii urbane durabile.
Aceasta implica:

- constituirea si operarea Grupului national pentru optimizarea planurilor de mobilitate
urbana durabila;

- elaborarea de metodologii, ghiduri si regulamente subsecvente;

- monitorizarea implementérii PMUD.

In acest sens, prin Hotirarea Guvernului nr. 826/2025 pentru modificarea Hotararii
Guvernului nr. 690/2017 cu privire la organizarea si functionarea Ministerului Infrastructurii
si Dezvoltarii Regionale, in cadrul MIDR a fost instituita Directia politici in domeniul
mobilitatii si transportului inteligent.

Impact asupra autoritdtilor publice locale:
Competentele autoritatilor administratiei publice locale urmeaza a fi completate cu atributii
aferente:

- elaborarii si aprobdrii Planurilor de Mobilitate Urband Durabila (PMUD);

- instituirii Zonelor cu Nivel Scazut de Emisie (ZNSE);

- organizarii parcarilor cu plata pe terenurile din domeniul public sau privat al APL;

- evacudrii vehiculelor abandonate.

Elaborarea PMUD nu este un domeniu nou pentru APL, avand in vedere cad acesta
urmeaza sa inlocuiascd planul de mobilitate a localitétii stabilit Tn Codul urbanismului si
constructiilor nr. 434/2023.

In vederea instituirii si gestionarii Zonelor cu Nivel Scizut de Emisie, parcirilor cu
plata si procesului de evacuare a vehiculelor abandonate, autoritatile administratiei publice
locale urmeaza sa decidd privind instituirea subdiviziunilor responsabile de domeniile
respective sau sa delege atributiile respective catre subdiviziunile existente.

4.2. Impactul financiar si argumentarea costurilor estimative

Implementarea legii nu necesitd alocari bugetare semnificative imediate, fiind
preponderent un cadru de reglementare.

Avand in vedere cd in cadrul MIDR a fost instituitd Directia politici In domeniul
mobilitatii si transportului inteligent, aprobarea proiectului de lege nu va genera cheltuieli
suplimentare la nivel central.

Elaborarea metodologiei de elaborare a PMUD, setului national de indicatori privind
mobilitatea urband la nivel local, Regulamentului de organizare si functionare a Grupului
national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabild va fi asigurata de catre
Directia politici in domeniul mobilitatii si transportului inteligent.

Costul mediu de elaborare a unui PMUD complet (analiza, consultari, GIS, plan de
actiune) constituie 1,5-3 milioane de lei pentru municipii mari (Chisinau, Balti).

Avand 1n vedere ca elaborarea Planurilor de mobilitate a localitatilor deja este parte
componentd a Planului urbanistic general, in conformitate cu art. 39 alin. (3) lit. d) din Codul




urbanismului si constructiilor nr. 434/2023, Planul de mobilitate a localitatilor urmeaza a fi
inlocuit cu Planul de mobilitate urbana durabild. In consecinti, elaborarea PMUD nu va
genera cheltuieli suplimentare pentru APL.
Masurile aferente PMUD sunt eligibile pentru finantare din:

- Fondul National pentru Dezvoltare Regionala si Locala (FNDRL);

- Programele UE — Interreg NEXT Romania—Republica Moldova, Green Cities Facility,
Team Europe Initiative — Urban Partnerships;

Pentru tarile membre UE, masurile aferente PMUD sunt eligibile pentru finantare din:

- Fondurile aferente Mecanismului pentru interconectarea Europei;

- Fondul european de dezvoltare regionala si Fondul de coeziune, inclusiv Interreg si
URBACT;

- Orizont Europa, inclusiv misiunile si actiunile CIVITAS;

- programul InvestUE, Mecanismul de redresare si rezilienta (MRR) si planul
REPowerEU;

- programul Europa digitala;

- Mecanismul pentru o tranzitie justa;

- Fondul pentru inovare.

Impactul financiar al legii este pozitiv pe termen lung si sustenabil bugetar, dat fiind ca:

e necesita investitii initiale moderate, cu acoperire din fonduri externe si venituri proprii
ale APL;

e genereaza economii structurale, reducerea poludrii si cresterea eficientei cheltuielilor
publice in domeniul transportului si urbanismului;

o permite Republicii Moldova sa acceseze fonduri europene si sa indeplineasca
angajamentele de decarbonizare si modernizare a infrastructurii de mobilitate.
Cheltuielile aferente organizarii serviciului de parcare cu platd si a procedurilor de

evacuare a vehiculelor abandonate urmeaza a fi acoperite din resursele financiare colectate ca
urmare a prestarii serviciului respectiv.

4.3. Impactul asupra sectorului privat

Adoptarea Legii privind mobilitatea urband durabila va avea un impact pozitiv si
stimulativ asupra sectorului privat, in special in domeniile:
o transport, logistica si servicii de mobilitate;
e constructii, urbanism si inginerie civila;
e energie si tehnologii verzi;
o servicil digitale si management urban inteligent (ITS, aplicatii de mobilitate, solutii
GIS).
Efecte directe asupra operatorilor economici:

- Operatorii de transport public si privat vor beneficia de reguli clare si standarde unitare
privind prioritizarea si infrastructura dedicata transportului public si vor fi stimulati sa
innoiasca parcul auto prin achizitia de vehicule electrice sau hibride.

- Sectorul constructiilor si infrastructurii va beneficia de cresterea cererii pentru lucrari
de infrastructura rutiera urbana, piste ciclabile, statii de reincarcare, terminale intermodale si
de posibilitatea certificdrii lucrarilor in conformitate cu standardele europene de constructie
durabila. Aceasta va genera un impact pozitiv prin extinderea pietei interne si crearea de noi
locuri de munca.

- Sectorul tehnologic si energetic va putea beneficia de cresterea cererii pentru
echipamente de mobilitate electricd (statii de incarcare, softuri de management, senzori,
aplicatii de transport inteligent).

De asemenea, mediul urban mai curat si infrastructura eficienta sporesc atractivitatea
investitionala, turistica si comerciala a oraselor, favorizand cresterea investitiilor in tehnologii
verzi si dezvoltarea de noi servicii de mobilitate si logistica.

Tn ansamblu, legea favorizeazi dezvoltarea unei economii urbane verzi si contribuie
la modernizarea infrastructurii de afaceri in orasele Republicii Moldova, fard a impune costuri
administrative excesive operatorilor economici.




4.4. Impactul social

Implementarea prezentei legi va avea un impact social pozitiv semnificativ,

contribuind la cresterea calitatii vietii in orasele Republicii Moldova.
Principalele efecte pozitive sunt:

- reducerea poluarii atmosferice si a zgomotului urban, cu beneficii directe asupra
sanatatii publice (scaderea incidentei bolilor respiratorii si cardiovasculare);

- cresterea sigurantei rutiere prin masuri de calmare a traficului, reducerea vitezelor in
zonele rezidentiale si scolare si prioritizarea pietonilor si biciclistilor;

- imbunatatirea accesului la transport public de calitate, predictibil si accesibil pentru
toate categoriile de cetateni.

Legea promoveaza echitatea in mobilitate, asigurdnd accesul echitabil la
infrastructura si servicii de transport pentru:

- persoanele cu venituri mici si locuitorii zonelor periferice, prin dezvoltarea
transportului public integrat si accesibil;

- persoanele cu dizabilitati si mobilitate redusa, prin reglementarea standardelor de
accesibilitate urbana;

- tinerii si varstnicii, prin imbunatatirea sigurantei si a confortului infrastructurii
pietonale.

De asemenea, reducerea emisiilor din transport contribuie la scaderea nivelului de
poluare a aerului, ceea ce implica economii indirecte pentru sistemul de sdnatate publica
(reducerea cazurilor de boli respiratorii, alergii, afectiuni cardiovasculare);

Cresterea mobilitatii active (mers pe jos, bicicleta, trotinete) sustine un stil de viata
sanatos si reduce sedentarismul, iar spatiile publice mai sigure si mai atractive sporesc
interactiunea sociald si coeziunea comunitara.

Conform estimarilor bazate pe studiile Comisiei Europene (Urban Mobility Package,
2021), implementarea integrala a masurilor de mobilitate durabild poate reduce cu 15-25%
costurile sociale ale poluarii si accidentelor rutiere.

In plus, legea consolideazd participarea cetitenilor la procesul decizional local,
impunand consultarea publica obligatorie in toate etapele de elaborare si actualizare a PMUD.
Aceasta contribuie la cresterea increderii in administratia publicd locald, consolidarea
responsabilitatii civice si a comportamentelor de mobilitate sustenabila.

4.4.1. Impactul asupra datelor cu caracter personal
4.4.2. Impactul asupra echitatii si egalitatii de gen

Nu este aplicabil

4.5. Impactul asupra mediului

Proiectul de lege privind mobilitatea urbana durabila are un impact ecologic pozitiv
major, prin orientarea politicilor publice si a investitiilor urbane catre reducerea poluarii,
eficienta energetica si adaptare la schimbarile climatice.

Legea contribuie direct la atingerea obiectivelor stabilite n:

- Strategia Nationald de Mediu 2030,
- Contributia Determinata la Nivel National (NDC) a Republicii Moldova, si
- Agenda Verde Europeana (European Green Deal).

Efectele pozitive anticipate se refera la:

- Prin promovarea transportului electric, hibrid si a mobilitatii active (pietonala si
ciclistd), legea contribuie la scaderea emisiilor de CO2, NOx si PM10;

- Se estimeazd o reducere cu 20-30% a emisiilor din transport in orasele mari pana in
2040, in functie de gradul de implementare a PMUD;

- Zonele cu Nivel Scazut de Emisie (ZNSE) vor limita accesul vehiculelor poluante si
vor genera o ameliorare semnificativa a calitatii aerului in centrele urbane.

- Prin promovarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), legea determina
o reorganizare a spatiului public in favoarea pietonilor, biciclistilor si transportului public;

- Contribuie la crearea de coridoare verzi urbane, zone pietonale si spatii de recreere cu
efect benefic asupra biodiversitatii locale si microclimei urbane.




- Scaderea traficului auto poluant si cresterea ponderii transportului electric duc la
diminuarea poluarii fonice in zonele rezidentiale si institutionale;
-Zonele de calmare a traficului si infrastructura modernizatd reduc vibratiile si
deteriorarea constructiilor istorice.
Implementarea legii va contribui la reducerea amprentei de carbon a oraselor si la
adaptarea infrastructurii urbane la schimbarile climatice.
Astfel, impactul de mediu al legii este preponderent pozitiv, prin:
- reducerea poluarii atmosferice si fonice;
- scaderea consumului de combustibili fosili;
- cresterea suprafetelor verzi si a spatiilor publice de calitate;
- Imbunatatirea rezilientei urbane si a calitatii mediului de viata.
Efectele pozitive se vor manifesta progresiv, odata cu elaborarea si implementarea
PMUD, contribuind direct la obiectivul national de neutralitate climaticd pana in 2050.

4.6. Alte impacturi si informatii relevante

Nu este aplicabil

5. Compatibilitatea proiectului actului normativ cu legislatia UE

5.1. Masuri normative necesare pentru transpunerea actelor juridice ale UE in
legislatia nationala

Proiectul de lege nu are ca scop transpunerea legislatiei UE.

5.2. Masuri normative care urmaresc crearea cadrului juridic intern necesar pentru
implementarea legislatiei UE

Proiectul de lege asigura implementarea partiala a Recomandarii (UE) 2023/550 a
Comisiei din 8 martie 2023 privind programele nationale de sprijin pentru planificarea
mobilitatii urbane durabile [notificatd cu numarul C(2023) 1524].

6. Avizarea si consultarea publica a proiectului actului normativ

Proiectul a fost supus procedurii de avizare in conformitate cu prevederile art. 32 din
Legea nr. 100/2017 privind actele normative.
in scopul respectarii prevederilor art. 11 al Legii nr. 239/2008 privind transparenta in

procesul decizional, proiectul de lege si nota de fundamentare au fost plasate pe
pagina web oficiala a Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale www.midr.gov.md,
la compartimentul Transparentd decizionald/ Anunturi de initiere a politicilor, precum si pe
portalul guvernamental https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/16293

Proiectul de lege a fost avizat de:

Cancelaria de Stat;

Ministerul Finantelor;

Ministerul Dezvoltarii Economice si Digitalizarii,

Ministerul Afacerilor Interne;

Ministerul Educatiei si Cercetarii;

Ministerul Culturii;

Ministerul Sanatatii;

Ministerul Muncii si Protectiei Sociale;

Ministerul Mediului;

Ministerul Energiei;

Centrul de Armonizare a Legislatiei;

Agentia Geodezie, Cartografie si Cadastru;

Congresul Autoritatilor Locale din Moldova;

Primaria mun. Chisindu;

Primaria mun. Balti.

I.P. Oficiul Amenajarea Teritoriului, Urbanism, Constructii si Locuinte.

7. Concluziile expertizelor

Proiectul a fost supus expertizei juridice si, respectiv, expertizei anticoruptie in
conformitate cu cerintele Legii nr. 100/2017 privind actele normative.



https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/16293

Obiectiile si propunerile formulate au fost examinate si, in cea mai mare parte,
acceptate si incorporate in textul proiectului, conform tabelului de sinteza, iar aspectele care
nu au fost preluate au fost argumentate corespunzator.

8. Modul de incorporare a actului in cadrul normativ existent

Ca urmare a aprobarii proiectului de lege, vor fi necesare ajustari ale urmatoarelor acte
normative:

e Codul urbanismului si constructiilor nr. 434/2023, in vederea includerii Planurilor de
Mobilitate Urband Durabila ca alternativd pentru Planul de mobilitate a localitatii;

o abrogarea Hotararii Guvernului nr. 672/1998 privind parcarile auto cu plata;

o Codul contraventional nr. 218/2008, prin stabilirea expresa a faptelor contraventionale si
a sanctiunilor aferente accesului neautorizat in ZNSE si neachitarii tarifului de parcare,
precum si conditiile de imobilizare si evacuare a vehiculului, in acord cu principiul legalitétii
raspunderii contraventionale;

e Legea serviciilor publice de gospodarie comunala nr. 1402/2002, in vederea includerii
serviciului de parcare publica cu plata ca serviciu public de gospodérie comunala.

e Regulamentul circulatiei rutiere, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr. 357/2009, in
vederea completarii anexei nr. 3 cu indicatoare destinate semnalizarii ZNSE.

Consecvent, Guvernul va aproba proiectul de lege privind taxele rutiere, prin care va fi

reglementatd inclusiv taxa de acces in ZNSE, in calitate de taxa rutiera.

Totodata, Guvernul urmeaza sa aprobe urmatoarele acte normative:
metodologia de elaborare a PMUD;
setul national de indicatori privind mobilitatea urbana la nivel local,
va desemna Punctul national de contact pentru PMUD;
metodologia de elaborare a regulilor de acces, a modului de aplicare a tarifelor, precum si
a exceptiilor aferente ZNSE.

Subsecvent, Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale:

e va aproba Regulamentul de organizare si functionare a Grupului national pentru
optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila;

» va institui Grupul national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urband durabila.

9. Masurile necesare pentru implementarea prevederilor proiectului actului
normativ

In termen de 12 luni de la data intririi in vigoare a prezentei legi, Ministerul
Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale:
- vaelabora metodologia de elaborare a PMUD;
- vaelabora setul national de indicatori privind mobilitatea urbana la nivel local;
- va aproba Regulamentul de organizare si functionare a Grupului national pentru
optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabild;
- va institui Grupul national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana
durabila.
- va elabora metodologia de elaborare a regulilor de acces, a modului de aplicare a
tarifelor, precum si a exceptiilor aferente ZNSE
In proiectul de lege referitor la taxele rutiere urmeazi a fi reglementati taxa de acces
in ZNSE;
Totodatd, Guvernul urmeaza sa desemneze Punctul national de contact pentru PMUD,
precum si sa aprobe metodologia de elaborare a PMUD si setul national de indicatori privind
mobilitatea urbana la nivel local.

Viceprim-ministru, ministru Viadimir BOLEA




SINTEZA

la proiectul de Lege
privind mobilitatea urband durabili in Republica Moldova

Participantul la| Nr. Continutul obiectiei, Argumentarea
avizare, crt. propunerii, recomandarii, concluziei autorului proiectului
consultare
publica,
expertizare
Avizare prealabila

Directia 1. Avind 1n vedere faptul ca: Nu se accepta

generala - una din masurile esentiale de mobilitate urband este si | Drumurile de ocolire a localitétilor fac parte din reteaua drumurilor

mobilitate evitarea/redirectionarea  fluxului de automobile care | nationale.

urbana a PMC tranziteaza zilnic localitatile, pe artere sau centuri de ocolire; | Consecvent, potrivit prevederilor art. 18 alin. (1) lit. b) din Codul

(Nr. 1-09/2-02- - anume acest proiect de lege stabileste cadrul | urbanismului si constructiilor nr. 434/2023, reteaua rutiera face parte

891 din institutional si instrumentele de gestionare a mobilitatii | din Planul de amenajare a teritoriului national.

25.03.2026) urbane; Totodata, in conformitate cu art. 39 alin. (3) lit. ¢) din Codul
- in cele mai multe cazuri centurile de ocolire sau | urbanismului si constructiilor nr. 434/2023, componenta
terenurile pe care acestea urmeaza a fi dezvoltate nu se afld in | reglementatoare a planului urbanistic general contine prevederi care
gestiunea autoritatilor publice locale, vizeaza stabilirea traseelor si caracteristicilor cailor de comunicatie
considerdm ca proiectul de lege propus trebuie sa contind | care trebuie mentinute, modificate sau construite.
prevederi, referitor la examinarea si planificarea dezvoltarii | Subsecvent, art. 37 alin. (2) din acelasi act normativ statueaza ca
centurilor de ocolire a localitdtilor, punctele de tangenta si | ,,documentatia de urbanism transpune, la nivel de localitate,
colaborarea autoritdtilor publice locale cu Administratia | prevederile cuprinse in Planul de amenajare a teritoriului national
Nationald a Drumurilor in acest sens. si in planurile regionale”.

Avand 1n vedere cele mentionate, armonizarea dezvoltarii retelelor
nationale si locale de transport se realizeaza prin corelarea planului
urbanistic general cu Planul de amenajare a teritoriului national si cu
planurile regionale.
2. Recomandam constituirea notiunii de ,.transport public” si Se accepta
utilizarea sa in cadrul acestui act legislativ cu excluderea altor
forme de adresare la aceasta notiune.
3. La art. 3, la notiunea ,,regenerare urband” recomandam de Se accepta de principiu

corectat  greseala  gramaticald  ,modernizaera” in
»modernizarea”. La acelasi articol, la notiunea de ,,vehicul
abandonat” recomandam de modificat sintagma in ,,vehiculul
de orice categorie, aflat In stationare neintrerupta pe domeniul

Notiunea de ,,vehicul abandonat” a fost modificatd dupd cum
urmeaza: ,,vehicul abandonat — vehiculul de orice categorie, inclusiv
caroseria sau subansamblurile sale, aflat pe domeniul public sau
privat al statului ori al unitatilor administrativ-teritoriale, care a fost
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public sau privat al statului ori al unitatilor administrativ-
teritoriale de cel putin 6 luni, al carui proprietar sau detindtor
legal este cunoscut, insa exista indicii temeinice ca acesta nu
respectd conditiile legale pentru a circula pe drumurile
publice.”

lasat n acelasi loc pentru o perioada neintreruptd de cel putin 6 luni,
al carui proprietar sau detindtor legal este cunoscut, insa existd o
prezumtie rezonabila de renuntare la posesie din partea acestuia”

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 1, lit. f recomandam de
infrastructurii pietonale si de transport public, in special
pentru personale cu venituri reduse si/sau persoanele cu nevoi
speciale”.

Se accepta

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 1, lit. g recomandam de
modificat sintagma Tn modul dat: ,,asigurarea unor conditii de
calatorie de calitate ridicata pentru pasageri, inclusiv a unui
program predictibil in orele de varf si a prioritizarii
transportului public, inclusiv in intersectii”.

Se accepta

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 1, lit. h recomandam de
modificat sintagma in urmatorul mod: ,,asigurarea unei retele
de trasee accesibile, sigure, directe, coezive, atractive si
confortabile pentru pietoni, persoane cu mobilitate redusa si
persoanele care se deplaseaza cu bicicleta catre statii de cale
feratd, noduri multimodale pentru pasageri si statii de
transport public, precum si catre dotarile si echipamentele
publice din teritoriu”.

Nu se accepta

La articolul 8 alin. (1) lit. h) se diferentiazd modurile de deplasare
indiferent de particularitatile utilizatorilor infrastructurii.

In acelasi timp informam ca, potrivit prevederilor art. 3 din Codul
urbanismului si constructitlor nr. 434/2023, accesibilitate”
semnificd: ansamblu de masuri §i lucrari de adaptare a mediului
fizic, a infrastructurii transporturilor, precum §i a mediului
informational §i comunicational, incluzdnd tehnologiile si sistemele
informationale si de comunicatii, la necesitatile persoanelor cu
dizabilitati si ale persoanelor cu mobilitate redusd, factor esential
pentru asigurarea in societate a exercitarii drepturilor si indeplinirii
obligatiilor persoanelor mentionate.

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 1, lit. m recomandam de
modificat sintagma in ,,promovarea transportului sigur si
ecologic”.

Nu se accepta
La nivel national nu exista un mecanism de clasificare a transportului
in functie de nivelul de siguranta.

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 1, lit. o recomandam de
modificat sintagma in ,,cresterea numarului de utilizatori
pentru modurile active de transport in detrimentul celor
poluante, prin reducerea spatiilor de parcare/stationare
destinate acestora si crearea locurilor de parcare pentru
biciclete in locurile de concentrare a cererilor de parcare”.

Se accepta de principiu
Art. 8 alin. (1) lit. o) a fost modificatd dupa cum urmeaza: ,,0)
cresterea numarului de utilizatori ai modurilor active de
transport, in detrimentul celor poluante, prin reducerea spatiilor de
parcare §i stationare destinate acestora si prin dezvoltarea
infrastructurii aferente modurilor active de transport”
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In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 1, lit. r recomandam de
modificat sintagma 1in ,,prioritizarea transportului public la
nivelul infrastructurii rutiere prin introducerea sau alocarea de
benzi rezervate vehiculelor de ruta, in vederea maririi vitezei
comerciale”, in acest sens recomandam includerea in notiuni
si a termenului de viteza comerciald si utilizarea sa in cadrul
acestei legi.

Nu se accepta
Art. 8 alin. (1) lit. r) a fost reformulatd in conformitate cu prevederile
art. 54 alin. (1) lit. a) si b) din Legea nr. 100/2017.
In acest sens au fost excluse prevederile referitoare la scopul benzilor
rezervate vehiculelor de ruta.

10.

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 2, lit. b recomandam de
modificat sintagma in ,,cresterea sigurantei circulatiei rutiere
pe drumurile publice urbane”.

Se accepta

11.

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 2, lit. f recomandam de
modificat sintagma in ,,accesibilizarea spatiului public si

si/sau persoanele din diferite categorii de vulnerabilitate”.

Nu se accepta

Potrivit prevederilor art. 3 din Codul urbanismului si constructiilor
nr. 434/2023, ,,accesibilitate” semnifica: ansamblu de masuri si
lucrari de adaptare a mediului fizic, a infrastructurii transporturilor,
precum si a mediului informational si comunicational, incluzdand
tehnologiile si sistemele informationale si de comunicatii, la
necesitdtile persoanelor cu dizabilitati si ale persoanelor cu
mobilitate redusa, factor esential pentru asigurarea in societate a
exercitarii drepturilor si indeplinirii obligatiilor persoanelor
mentionate.

Astfel, completarea art. 8 alin. (2) lit. f) cu textul propus este
redundanta.

12.

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 2, lit. ] recomandam de
modificat sintagma in ,,imbunatatirea infrastructurii pentru
pietoni, inclusiv pentru persoane cu mobilitate redusd din
punctul de vedere al capacitdtii, confortului, sigurantei si
continuitatii”.

Nu se accepta
La art. 8 alin. (2) lit. 1) se diferentiazd modurile de deplasare
indiferent de particularitatile utilizatorilor infrastructurii.
Totodatd, potrivit pct. 7 din Regulamentul circulatiei rutiere, aprobat
prin Hotdrarea Guvernului nr. 357/2009, ,, Pietoni se considera si
persoanele care se deplaseaza in carucioare pentru invalizi fara
motor, cei care duc bicicleta, ciclomotorul, motocicleta, saniuta, un
carucior manual, carucioare pentru copii sau fotolii rulante pentru
invalizi”.
Subsecvent, adaptarea infrastructurii pentru persoane cu mobilitate
redusa este dictata de lit. f) a aceluiasi alineat.

13.

La art.9 alin.(1) abreviatura (DOT) urmeaza a fi exclusa,
intrucat este deja prevazuta la art.2 alin.(2) lit.d).

Se accepta
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14.

In cadrul sectiunii nr. 4, art. 9, alin. 3, lit. f recomandam de
modificat sintagma in ,stimularea utilizarii transportului
public, a mersului pe jos si cu bicicleta prin introducerea unor
taxe de parcare si reducerea volumului de parcari pentru
autovehicule si crearea locurilor de parcare pentru biciclete In
locurile de concentrare a cererilor de parcare”.

Nu se accepta
Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete, inclusiv a parcarilor, este
specificata la lit. c¢) a aceluiasi alineat.

15.

In cadrul sectiunii nr. 4, art. 9, alin. 3, lit. g recomandam de
modificat sintagma in ,,concentrarea dezvoltarii urbane in
jurul statiilor de transport public de mare capacitate, precum
si salubrizarea, intretinerea si renovarea tuturor statiilor in
mod frecvent pentru a asigura accesul tuturor rezidentilor si
angajatilor la transport public de calitate”.

Nu se accepta
Prevederile referitoare la salubrizarea, intretinerea si renovarea
tuturor statiilor In mod frecvent se refera la modul de intretinere a
spatiului urban si sunt improprii proiectului de lege.
Aceste reglementari sunt caracteristice Regulamentelor locale cu
privire la salubrizare.

16.

In cadrul sectiunii nr. 4, art. 10 recomandim de adiugat un
aliniat care sa contind ,,Constituirea a cel putin a unei zile
publice destinate mobilitdtii urbane, desfasurate anual, de
stimulare a utilizarii transportului public, a mersului pe jos si
CU bicicleta pentru populatie”.

Nu se accepta

Avand 1n vedere ca, potrivit prevederilor art. 8 alin. (1) lit. m),
promovarea transportului ecologic reprezintad una dintre directiile de
actiune ce trebuie avute in vedere la elaborarea PMUD, articolul 10
a fost exclus din proiectul de lege.

Totodatd, instituirea ,,Zilet Mobilitatii Urbane” poate constitui o
modalitate de promovare a transportului ecologic si/sau cu emisii
zero; insa aceasta depaseste cadrul de reglementare al proiectului de
lege examinat, care se referd exclusiv la promovarea prin masuri de
planificare si reglementare a accesului.

17.

In cadrul sectiunii nr. 4, art. 11, alin. 5, lit. b recomandam de
modificat sintagma in ,, Cel putin o statie de autobuz, de
troleibuz, sau de alt tip de transport public, existenta sau
propusd sa fie situatd pe o razd de 300 de metri fata de
institutiile de Invatdmant, medicale, de ingrijire a varstnicilor
si comunitare”.

Se accepta

18.

In cadrul sectiunii nr. 4, art. 11, alin. 5, lit. ¢ recomandam de
modificat sintagma in ,statiile de asteptare a transportului
public din interiorul localitdtilor sa fie amplasate in zone
atractive, la distanta minima de 400 metri si cel mult 600 de
metri una fata de alta sau conform determinarilor autoritatilor
contractante a serviciilor de transport public local de célatori
si luand in considerare specificul geografic si de densitate”
deoarece in conformitate cu cadrul Normativ in constructii

Se accepta
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NCM B.01.05.:2019, pct. 11.16, distantele intre statiile
transportului public de pasageri in hotarele construite se
aplica: pentru autobuz, troleibuz - 400 — 600 m.

19.

La art.12 alin. (4) este prevazutd posibilitatea instituirii
zonelor cu nivel scazut de emisie (ZNSE) care se
semnalizeaza cu indicatoare rutiere, astfel este de mentionat
necesitatea implicitd a modificérii Regulamentului Circulatiei
Rutiere, aprobat prin Hotararea Guvernului RM nr. 357 din
13.05.2009 in scopul instituirii indicatoarelor rutiere de
intrare in ZNSE, de iesire din ZNSE, precum si panou
aditional pentru semnalizarea necesitatii achitarii tarifelor
pentru ZNSE cu tarife de acces.

Se accepta

20.

In cadrul sectiunii nr. 5, art. 15, alin. 1 recomandam de
modificat sintagma in ,,Autoritatile administratiei publice
locale Tn comun cu INSP au obligatia sa realizeze interventii
pentru calmarea traficului, ca modalitate de control a vitezei
de deplasare acolo unde aceasta este excesiva sau inadecvata
pentru tipul si utilizarea drumului”

Nu se accepta

Potrivit prevederilor art. 16 alin. (1) lit. a) si b) din Legea nr.
131/2007, de competenta autoritatilor administratiei publice locale
este: ,,a) administrarea, intrefinerea, repararea si dotarea cu
mijloace de semnalizare a drumurilor publice locale §i a
constructiilor rutiere, in conformitate cu exigenfele sigurantei
traficului rutier;

b) amenajarea drumurilor publice locale pentru sistematizarea §i
organizarea traficului rutier in vederea garantarii sigurantei lui;”.
Astfel, masurile de calmare a traficului urmeaza doar sa fie

coordonate cu serviciile abilitate ale Politiei, In temeiul art. 7 din
Legea nr. 131/2007.

21.

La art. 16 — 18 este prevazuta posibilitatea instituirii de cétre
APL a parcarilor publice cu plata ca serviciu public local, in
baza de tarif. Astfel, pentru cazul prevéazut la art.16 alin.(3)
lit.a) si anume, prestarea serviciului public cu plata direct de
catre APL, se constatd necesitatea implicitd a modificarii
prevederilor Codului Fiscal al RM nr.1163 din 24.04.1997, in
serviciul public de parcare cu plata, cat si pentru ZNSE, sub
forma de tarif, precum si posibilitatea stabilirii acestor tarife
in dependentd de zona din localitate (a se vedea art.6, 288-
291, 297 alin.(4) lit.d) ale Codului Fiscal al RM nr.1163 din
24.04.1997).

Se accepta

In prezent, MIDR elaboreazi proiectul de lege pentru modificarea
unor acte normative, care vizeaza stabilirea mecanismului de
reglementare a taxelor pentru utilizarea infrastructurii rutiere. Astfel,
avand in vedere ca taxa de acces in ZNSE urmeaza sa constituie 0
taxa rutierd, aceasta va fi reglementata, in procesul de definitivare a
proiectului respectiv, fie printr-o lege distincta, fie prin includerea in
Codul fiscal.
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Taxa actuala de parcaj prevazuta de Codul Fiscal se potriveste
doar pentru parcajele/parcirile de resedintd sau pentru
riverani, dar nu asigurd posibilitatea APL de a incasa plati
diferentiate geografic precum si dupa unitate de timp (ora, zi,
saptamana, lund) pentru serviciul public de parcare cu plata
in baza unui tarif.

22.

La art.18 alin.(3), pentru a exclude interpretari eronate,
consideram necesar completarea alineatului cu urmatoarea
propozitie: ”Achitarea acestor cheltuieli nu il exonereaza de
plata tarifului de parcare aplicat pana la momentul evacuarii
vehiculului”.

Se accepta

23.

La art.18 alin.(4), consideram ca termenul de 48 de ore
stabilit, este insuficient din motivul ca, 48 de ore reprezinta
doar 2 zile pline lucratoare, iar in cazul in care, aplicarea
masurii de blocare a rotii a survenit spre sfarsitul saptdmanii
de lucru, termenul de evacuare se suprapune cu zilele de
weekend, fapt care poate duce la incédlcdri de termene din
partea operatorului evacudrii. Totodatd, consideram ca
evacuarea masinii este o masura mai drasticd, care implicd
cheltuieli mai considerabile pentru conducdtorul auto si care
ar trebui aplicata doar in cazurile in care blocarea rotii nu a
produs efectul scontat. De asemenea consideram ca trebuie
acordat timp suficient utilizatorului pentru a achita tariful de
parcare. Astfel consideram ca termenul respectiv urmeaza a fi
extins la cel putin 72 ore, dar consideram ca termenul potrivit
ar fi de 5 zile in acest caz.

Totodata, profitdnd de oportunitate, si avand in vedere ca una
din masurile de mobilitate urband este si contracararea
aglomerarii si fenomenului de parcare in locuri interzise,
considerdm oportun de a fi initiate si operate modificari la
Codul Contraventional al Republicii Moldova nr. 218/2008 in
scopul inndspririi sanctiunilor pentru stationarea sau parcarea
in locuri interzise. Actualmente, art.238 alin.(2) al acestuia
stabileste pentru aceasta contraventie o amenda de la 18 la 30
de unitati conventionale. De regula acestea se aplica la limita
minima, fapt ce presupune o plata reala achitata in termen de

Se accepta partial
Modificarile la Codul contraventional pot fi operate doar printr-un
proiect de lege separat.
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72 ore In marime de 450 lei, iar daca contravenientul incheie
cu agentul constatator la fata locului acordul de recunoastere,
plata va constitui doar 225 lei in termen de 72 ore. Si asta doar
pentru cazurile cind sunt constatate si documentate. Asta ar
constitui echivalentul in bani cam pentru 11 ore de parcare cu
un tarif de 20 lei/ora. Or, o sanctiune de acest fel ar trebui sa
depaseasca inzecit costul de parcare legal. Pina in anul 2022
acest articol prevedea si aplicarea a 4 puncte de penalizare,
care de asemenea ulterior au fost excluse.

Astfel, considerdam cd acest fapt stimuleaza si incurajeaza
parcarea sau stationarea in locuri interzise, utilizarea
autovehiculelor personale (fie si pe distante sau perioade
scurte), in detrimentul transportului public, parcarilor
organizate, care implicit duce la aglomerarea municipiului si
in special a centrului istoric.

24. | De asemenea consideram necesar instituirea la nivelul Nu se accepta

Codului  Contraventional al Republicii Moldova a | Nerespectarea unui regulament aprobat de autoritatile administratiei

sanctiunilor contraventionale pentru incalcarea regulilor de | publice locale, inclusiv neachitarea tarifului, nu poate fi sanctionata

parcare stabilite de APL 1n cadrul parcarilor publice cu plata | in temeiul Codului contraventional.

(inclusiv neachitarea tarifului). Potrivit art. 1 alin. (2) din Codul contraventional nr. 218/2008, norma
contraventionald poate face trimitere doar la acte normative
publicate Tn Monitorul Oficial al Republicii Moldova.

Intrucat actele aprobate de autorititile administratiei publice locale
nu sunt publicate in Monitorul Oficial al Republicii Moldova,
acestea nu pot constitui temei pentru norme de trimitere in Codul
contraventional, iar sanctionarea nerespectdrii acestora nu este
posibila.

Primaria mun. | 25. | Art.3 al Codului urbanismului si constructiilor (in continuare Se accepta

Balti (Nr. PO3-
13/701  din
17.03.2026)

— CUC) prevede notiunea: plan de mobilitate a localittii —
documentatie complementard documentatiei de amenajare a
teritoriului si de urbanism, care are drept scop principal
imbunatatirea accesului catre localitdti si a interconexiunii
acestora, diversificarea si utilizarea sustenabila a mijloacelor
de transport din punct de vedere social, economic si ecologic,
precum si integrarea corespunzatoare a mobilitatii si diferitor
moduri de transport; Se solicitd clarificarea daca PMUD

Planul de mobilitate a localitatii urmeaza a fi substituit cu planul de
mobilitate urbana durabila, fapt indicat si in nota de fundamentare la
compartimentele 4.1 si 4.2.
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prezinta acelasi document ca scop si continut. Art.39 CUC
specifici cd plan de mobilitate a localitatii este partea
componentd a Planului Urbanistic General. Respectiv, este
necesar de a explica clar diferenta intre aceste doud notiuni.

26. | Notiunea ”plan de urbanism” se recomanda de a substitui cu Se accepta
”documentatie de urbanism”, conform notiunii utilizate in
CUC.
27. | In sensul art.9 al proiectului, se solicita de a explica notiunile Se accepta
utilizate spatii publice dinamice”, “elemente de peisagistica
si fatd de active ale cladirilor” sau de a prezenta clarificari in | Prevederile art. 9 alin. (3) lit. b) au fost reformulate in vederea
privinta caracteristicilor concrete ale acestor spatii si | simplificdrii formularii si utilizarii unor notiuni caracteristice actelor
elemente. normative.
28. | In privinta continutului general al art. 11 alin. (5), consideram Se accepta
ca acesta tine de indicatori de control recomandate pentru un | Alineatul (5) a fost reformulat, fiind pus in sarcina APL sa-si
plan de actiuni la nivel local. stabileasca la nivel local obiectivele specifice enumerate la literele a)
—d).
29. | Notiunea “terenurile de utilizare rezidentiald” se recomanda Se accepta
de a corela cu modul de folosintd a terenurilor pentru
constructii si amenajari sau de a substitui cu notiunea “zone
rezidentiale” utilizatd in CUC.
30. | Se propune de a uniformiza notiunile ’statiile de autobuz, Se accepta
troleibuz”,
statiile de asteptare a transportului public”.
31. | La art.11 alin.(5) lit.b) se propune formularea: “Statiile de Se accepta
asteptare a
transportului public sa fie situate pe o raza... de la
institutiile...”, din motiv
ca statiile prezinta constructii provizorii.
32. | Se solicita precizarea, daca in sensul art.11 alin.(5) lit.c) Se accepta

“densitatea”
prezinta densitatea populatiei.

Art. 11 alin. (5) lit. ¢) a fost reformulatd in conformitate cu
prevederile art. 54 alin. (1) lit. a) si b) din Legea nr. 100/2017.
Astfel, aceasta a fost redactatd dupa cum urmeaza: ,,c) statiile
de asteptare a transportului public din interiorul localitatilor sa fie
amplasate in zone atractive, la distanta minima de 400 metri si cel
mult 600 de metri una fata de alta”.
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33.

In contextul art.12 alin.(5) si art.19, mentionim ci apare
necesitatea de a
reglementa  detaliat
autoritdtiilor publice
locale cu politia si de a specifica clar daca stationarea
vehicolului

abandonat prezintd o contraventie si se examineazda In
conformitate cu

prevederile Codului Contraventional

mecanismul de interactiune a

Prevederile art. 12 alin. (5) au fost modificate. Astfel, respectarea
conditiilor de acces In ZNSE urmeaza a fi verificatd doar de Politie.
In acest sens, urmeazd a fi operate modificiri ale Codului
contraventional.

Totodatd, stationarea vehiculului constituie o contraventie doar in
cazul nerespectarii prevederilor Regulamentului circulatiei rutiere.

34.

In sensul art.21, in cazul cind are loc “valorificarea prin
vinzare”, apare

necesitatea includerii in continutul art.22 alin.(1) cheltuielilor
pentru

organizarea unei licitatii publice, tinind cont ca procedura
poate fi oprita in orice moment.

Nu se accepta
Desi licitatiile pot fi organizate de catre angajatii autoritatilor, fard a
implica cheltuieli directe, potrivit pct. 3 din Regulamentul privind
licitatiile cu strigare si cu reducere, aprobat prin Hotéararea
Guvernului nr. 136/2009, sursele financiare pentru organizarea
acestora provin din taxa de participare la licitatie, care este
nerambursabild si se transferd la contul organizatorului.

35.

Se solicita clarificarea daca regulamentul local mentionat in
art.17

alin.(4) de organizare a parcdrilor cu platd este sau poate fi
partea componenta a PMUD si dacd e acelasi regulament
indicat in art.21 alin. (3).

Se accepta

Regulamentul prevazut la art. 17 alin. (4) de organizare a parcarilor
cu plati nu poate fi parte componenti a PMUD. In PMUD se va
examina necesarul de parcari si repartizarea teritoriala a acestora, iar
Regulamentul se referd la modul de functionare si administrare a
parcarilor deja amenajate.

Regulamentul mentionat la art. 21 alin. (3) urmeaza sa reprezinte un
act normativ distinct.

36.

Se propune ca atributia administratiei publice locale de a
elabora, aproba si aplica un regulament local de organizare a
parcarilor cu plata sa fie expusa intr-un aliniat aparte, inclusiv
cu introducerea acestei competente de baza in Legea RM
nr.436/2006 privind administratia publica locala.

Se accepta partial

Primaria mun.
Ungheni

37.

Articolul 4 — Organul central de specialitate

Problema identificatd: Articolul stabileste atributiile
organului central de specialitate, insa nu sunt prevazute
termenele pentru avizarea planurilor de mobilitate urbana
durabila.

Propunere de completare:

Se propune completarea articolului 4 alin. (2) cu o literd noua:

Nu se accepta
Potrivit prevederilor art. art. 60 alin. (1) din Codul administrativ nr.
116/2018, ,,Termenul general in care o procedura administrativa
trebuie finalizata este de 30 de zile, daca legea nu prevede altfel”.
Astfel, in proiectul de lege nu a fost indicat un termen pentru avizarea
planurilor de mobilitate urbana durabila, urmand a fi aplicat termenul
general prescris de Codul administrativ.
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,f) avizeaza planurile de mobilitate urbana durabila in termen
de cel mult 60 de zile de la data prezentarii acestora.”

38. | Articolul 4 alin. (3) — Grupul national pentru optimizarea Nu se accepta.
PMUD Potrivit prevederilor alin. (4), ,,(4) Grupul national pentru
Problema identificata: optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabild este un organ
Competentele si componenta Grupului national nu sunt | consultativ, deciziile lui avind caracter de recomandare, care va
definite. avea sarcina de consultare a expertilor in domeniul mobilitatii
Propunere de completare: urbane”. Astfel, inserarea unor atributii suplimentare Grupului
Se propune completarea articolului cu un alineat nou: national este nejustificata.
,»Grupul national pentru optimizarea planurilor de mobilitate | Componenta Grupului national pentru optimizarea PMUD urmeaza
urbana durabild este constituit din reprezentanti ai | a fistabilitd In regulamentul de organizare si functionare a Grupului
autoritdtilor administratiei publice centrale si locale, | national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila,
institutiilor de cercetare, mediului academic si expertilor in | aprobat in temeiul alin. (5).
domeniul mobilitatii urbane.” Avand 1n vedere ca elaborarea Planurilor de mobilitate a localitatilor
De asemenea: deja este parte componentd a Planului urbanistic general, in
Grupul national are urmatoarele atributii: conformitate cu art. 39 alin. (3) lit. d) din Codul urbanismului si
sconsultarea proiectelor de PMUD; constructiilor nr. 434/2023, Planul de mobilitate a localitatilor
«formularea recomandarilor privind dezvoltarea politicilor de | urmeazi a fi substituit cu Planul de mobilitate urbana durabila. In
mobilitate urbana; consecinta, elaborarea PMUD nu va genera cheltuieli suplimentare
+facilitarea schimbului de bune practici. pentru APL.
Problema identificata:
Lipsa unui mecanism de finantare a PMUD si in consecinta
nivelul scazut de aplicabilitate.
Propunere de completare:
Introducerea unui fond national de finantare a mobilitétii
urbane durabile

39. | Articolul 7 — Planul de mobilitate urbana durabila Nu se accepta

Problema identificata:

PMUD este obligatoriu doar pentru municipiile Chisindu si
Balti.

Propunere de modificare:

Articolul 7 alin. (3) se propune a fi modificat astfel:

,PMUD este obligatoriu pentru municipii si pentru oragele
cu o populatie > 20 000 de locuitori, precum si pentru alte
localitati desemnate ca noduri urbane in cadrul retelelor de
transport nationale sau europene.”

Planurile de mobilitate urbana durabila au impact maxim in cazul
oraselor mari, cu sistem complex al transportului public si fluxuri
considerabile de calatori.

Astfel, autoritatile administratiei publice locale urmeaza sa decida
oportunitatea elaborarii PMUD sau a Planului de mobilitate locala,
in conformitate cu art. 39 alin. (3) lit. d) din Codul urbanismului si
constructiilor nr. 434/2023.
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40. | Articolul 8 — Obiective si directii de actiune Nu se accepta
Problema identificata: Conceptul ,,oras de 15 minute” reprezintd un concept doctrinar,
Obiectivele sunt formulate general si nu includ unele | specific documentelor de politici publice, neavand un continut
concepte moderne de planificare urbana. juridic normativ suficient determinat pentru a fi reglementat la nivel
Propunere de completare: de lege.
Introducerea unei noi litere: Totodata, obiectivele asociate acestui concept sunt deja reflectate in
,»t) dezvoltarea conceptului de oras de 15 minute, care asigurd | cadrul proiectului de lege, fiind subsumate atat directiilor de actiune
accesul locuitorilor la servicii esentiale intr-un timp redus de | stabilite pentru elaborarea planurilor de mobilitate urbana durabila,
deplasare.” cat si principiilor dezvoltarii orientate spre transport public prevazute
la art. 9 alin. (3), in special la lit. g) si h), care vizeaza:
concentrarea dezvoltarii urbane in jurul statiilor de transport public
de mare capacitate;
reducerea necesarului de deplasare si activarea spatiilor publice prin
promovarea unui mix functional al utilizarilor urbane.
41. | Articolul 12 — Zonele cu nivel scazut de emisii Se accepta
Problema identificata:
Nu sunt definite criteriile de instituire a acestor zone.
Propunere de completare:
Introducerea unui alineat nou:
,,JInstituirea zonelor cu nivel scazut de emisii se realizeaza in
baza evaludrilor privind calitatea aerului, nivelul de trafic si
impactul asupra mediului.”
42. | Articolul 14 — Sisteme de transport inteligente Nu se accepta
Problema identificata: Conditiile asupra sistemelor de transport inteligente urmeazad a fi
Nu sunt stabilite standardele privind gestionarea datelor. inserate in legislatia care reglementeaza domeniul respectiv.
Propunere de completare: Actualmente, MIDR elaboreaza proiectul de lege privind sistemele
Introducerea unui alineat nou: de transport inteligent.
,Datele colectate prin sistemele de transport inteligente vor fi
publicate In format deschis, interoperabil si reutilizabil, in
conformitate cu legislatia privind datele deschise.”
43. | Articolul 16 — Parcarea publica cu plata Nu se accepta

Problema identificata:

Nu este prevazutd integrarea politicilor de parcare in planurile
de mobilitate.

Propunere de completare:

Potrivit prevederilor art. 7 alin. (7), ,,(7) PMUD cuprinde patru

sectiuni:

a) partea descriptiva — cuprinde analiza situatiei;  b)
componenta strategicd — stabileste viziunea si obiectivele pe

termen lung; c) planul de actiune — detaliaza masurile
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,Politicile privind parcarea publica cu plata vor fi elaborate in
conformitate cu prevederile planului de mobilitate urbana
durabila.”

Se recomanda corelarea politicilor de parcare cu Planurile de
Mobilitate Urbana Durabild, prin introducerea zonarii, a
tarifarii diferentiate, a sistemelor digitale de gestionare si a
parcarilor de tip ,,park & ride”

concrete, calendarul si resursele necesare pentru atingerea
obiectivelor setate in componenta strategicda; d)  parcari—
fundamenteaza proiectarea, implementarea §i monitorizarea
politicilor de parcare, stationare si control acces la nivel local”.
Astfel, PMUD urmeazd sa contind si aspecte referitoare la
fundamentarea dezvoltarii infrastructurii pentru parcare.
Consecvent, in temeiul art. 16 alin. (1) si art. 17 alin. (1), APL
urmeaza sa aprobe Regulamentul de utilizare a serviciului public de
parcare cu platd, precum si tarifele aferente serviciului respectiv.

Introducerea unor reglementari suplimentare va afecta autonomia
APL.

Avizare |

Congresul
Autoritatilor
Locale din
Moldova

(nr. 127 din 17
aprilie 2026)

44,

In Articolul 3 (Notiuni principale In intelesul prezentei legi,
urmatoarele notiuni semnifica: vehicul abandonat— vehiculul
de orice categorie, aflat pe domeniul public sau privat al
statului ori al unitatilor administrativ-teritoriale, care a fost
lasat in acelasi loc pentru o perioada neintrerupta de cel putin
6 luni, al cdrui proprietar sau detindtor legal este cunoscut,
insa exista o prezumtie rezonabild de renuntare la posesie din
partea acestuia): textul ,,6 luni” consideram ca necesita a fi
substituit cu textul cu urmatorul cuprins:

,30 de zile, daca alte termene nu sunt stabilite in
regulamentele privind evacuarea vehiculelor fard stapan sau
abandonate de pe domeniul public sau privat pe teritoriul
unitatii administrativ-teritoriale, aprobate de cétre autoritatile
administratiei publice locale”.

Termenul de 6 luni este unul nejustificat de mare, in conditiile
in care, multiple vehicule stationeaza de ani de zile pe strazi
si in cartiere, prin aceasta aducand inconveniente
participantilor la trafic si altor persoane, totodata, titularii
acestora neachitand platile pentru utilizarea spatiilor publice.
Aceastd situatie necesitd a fi solutionatd operativ de catre
autoritdtile administratiei publice locale. Impunerea unui
asemenea mare termen (de 6 luni), mai constituie si o
incursiune nejustificatd in autonomia locala.

Nu se accepta

Avand in vedere ca declararea unui vehicul drept abandonat
interfereaza cu regimul proprietdtii private, instituirea unui termen
redus poate crea un regim juridic susceptibil sa afecteze dreptul de
proprietate asupra unui bun mobil care, din motive obiective, a fost
imobilizat pentru o perioadd mai indelungata.

Tinand cont de practica statelor europene, unde termenul pentru
constatarea abandonului variaza, de regula, intre 3 si 6 luni, s-a optat
pentru stabilirea unui termen de 6 luni, in favoarea protectiei
dreptului de proprietate, garantat constitutional.
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45. | Referitor la Articolul 6 (Competenta autoritdtilor Se accepta
administratiei publice locale (1) Litera e) de la art. 6 alin. (1) a fost reformulatd dupa cum urmeaza:
De competenta autoritatilor administratiei publice locale este: | ,,e) asigurd reglementarea amplasarii autogarilor in cadrul
e) coordoneaza amenajarea autogarilor): norma (lit. €) nu | componentei de reglementare a planului urbanistic general.”.
satisface criteriile de claritate si previzibilitate. Nu se poate | In consecintd, aprobarea reglementirilor urmeaza a fi efectuati de
determina care autoritate publica (deliberativa sau executiva) | catre organul imputernicit sa aprobe documentatia de urbanism.
este necesar sd se pronunte pentru amenajarea autogarilor, ce
fel de acte administrative este necesar a fi emise (de exemplu,
dispozitia primarului sau decizia Consiliului local sau acte
permisive in constructie emise de primar (certificat de
urbanism, autorizatie de constructie), sau altceva, cum ar fi
semnarea unor documentatii tehnice privind ,,amenajarea
autogarilor”). Se propune revizuirea normei pentru a se
preciza detaliile necesare.

46. | In Articolul 7 (Planul de mobilitate urbani durabila: Se accepta de principiu
3.1. (4) PMUD poate fi elaborat, aprobat si implementat de | in vederea asigurarii unei formuliri mai clare, alin. (4) va avea
autoritdtile administratiei publice locale si a altor localitdti cu | urmatorul cuprins: ,,(4) PMUD poate fi elaborat, aprobat si
conditia respectarii prezentei legi): implementat de autoritatile administratiei publice locale si a altor
textul ,,de autoritatile administratiei publice locale si a altor | orase si municipii cu conditia respectdrii prezentei legi.”
localitati” se propune a se substitui cu textul cu urmatorul
cuprins: ,,1 de catre autoritatile administratiei publice locale
din alte unitati administrativ-teritoriale decat cele prevazute
la alin. (3),”.
Consideram ca actuala redactie a alin. (4) al art. 7 nu este una
reusitd (gramatical si terminologic).

47. | 3.2. (9) In cazul actualizarii integrale, PMUD va fi avizat Nu se accepta

conform prevederilor prezentei legi. In situatia actualizarii
planului de actiune autoritatile locale notificd punctului
national de contact pentru PMUD 1in termen de 30 de zile de
la aprobare):

consideram cd procedura de avizare necesitd a se substitui
integral cu procedura de notificare (dupa care, in termenul
stabilit, de exemplu, de 30 de zile de la receptionare, sa fie
posibild emiterea unor obiectii si propuneri din partea
autoritdtii care a receptionat notificarea, iar in cazul lipsei

Avizarea PUG de catre Autoritatea administratiei publice centrale de
specialitate in domeniul drumurilor si transporturilor este stabilita si
in NCM B.01.02:2016 ,,Sistematizarea teritoriului si localitatilor
Instructiuni  privind continutul, principiile metodologice de
elaborare, avizare §i aprobare a documentatiei de urbanism si
amenajare a teritoriului”.

Intrucat planurile de mobilitate urbana durabila fac parte din planul
urbanistic general, acestea sunt supuse avizarii. In vederea unei
examindri complexe si multidisciplinare, procedura de avizare se
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acestora fiind consideratd de drept avizare favorabila, fara
propuneri).

Exemplul avizérii actuale a documentatiei de amenajare a
teritoriului si de urbanism conform Codului urbanismului si
constructiilor nr. 434/2023 este unul foarte exemplificativ, In
sensul cd autoritatile publice locale avizeaza cu anii proiectele
prezentate entitatilor spre avizare, dupa care, se reiau
avizarile in mod repetat pentru a fi examinate recomandarile
introduse, ceea ce reprezinta un consum sporit de resurse
publice si o finalitate care nu se realizeaza (atinge) in
termenul util si necesar

realizeazd cu consultarea Grupului national pentru optimizarea
planurilor de mobilitate urbana durabila.

48. | 4.1n Articolul 8 (Obiective si directii de actiune in elaborarea Se accepta
PMUD (2) Litera n) de la art. 8 alin. (2) (lit. m) in redactia actuald) a fost
Planificarea si proiectarea pentru mobilitate urbana durabila | reformulatd dupa cum urmeaza: ,m) scdderea ratei utilizarii
este realizata cu respectarea urmatorilor principii: n) scaderea | vehiculelor raportat la numarul populatiei;”.
ratei numdrului de autovehicule raportat la numarul
populatiei): cuvantul ,,numarului” se propune a se substitui cu
cuvantul ,,utilizarii”. Doar scopul normei este de a sciddea
numadrul utilizarii autovehiculelor (pentru stimularea utilizarii
transportului public, a mersului pe jos si cu bicicleta), dar nu
de a lipsi populatia de autovehicule (i.e. a diminua numarul
actual de autovehicule ale populatiei).

49. | 5.1n Articolul 9 (Dezvoltarea orientata spre transport public: Se accepta
5.1. (1) Autoritatile publice locale, in activitatea lor de | Terminologia a fost uniformizatd in tot textul proiectului, fiind
planificare si dezvoltare a localitatii, cat si in documentatia de | utilizata notiunea ,,documentatia de urbanism”, in conformitate cu
amenajare a teritoriului si de urbanism vor urmari dezvoltarea | Codul urbanismului si constructiilor nr. 434/2023 (art. 7 alin. (5), art.
orientatd spre transport public): considerdm necesard | 9 alin. (1) si art. 10 alin. (2)).
uniformizarea in tot textul proiectului a terminologiei | Totodata, trimiterea la documentatia de urbanism de la art. 11 alin.
»documentatia de amenajare a teritoriului si de urbanism” | (10) (in redactia initiald) a fost exclusd, ZNSE urmand a fi
care este terminologia legald, prevazuta de Codul | evidentiate in planurile de mobilitate urband durabila (art. 11 alin.
urbanismului si constructiilor nr. 434/2023 (in text | (8)).
terminologia se utilizeaza diferit, de ex. art. 11 alin. (10).

50. | 5.2. (3) DOT are la baza urmatoarele principii: f) stimularea Se accepta de principiu

utilizarii transportului public, a mersului pe jos si cu bicicleta
prin introducerea unor taxe sau tarife de parcare si reducerea
volumului de parcari pentru autovehicule): consideram

Textul ,,;reducerea volumului de parcari pentru vehicule” a fost
substituit cu textul ,limitarea cresterii necontrolate a numarului de
parcaje”.
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necesard excluderea textului ,,si reducerea volumului de
parcari pentru autovehicule”. Instrumentul de stimulare
necesita a fi taxele si tarifele de parcare, dar nu infrastructura
propriu-zisa, care tine de calitatea serviciilor prestate
consumatorilor.

Utilizarea taxei de parcare ca unic instrument de stimulare a
transportului public poate determina cresterea excesiva a nivelului
acesteia, cu efecte inechitabile asupra diferitor categorii sociale de
participanti la trafic.

51.

6. In Articolul 10 (Accesibilitatea, prioritizarea si calitatea
transportului public:

6.1. (2) In cadrul actiunii de parcelare pentru noile extinderi
urbane, prin intermediul documentatiei de urbanism elaborate
in conditiile legii, se vor identifica si asigura rute pentru
transportul public si acces direct si facil pentru pietoni si
biciclisti la serviciile de transport public): cuvantul
,parcelare” se propune a se substitui cu cuvintele
»sistematizare si parcelare”. Parcelarea este doar o operatiune
tehnico-juridica bazata pe sistematizarea (planificarea)
urband prin documentatia de amenajare a teritoriului si de
urbanism aprobata.

Se accepta de principiu
Notiunea de ,,parcelare” a fost substituita cu sintagma ,,organizare a
terenurilor”.

52.

6.2. (5) La planificarea si proiectarea rutelor de transport
public in oragele aflate in centrul fiecdrui nod urban,
autoritatile administratiei publice locale stabilesc urmatoarele
obiective specifice privind accesibilitatea transportului
public: c) statiile de asteptare a transportului public din
interiorul localitatilor sa fie amplasate in zone atractive, la
distanta minima de 400 metri si cel mult 600 de metri una fata
de alta): cuvantul ,,minima” este necesar a se substitui cu
cuvantul ,recomandati”. In caz contrar, norma exerciti o
incursiune in autonomia locala si dreptul autoritatilor publice
locale de a furniza servicii cat mai calitative consumatorilor
(serviciilor de transport, in speta).

Nu se accepta
Indicatorii specificati la alin. (5) sunt obiective specifice pentru
documentele de politici publice ale autoritdtilor administratiei
publice locale si nu reprezintd conditii tehnice aplicate nemijlocit
asupra amplasarii statiilor de asteptare a transportului public.

53.7

7. In Articolul 11 (Instituirea zonelor urbane cu nivel scazut
de emisie: (7) Controlul achitarii taxei de acces se poate face
mecanisme care sa asigure accesul Tn mod controlat in
interiorul ZNSE sau supraveghere cu mijloace tehnice
certificate/omologate):

cuvantul ,,mecanisme” necesitd a se substitui cu cuvintele
,,prin mecanisme”.

Se accepta
Alineatul (7) al art. 11 a fost reformulat dupa cum urmeaza: ,,(7)
Controlul achitarii taxei de acces si al respectdrii standardelor de
emisii In ZNSE se realizeaza prin supraveghere cu mijloace tehnice
certificate.”. In consecinti, omisiunea semnalata a fost inliturata.
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54,

8. Articolul 16 (Tarife, platda si regimul veniturilor (3)
Veniturile obtinute din prestarea serviciului public de parcare
cu plata constituie venituri ale bugetului local si se utilizeaza,
pentru: a) intretinerea, modernizarea si extinderea parcarilor;
b) dezvoltarea infrastructurii rutiere locale; c) implementarea
masurilor de siguranta rutierd si mobilitate urband durabila.
d) subventionarea transportului public): dupd cuvintele ,,se
utilizeazd” necesitd a se completa cu cuvintele ,,in mod
prioritar,”. Avand in vedere cd veniturile obtinute din
prestarea serviciului public de parcare cu platd constituie
venituri proprii ale bugetelor locale-impunerea obligatorie a
autoritatilor publice locale sd le utilizeze in exclusivitate
pentru suportarea anumitor cheltuieli constituie o limitare a
autonomiei financiare si decizionale a acestora, ceea ce
contravine principiilor de baza statuate de art. 109 din
Constitutia Republicii Moldova.

Se accepta

Art. 16 alin. (3) a fost reformulat dupa cum urmeaza: ,,(3) Veniturile
obtinute din prestarea serviciului public de parcare publica cu plata
se utilizeazd cu prioritate pentru: a) intretinerea, modernizarea si
extinderea parcarilor; b) dezvoltarea infrastructurii rutiere locale; c)
implementarea masurilor de sigurantd rutiera si mobilitate urbana
durabild; d) subventionarea transportului public.”.

Totodata, a fost exclusd mentiunea potrivit cdreia veniturile
respective constituie venituri ale bugetului local, in vederea corelarii
cu modalitatile de prestare a serviciului prevazute la art. 15 alin. (3).

55.

9. In Articolul 20 (Regimul juridic ulterior al vehiculului
ridicat (1) Dacad, in termen de 30 de zile de la data ridicarii,
proprietarul sau detindtorul legal nu solicitd restituirea
vehiculului s1 nu achitad cheltuielile aferente ridicarii si
depozitarii, autoritatea administratiei publice locale solicita in
instanta de judecata constatarea faptului cad vehiculul este fara
stapan sau abandonat si trece In gestiunea autoritatilor
administratiei publice locale):

textul ,,constatarea faptului ca vehiculul este fard stapan sau
abandonat si trece in gestiunea autoritatilor administratiei
publice locale” necesita a se substitui cu textul cu urmatorul
cuprins:

»declararea fara stdpan a vehiculului si a faptului ce are
valoare juridica, anume a dreptului de proprietate a unitatii
administrativ-teritoriale pe al carui teritoriu administrativ este
stationat”.

Mentiondm in acest sens prevederile pertinente ale Codului
de procedura civila al Republicii Moldova nr. 225/2003:
LArticolul 279. Cauzele examinate in procedura speciala

Se accepta de principiu
Redactia art. 20 alin. (1) a fost reformulatd prin prisma tuturor
avizelor receptionate.
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(1) Instanta judecatoreasca examineaza in procedura speciala
cauze cu privire la:

a) constatarea faptelor care au valoare juridica;

Articolul 461 (2) Instantele judecatoresti ale Republicii
Moldova examineaza cauzele in procedura speciald daca: e)
s-a depus o cerere cu privire la declararea fara stapin a unui
bun mobil care se afla pe teritoriul Republicii Moldova sau o
cerere cu privire la declararea dreptului de proprietate
municipald asupra unui bun imobil fara stapin amplasat pe
teritoriul

Republicii Moldova;

(2) In temeiul hotararii instantei de judecatd, administratiei
publice locale pot initia procedura comercializarea a
vehiculului prin licitatia sau transmiterea cu titlu gratuit in
conditiile legii”.

Totodatd, legislatia prevede ca proprietar al bunurilor este
unitatea administrativ teritoriald, dar nu autoritatile
administrativ-teritoriale, totodata, textul proiectului utilizeaza
inadecvat termenul de ,,gestiune”, in loc de proprietate.

56.

10. In Articolul 21 (Drepturile si garantiile proprietarului:
10.1. (1) Proprietarul sau detinatorul legal al vehiculului are
dreptul sa solicite restituirea vehiculului ridicat, in orice
moment pana la pronuntarea deciziei instantei de judecata, cu
conditia achitarii cheltuielilor de ridicare si depozitare):
cuvintele ,,pronuntarea deciziei” necesitd a se substitui cu
textul cu urmatorul cuprins: ,ramanerea definitivd si
irevocabild a hotararii sau deciziei”. Pronuntarea deciziei,
presupune exercitarea obligatorie a unei cai de atac impotriva
unei hotdrari a instantei de fond (in spetd, contestarea nefiind
una obligatorie pentru persoana interesata), totodatd, aceasta
(decizia instantei de judecatd) inca nu este irevocabild daca
este atacata cu recurs.

Se accepta
Art. 21 alin. (1) a fost reformulat dupa cum urmeaza: ,(1)
Proprietarul vehiculului sau reprezentantul sau legal are dreptul sa
solicite restituirea vehiculului ridicat in orice moment pana la
ramanerea definitivd a hotararii judecatoresti, cu conditia achitarii
integrale a cheltuielilor de ridicare, transport, depozitare si eliberare,
stabilite conform regulamentului local.”.
Suplimentar, art. 21 a fost completat cu alin. (3) si (4), care
garanteaza dreptul fostului proprietar de a solicita restituirea
vehiculului nevalorificat, precum si a excedentului rezultat din
vanzarea acestuia.
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57. 10.2. (3) Autoritatea administratiei publice locale este Se accepta
obligata sa asigure accesul proprietarului la informatiile | Art. 21 alin. (3) (alin. (2) in redactia actuald) a fost reformulat, fiind
privind locul de depozitare si starea vehiculului): este | stabilit expres termenul pand la care autoritatea administratiei
necesara specificarea termenului pand cand autoritatea | publice locale este obligata sa asigure accesul la informatii: ,,(2)
administratiei publice locale este obligata sa asigure accesul | Autoritatea administratiei publice locale este obligatd sa asigure
proprietarului la informatiile privind locul de depozitare si | proprietarului sau reprezentantului sau legal accesul la informatiile
starea vehiculului (prima facie, pana la ,,rdmanerea definitiva | privind locul de depozitare, starea vehiculului si documentele
si irevocabild a hotararii sau deciziei”, i.e. ,,pana la realizarea | procedurii, pana la raimanerea definitiva a hotérarii judecatoresti.”.
conditiei prevazute la alin. (1) din art. 10”).
Agentia 58. | Constatam ca, in art. 2 alin. (2) lit. a) si lit. g), precum si in Se accepta
Geodezie, art. 8 alin. (1) lit. d) si alin. (2) lit. a) din proiectul de lege | Termenul ,,cetdteni” a fost exclus din tot textul proiectului. La art. 2
Cartografie si remis spre avizare, este utilizat termenul ,,cetdteni” pentru a | alin. (2) lit. a) si art. 8 alin. (2) lit. a) acesta a fost substituit cu
Cadastru desemna beneficiarii sistemului de mobilitate urbana | termenul ,,populatiei”, iar la art. 2 alin. (2) lit. g) — cu termenul
a Republicii durabila. ,Hutilizatorilor”. Litera e) de la art. 8 alin. (1) (in redactia initiala),
Moldova In acest context, se retine ca, utilizarea termenului ,,cetiteni”, | care continea, de asemenea, termenul respectiv, a fost exclusa in
(Nr.36/01- are un caracter restrictiv, intrucat poate fi interpretatd ca | urma comasdrii directiilor de actiune.
06/562 din excluzand alte categorii de persoane, cum ar fi cetatenii straini
23.04.2026) si apatrizii care, in mod evident, beneficiaza deopotrivda de
infrastructura si serviciile de mobilitate urbani. In vederea
asigurdrii respectarii principiului egalitatii si a accesului
nediscriminatoriu  la  serviciile publice, recomandam
reformularea prevederilor mentionate, prin substituirea
termenului  ,,cetdteni” cu termenul ,persoane” sau
»populatie”, utilizat la forma gramaticald corespunzatoare
contextului normativ.
59. | In ceea ce priveste dispozitia art. 5 alin. (2) lit. ¢) din proiect Se accepta

care prevede atributia Punctului national de contact pentru
PMUD de a elabora registrul planurilor de mobilitate urbana
durabila, cu introducerea acestora in Sistemul informational
geografic de stat ,,Geoportalul tematic pentru datele spatiale
ale Agentiei Geodezie, Cartografie si Cadastru” recomandam
revizuirea acestei prevederi, in contextul in care nu sunt clar
definite tipurile de date, structura, formatul si
responsabilitatile privind furnizarea acestora. Astfel,
propunem reformularea prevederii din art. 5 alin. (2) lit. c)
dupa cum urmeaza: ,,c) asigurda monitorizarea domeniului

Art. 5 alin. (2) lit. ¢) a fost reformulatd in redactia propusa: ,.c)
asigurd monitorizarea domeniului mobilitatii urbane durabile si
elaboreazd registrul planurilor de mobilitate urband durabild, iar
datele aferente acestuia sunt integrate in sistemele informationale
geografice de stat, detinute si administrate de Agentia Geodezie,
Cartografie si Cadastru, conform cadrului normativ privind
infrastructura nationald de date spatiale;”.
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mobilitdtii urbane durabile si elaboreaza registrul planurilor
de mobilitate urbana durabila, iar datele aferente acestuia sunt
integrate 1n sistemele informationale geografice de stat,
detinute si administrate de Agentia Geodezie, Cartografie si
Cadastru, confom cadrului normativ privind infrastructura
nationald de date spatiale”.
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60.

Examinand prevederile art. 20 alin. (1)—(2) din proiectul de
lege observam existenta unor deficiente juridice
semnificative, de naturda sa afecteze claritatea normei,
securitatea raporturilor juridice si conformitatea acesteia cu
principiile constitutionale privind protectia dreptului de
proprietate. In forma propusi, norma instituie posibilitatea ca,
in termen de 30 de zile de la ridicarea vehiculului, in lipsa
solicitarii de restituire si a achitdrii cheltuielilor aferente,
autoritatea administratiei publice locale sd sesizeze instanta
de judecata pentru constatarea faptului ca vehiculul este ,,fara
stdpan sau abandonat”, urmand ca acesta sa ,treaca in
gestiunea” autoritatii si ulterior sa fie valorificat. Notam ca,
in primul rand, notiunile de ,,vehicul fara stdpan” si ,,vehicul
abandonat”, corespund unor situatii juridice diferite. In timp
ce bunul fara stdpan presupune inexistenta sau neidentificarea
proprietarului, abandonul implica o manifestare de vointa a
proprietarului de a renunta la dreptul sau, in conditiile
legislatiei civile.

Mecanismul propus echivaleaza, in esentd, cu o forma de
transfer al bunului catre autoritatea publicd in lipsa unei
manifestari exprese de vointa din partea proprietarului.
Simpla nepreluare a vehiculului in termen de 30 de zile si
neachitarea cheltuielilor nu pot fi asimilate, in mod automat,
unei renuntiri la dreptul de proprietate. In aceste conditii,
norma riscad sd constituie o ingerinta disproportionata in
dreptul de proprietate, contrara principiilor constitutionale si
standardelor de protectie a acestuia. De asemenea, termenul
de 30 de zile stabilit pentru interventia autoritatii este unul
redus si nu este insotit de garantii procedurale suficiente,
precum notificarea efectiva a proprietarului, publicarea unei
instiintari ori acordarea unui termen rezonabil pentru
conformare. In lipsa acestor garantii, existi riscul ca
proprietarul sa fie lipsit de bun fara a avea o posibilitate reala
de a interveni.

Sintagma ,trece in gestiunea autoritdtilor administratiei
publice locale” este improprie din punct de vedere juridic,

Articolul 20 a fost reformulat in conformitate cu recomandarile

tuturor autoritatilor.

Se accepta de principiu
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intrucat nu clarifica daca are loc un transfer al dreptului de
proprietate sau doar o preluare in administrare. Or,
posibilitatea ulterioard de valorificare a bunului implica in
mod necesar existenta unui drept de proprietate asupra
acestuia. Avand in vedere cele expuse, se impune revizuirea
substantiald a prevederilor analizate, prin delimitarea expresa
intre regimul bunurilor fara stapan si cel al bunurilor
abandonate, instituirea unor garantii procedurale adecvate
pentru protectia dreptului de proprietate, clarificarea efectelor
juridice ale hotdrarii judecdtoresti, corectarea terminologiei
utilizate. In acest sens, se propune urmitoarea redactie a
primelor trei alineate din art. 20 al proiectului:

»Articolul 20. Regimul juridic ulterior al vehiculului ridicat
(1) Daca, in termen de 60 de zile de la data ridicarii
vehiculului, proprietarul sau detindtorul, legal notificat, nu
solicita restituirea acestuia si nu achitd cheltuielile aferente
ridicarii si depozitarii, autoritatea administratiei publice
locale poate sesiza instanta de judecata pentru: a) constatarea
caracterului de bun fard stapan, in cazul in care proprietarul
nu a putut fi identificat; sau b) constatarea abandonului
bunului, in conditiile legislatiei civile, in cazul in care
proprietarul este cunoscut.

(2) In temeiul unei hotarari judecitoresti definitive prin care
se constatd caracterul de bun fard stapan sau abandonat,
vehiculul trece in proprietatea unitdtii administrativ-
teritoriale, iar autoritatea administratiei publice locale poate
dispune valorificarea acestuia prin licitatie publica sau
transmiterea cu titlu gratuit in conditiile legii.

(3) Sesizarea instantei de judecatd este precedata de
notificarea

proprietarului sau detinatorului legal si de publicarea
informatiei privind vehiculul pe site-ul web oficial al
autoritatii administratiei publice locale.”

In redactia din proiect, prevederile art. 20 alin. (1)—(2) sunt
insuficient fundamentate juridic, prezentand riscuri de
interpretare  neuniformd si de afectare a dreptului de
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proprietate. Revizuirea acestora este necesarda pentru
asigurarea conformitatii cu principiile statului de drept si
pentru garantarea aplicabilitatii efective a normei.
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61.

Potrivit art. 21 alin. (2) din proiect, masurile dispuse in
temeiul prezentei legi pot fi contestate in conditiile legislatiei
privind contenciosul administrativ. in legatura cu acest aspect
notdm cd, examinand prevederile proiectului de lege
referitoare la sesizarea instantei de judecatd pentru
constatarea caracterului de bun fara stdpan sau abandonat,
coroborate cu dispozitiile potrivit carora masurile dispuse pot
fi contestate in conditiile legislatiei privind contenciosul
administrativ, se constatd necesitatea clarificarii regimului
juridic al procedurii judiciare aplicabile.

Cererea de chemare in judecata formulatd de autoritatea
administratiei publice locale, avand ca obiect constatarea
caracterului de bun fara stapan sau, dupa caz, constatarea
abandonului bunului, nu reprezintd un litigiu de contencios
administrativ, Intrucit nu vizeaza anularea sau verificarea
legalitatii unui act administrativ si nici solutionarea unui
conflict juridic intre parti. Aceasta constituie, prin natura sa,
o cerere de constatare a unei situatii juridice, respectiv a unui
fapt cu valoare juridicd, de care legea leaga nasterea unor
efecte juridice ulterioare. In conformitate cu prevederile art.
279 alin. (1) lit. a) din Codul de procedura civila, instantele
judecdtoresti examineazd in procedurd speciald cauzele
privind constatarea faptelor care au valoare juridica. Or,
stabilirea caracterului de bun fara stapan sau a abandonului
unui bun se circumscrie acestei categorii de cauze, fiind o
procedura necontencioasd, guvernatd de normele procesual
civile, si nu de cele ale contenciosului administrativ.

Prin urmare, sesizarea instantei de catre autoritatea
administratiei publice locale pentru constatarea caracterului
juridic al bunului urmeaza a fi examinatd in procedurad
speciald, in conformitate cu dispozitiile Codului de procedura
civila, dar nu in baza normelor Codului administrativ.

In acelasi timp, prevederea potrivit careia masurile dispuse in
temeiul legii pot fi contestate in conditiile legislatiei privind
contenciosul administrativ este justificatd doar in ceea ce
priveste actele administrative emise de autoritatea publica

Articolul 21 a fost reformulat in conformitate cu recomandarile

tuturor autoritatilor.

Se accepta de principiu




24

locald, cum ar fi masura ridicarii vehiculului, refuzul
restituirii sau alte acte individuale cu caracter administrativ.
Acestea, prin natura lor, sunt supuse controlului de legalitate
in cadrul contenciosului administrativ. In lipsa unei delimitiri
exprese intre aceste doud mecanisme, exista riscul confuziei
intre procedura special civild si contenciosul administrativ,
ceea ce poate genera dificultati in aplicare, inclusiv calificarea
eronatd a cererilor de catre instantele judecdtoresti sau
respingerea acestora ca inadmisibile.

In acest context, se impune completarea proiectului de lege
cu o norma expresa care sa stabileasca faptul ca cererile
privind constatarea caracterului de bun fard stapan sau
abandonat se examineaza 1n procedura speciala, in
conformitate cu legislatia procesual civild, mentinandu-se
totodata prevederea privind posibilitatea contestarii actelor
administrative in conditiile legislatiei contenciosului
administrativ. O asemenea interventie legislativd este
necesard pentru asigurarea claritatii normei, a securitatii
juridice si a aplicarii uniforme a cadrului normativ.
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Cancelaria de
Stat
(Nr.
4833 din
27 aprilie 2026)

29-69-

62.

La Nota de fundamentare consideram oportun estimarea
costurilor de implementare pentru APL-uri, precum si
identificarea surselor de finantare (buget de stat, fonduri
externe, etc. pentru noile obligatii, Tn special pentru
implementarea sistemelor inteligente pana in 2030 (art. 13).
Aceasta ar trebui sd estimeze costurile de implementare
pentru fiecare obligatie impusd APL-urilor si sd propuna
surse de finantare concrete.

Se accepta
Caracterul obligatoriu al articolului 13 a fost revizuit.
Totodata, estimarea costurilor de implementare a sistemelor de
transport inteligente nu este posibila la etapa actuald, avand in vedere
lipsa cadrului normativ care reglementeaza domeniul respectiv.

63.

La art.6, lit. e), considerdm necesar mentionarea expresa a
autoritatii responsabile (deliberativa sau executivd) pentru
amenajarea autogarilor si tipul de act administrativ necesar,
in scopul evitarii blocajelor in aplicare.

Se accepta
Litera e) de la art. 6 alin. (1) a fost reformulatd dupa cum urmeaza:
»€) asigurd reglementarea amplasarii autogdrilor 1n cadrul
componentei de reglementare a planului urbanistic general.”.
In consecintd, aprobarea reglementirilor urmeaza a fi efectuati de
catre organul Tmputernicit sa aprobe documentatia de urbanism.

64.

La art. 7, alin. (4), propunem redactarea sintagmei: ,,.si de
catre autoritatile administratiei publice locale din alte unitati
administrativ-teritoriale decat cele prevazute la alin. (3)”, in
scopul unificarii terminologice.

Se accepta de principiu
In vederea asigurarii unei formuliri mai clare, alin. (4) va avea
urmatorul cuprins: ,,(4) PMUD poate fi elaborat, aprobat si
implementat de autoritatile administratiei publice locale si a altor
orase si municipii cu conditia respectarii prezentei legi.”

65.

La art. 8, alin. (2) lit. n), propunem substituirea cuvantului
,humarului” cu cuvantul ,,utilizarii” autovehiculelor, scopul
legii vizdnd descurajarea utilizarii excesive, nu limitarea
dreptului de proprietate.

Se accepta
Litera n) de la art. 8 alin. (2) (lit. m) in redactia actuald) a fost
reformulatd dupd cum urmeaza: ,m) scaderea ratei utilizarii
vehiculelor raportat la numarul populatiei;”.

66.

La art. 9, la alin. (3) lit. f), propunem excluderea sintagmei
,reducerii volumului de parcari ” ca instrument de stimulare,
lasand acest rol in sarcina tarifelor. De asemenea, propunem
reformularea/excluderea lit. (h) si (i), pentru asigurarea unei
succesiuni logice si eliminarea oricarui ambiguitati.

Se accepta de principiu

Textul ,;reducerea volumului de parcari pentru vehicule” a fost
substituit cu textul ,,limitarea cresterii necontrolate a numarului de
parcaje”.

Utilizarea taxei de parcare ca unic instrument de stimulare a
transportului public poate determina cresterea excesiva a nivelului
acesteia, cu efecte inechitabile asupra diferitor categorii sociale de
participanti la trafic.

67.

La art. 10, alin. (2), propunem substituirea cuvantului
»parcelarii” cu sintagma ,,sistematizare si parcelare”.

Se accepta de principiu
Notiunea de ,,parcelare” a fost substituita cu sintagma ,,organizare a
terenurilor”.
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68.

La alin. (5), lit. ¢), consideram oportun substituirea cuvantului
,»minima” cu cuvantul ,,recomandatd”, pentru a permite APL

adaptarea la specificul geografic local.

Nu se accepta
Indicatorii specificati la alin. (5) sunt obiective specifice pentru
documentele de politici publice ale autoritatilor administratiei
publice locale si nu reprezintd conditii tehnice aplicate nemijlocit
asupra amplasarii statiilor de asteptare a transportului public.

69.

La art. 16 alin. (3), consideram oportun, dupa cuvantul
,utilizeaza” sa se completeze cu sintagma ,,in mod prioritar”
(nu exclusiv), respectand astfel autonomia bugetard locala.
Restrangerea utilizdrii veniturilor pentru anumite destinatii
contravine art. 109 din Constitutia Republicii Moldova si
Legii nr. 436/2006 privind administratia publica locala. Desi
proiectul respectd principiul descentralizarii, anumite
prevederi pot afecta autonomia financiara a autoritatii publice
locale. In special, obligatia de a implementa sisteme
inteligente pana in 2030 (art. 13, alin. 1) si destinatia specifica
a veniturilor din parcari (art. 16 alin. 3) necesitd o corelare
precautd cu resursele financiare disponibile ale APL, pentru a
nu incdlca principiul autonomiei locale prevdzut de cadrul
legal 1n vigoare.

Se accepta

Art. 16 alin. (3) a fost reformulat, veniturile obtinute din prestarea
serviciului public de parcare publica cu platd urmand a fi utilizate
,Cu prioritate” pentru destinatiile enumerate la lit. a)-d), fiind
exclusa, astfel, restrangerea autonomiei financiare a autoritatilor
administratiei publice locale.

Totodata, caracterul obligatoriu al implementarii sistemelor de
transport inteligente pana in anul 2030 a fost exclus, art. 13 alin. (1)
prevazand implementarea acestora in functie de prioritatile fixate la
nivel local.

70.

La art. 20 si 21, propunem ajustarea terminologiei In
concordantd cu Codul de procedurd civila, utilizand
procedura de ,declarare fara stdpan” prin hotarare
judecatoreasca. Specificam, ca restituirea sau valorificarea
vehiculului se raporteaza la momentul ,,rdmanerii definitive
si irevocabile” a hotdrarii, pentru protejarea drepturilor
proprietarilor si oferirea sigurantei juridice APL: -art. 20 alin.
(1), reformularea textului privind constatarea ca vehiculul
este fara stapan, in concordantda cu prevederile Codului de
procedura civila referitoare la procedura speciala si normele
privind dreptul de proprietate al unitatilor administrativ-
teritoriale; -art. 21 alin. (1), substituirea sintagmei
»pronuntarea deciziei” cu ,,ramanerea definitiva si irevocabila
a hotararii”, precum si indicarea expresd a termenului de
asigurare a accesului la informatiile privind vehiculul
prevazuta la (alin. (3).

Se accepta

Articolele 20 s1 21 au fost reformulate. Potrivit art. 20 alin. (2) s1 (4),
autoritatea administratiei publice locale solicita instantei de judecata
constatarea faptului ca vehiculul este fara stapan sau abandonat, iar
in temeiul hotdrarii definitive a instantei vehiculul trece 1In
proprietatea autoritdtii administratiei publice locale, notiunea de
»gestiune” fiind exclusa.

La art. 21 alin. (1), sintagma ,pronuntarea deciziei instantei de
judecatd” a fost substituitd cu sintagma ,ramanerea definitivd a
hotararii judecdtoresti”, iar la alin. (2) a fost indicat expres termenul
de asigurare a accesului la informatiile privind vehiculul — pana la
ramanerea definitiva a hotdrarii judecatoresti.
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71. | In vederea excluderii riscurilor de actiuni coruptibile, a Nu se accepta
evitarii disputelor la nivel local, precum si a asigurarii unei | Se considerd nejustificatd limitarea autonomiei locale prin
abordari unitare in cadrul tuturor autoritdtilor publice locale, | impunerea reglementarilor excesive concentrate in actele normative
consideram oportun elaborarea de catre Guvern a unui | ale Guvernului.
regulament cadru pentru evacuarea vehiculelor fard stdpan | Autoritatile administratiei publice locale sunt responsabile de
sau abandonate de pe domeniul public sau privat. prevenirea coruptiei si a actiunilor coruptibile, in aceeasi masura ca
si autoritatile administratiei publice centrale.
Ministerul 72. | In contextul facilitirii accesibilitatii masurilor stabilite si a Se accepta
Muncii si impactului acestor masuri pentru toate persoanele cu | Prevederile vizate au fost completate cu referinta expresa la
Protectieie dizabilitati si a persoanelor cu mobilitate redusa, in conditii | persoanele cu dizabilitati, dupd cum urmeaza: art. 8 alin. (1) lit. e)
Sociale de egalitate cu ceilalti, la infrastructura, (lit. f) in redactia initiald) — ,,asigurarea accesibilitatii infrastructurii
(04.05.2026 nr. mediul fizic, transport, informatie si mijloace de comunicare, | pietonale si de transport public, in special pentru persoanele cu
11/2406) laart. 8 alin. 1 lit. f), alin. (2) lit. f), art. 9 alin. (3) venituri reduse, cu nevoi speciale si cele cu dizabilitati;”; art. 8 alin.
lit. a-d) din proiect, urmeaza a fi completat cu textul ,,inclusiv | (2) lit. f) — ,accesibilizarea spatiului public, inclusiv pentru
persoane cu dizabilitati”. persoanele cu dizabilitati;”; art. 9 alin. (3) lit. a) — ,,asigurarea
mobilitatii de baza pentru toti locuitorii prin asigurarea de trasee
accesibilizate, inclusiv pentru persoanele cu dizabilitati;”.
Grupul de | 73. | La art.11 se prevede ca autoritatile administratiei publice Se accepta
Lucru al locale pot instituit zone cu nivel scazut de emisie si conditiona | Potrivit prevederilor compartimentului nr. 8 din nota de
Comisiei  de accesul In zone cu nivel scdzut de emisie (ZNSE) prin | fundamentare, ulterior aprobarii proiectului de Lege, urmeaza a fi
Stat pentru achitarea taxei de acces si/sau alte reguli de acces. Astfel de | operate modificari in Codul Fiscal nr. 1163/1997 (dupa caz, Lege

Reglementarea
Activitatii de
intreprinzitor
(Nr. 38-78-
5117 din 6 mai
2026)

»taxe” sunt echivalente cu taxele locale prevazute de Codul
fiscal, corespunzator regimul juridic si principalele criterii si
plafoane de stabilire a taxei in cauza necesita sa fie prevazute
de Cod sau, cel putin de proiectul propus de lege. Impunerea
unei astfel de taxe este o obligatia cu caracter primar care nu
poate fi reglementata plenar la nivel de act al APL si necesita
ca legea sd prevadad cu suficiente detalii regimul juridic a
acestei taxe, asa incat APL prin regulament doar sd o puna in
aplicare. In acelasi articol se prevede ci controlul achitirii
taxei de acces se poate face mecanisme care sa asigure accesul
in mod controlat in interiorul ZNSE sau supraveghere cu
mijloace tehnice certificate/omologate.

speciald referitoare la taxele rutiere), in vederea introducerii unei
taxe de acces 1n ZNSE;

Totodatd, prevederile art. 11 si 12 au fost ajustate in vederea aducerii
unei claritati cu privire la modul de instituire a ZNSE si aplicare a
taxelor de acces in zonele respective.
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74.

Limbajul propus este unul incert si nu este clar la ce
»certificare” sau ,,omologare” se referd concret. Dacad este
vorba despre evaluarea/certificarea conformitatii, atunci
aceasta trebuie reglementat intr-o Reglementare tehnica
corespunzitoare. In privinta la mijloace de aceste gen in
cadrul national de principiu nu se aplicd procedura de
»omologare”. Este necesar de a prevedea concret la ce fel de
»certificare” se referd si cine trebuie sa efectueze aceasta
certificare, cu trimitere la actul normativ care o
reglementeaza. In caz contrar s fie exclusi aceastd prevedere
din proiect.

Se accepta
Modificarile care se impun au fost operate, si anume a fost exclus
cuvantul ,,omologate”.

75.

In art.12 se prevede cine are sau nu are acces in ZNSE si cine
poate fi scutit de taxa de acces. Astfel nu este clar de ce din
randul persoanelor scutite nu se includ riveranii (persoanele
care isi au sediul sau domiciliul in acea zond), in special in
randul celor scutiti nu e suficient sd fie inclus transportul
public dar trebuie incluse si vehiculele care apartin
lucratorilor sau deserves intreprinderile care functioneazd in
aceste zone. Aceasta fiind necesar nu doar pentru a evita
concurenta neloiala in raport cu intreprinderi echivalente din
afara zonei dar si a evita taxarea disproportionata si
nejustificatd a agentilor economici.

Se accepta
Exceptiile de la restrictiile aplicabile ZNSE au fost revizuite.

76.

Cu toate cd plata pentru parcare/parcaj in raport cu APL este
deja reglementatd de Codul fiscal, sub forma taxei pentru
parcare si taxei pentru parcaj, marimea careia urmeaza sa fie
decisa de consiliul local, fara plafonari sau limitari impuse de
lege. Totusi in proiect, pe langa taxa fiscala care deja trebuie
aplicatd, se mai prevede si un oarecare ,tarif” pentru parcare
si, complementar incd un ,.tarif”” suplimentar pentru evacuare
si deblocarea vehiculului. Pe langd aceea cd autorii nu
argumenteaza din ce cauza toate cheltuielile nu pot fi
inglobate intr-o singura taxa fiscala (sau intr-un singur tarif,
cu abrogarea taxei fiscale), fiind administratd doar o singura
plata, ceea ce este mult mai eficient, o varietate mai mare de
plati impuse pentru acelasi serviciu creeaza inevitabil riscul
unor preturi finale disproportionat sau chiar abuziv de inalte

Nu se accepta

Taxa de parcare se achita de catre persoanele juridice sau fizice,
inregistrate in calitate de Intreprinzator, care presteaza servicii de
parcare si este irelevantd pentru obiectul de reglementare al
proiectului de lege.

In cazul taxei de parcaj, avand in vedere ca obiectul impunerii este
parcajul, acesta trebuie sa fie identificabil si individualizat, pentru a
putea fi atribuit unui anumit autovehicul si, implicit, persoanei
obligate la achitarea taxei. Articolul 293. Modul de calculare alin.
(1) in cazul persoanelor fizice care practica activitate independenta,
calculul taxei de parcaj se efectueaza de catre organele
imputernicite de autoritatea administratiei publice locale.

In consecinti, taxa pentru parcaj poate fi aplicati, in mod justificat,
in cazul parcarilor rezidentiale, doar 1n situatia in care locatarilor le
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si cu flexibilitate micd in raport cu diferite categorii de
utilizatori.

sunt atribuite locuri de parcare determinate, in schimbul achitarii
taxei corespunzatoare.

In consecinta, introducerea taxei de parcare ca modalitate de achitare
a serviciului de parcare este indispensabila proiectului de lege
promovat.

77,

La fel, din proiect nu este clar daca tariful stabilit de APL si
cel care poate fi perceput de agentul economic care a fost
delegat de APL este unul si acelasi tarif si se va percepe
printr-un sistem unic. In aceiasi ordine de idei, aceste ,,tarife”
suplimentare pentru evacuare si deblocare pot fi percepute in
practicd ca si amenzi camuflate sub pretextul de ,,servicii
suplimentare” odatd ce proiectul nu stabileste regimul lor
juridic, criteriile de stabilire sau cel putin unele plafonari.
Daca pentru parcarea ilegalda Codul contraventional prevede
clar limita maxima si minimd a amenzii, pentru incalcarea
regulilor de parcare la fel in lege trebuie sa fie prevazute
criterii si plafoane pentru tarifele pe care le poate aproba APL.
Totodatd, atentionam ca ,,evacuarea” este 0 masura intrusiva,
care atenteaza asupra regimului de proprietate privatad si din
aceste considerente nicicum nu poate fi reglementatd printr-
un act normativ emis de APL.

Nu se accepta

Evacuarea vehiculelor pentru neachitarea serviciului de parcare sau
pentru stationarea neconforma nu poate fi calificatd drept sanctiune
contraventionald. Aceasta constituie 0o masurd administrativa de
asigurare, menitd sia garanteze accesul echitabil al tuturor
participantilor la trafic la locurile de parcare si sa previna blocarea
acestora pe perioade Indelungate de catre vehicule ai caror detinatori
nu isi indeplinesc obligatiile de plata.

78.

La art.15 se prevede ca serviciul public de parcare cu plata
poate fi prestat prin delegarea gestiunii cdtre operatori, in
conditiile legislatiei privind serviciile publice si parteneriatul
public-privat. Pe langa faptul ca nu se prevad detaliile
necesare despre modul si procedura de ,,delegare”, la fel nu
se clarificd in detaliu care vor fi obligatiile acestor agenti
economici §i care este responsabilitatea lor. O marja prea
mare de discretie poate duce la abuzuri din partea agentului
economic care va opera cu parcarea/parcajul.

Nu se accepta
Se considera nejustificata introducerea reglementarilor despre modul
si procedura de ,,delegare” a serviciului, avand in vedere existenta
legislatiei speciale referitoare la parteneriatul public-privat.
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79.

Luand in calcul ca parcarile pot fi adjudecate de agenti
economici §i acestia pot sd organizeze aceste parcari si
parcaje, proiectul vine sa le acorde inclusiv dreptul sa aplice
»~masuri disciplinare” prin blocarea rotilor vehiculului si
evacuare, fapt care duce la incalcarea mai multor principii: -
Lipsesc normele procedurale clare in privinta modului de
constatare a 1incalcarii regulamentului, imputernicirile si
limitele efective pentru persoana care constatd incélcarea si
aplicd masura restrictiva in cauza. Se prevede cd procedurile
de evacuare si contestare se stabilesc de APL.

In paralel, misura de ridicare a vehiculului parcat
neregulamentar este reglementatd de Codul contraventional
(s1 dezvoltata Intr-o Hotarare de Guvern), masura se aplica in
contextul procedurii contraventionale de catre un agent
constatator care este reprezentatul unei autoritdti publice,
unde prestatorul privat de servicii (de ridicare a vehiculului si
aducerea la parcare speciald) este cooptat din initiativa
politiei/agentului constatator si nu se acordd discretia ca
acesta singur sd se autosesizeze si cu atat mai mult singur
(fara implicarea politiei) sd decidad vinovatia detinatorului de
vehicul si sd aplice la discretia sa masura restrictiva;

- Nu este nicicum clarificat cum se contesta aplicarea acestor
masuri restrictive, In special in situatia in care operatorul de
parcare este un agent economic privat. Atentionam ca
aplicarea legislatiei civile si de contencios administrativ ar fi
inechitabila si abuziva, odata ce toata povara de a demonstra
nevinovatia cade pe persoana care contesta si efectiv persoana
care a abuzat si a aplicat masura restrictivd nu va mai fi
obligata sd probeze si sa demonstreze incalcarea fapticd si
vinovatia persoanei care utilizeaza vehiculul;

- Astfel, insdsi acordarea unor astfel de drepturi fara garantii
procedurale suficiente si fard un mecanism institutional si
procedural clar, poate duce la ingradirea dreptului
fundamental la proprietate privatd (vehiculul) si incélcarea
principiilor constitutionale care il garanteaza.

Se accepta partial

Prevederile art. 17 referitoare la asigurarea respectdrii regimului
parcarii publice cu platd au fost modificate in asa fel ca constatarea
incélcarilor si aplicarea masurilor disciplinare sa fie aplicate de catre
agentii constatatori ai APL.

Totodata, mentiondm ca Regulamentul privind modul de ridicare,
transportare, depozitare si restituire a mijloacelor de transport in
cadrul procesului contraventional, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr. 557/2018, este aplicabil doar pentru nerespectarea
prevederilor Regulamentului circulatiei rutiere.
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80.

La analiza situatiei existente este necesar de clarificat care
sunt cauzele cd in prezent nu se pun in aplicare normele
existente in privinta parcarilor si parcajelor, odata ce exista
deja suficiente reglementéri la nivel de lege care permit
autoritatilor publice locale (APL) sa desfasoare activitati de
amenajare si taxare a parcarilor si parcajelor.

Nu se accepta
Cadrul normativ actual nu oferd APL instrumente punitive care sa
asigure respectarea regimului parcarii publice cu plata, si anume:
aplicarea sanctiunii contraventionale, imobilizarea vehiculului si
evacuarea acestuia.

81.

Evident cd impunerea unor taxe sau tarife suplimentare pentru
parcari si parcaje va duce implicit la costuri si pentru agentii
economici care sunt nevoiti sa utilizeze parcarile si parcajele
in desfasurarea activitatii economice. Lipseste orice estimarea
sau analiza de impact in acest sens. Ori cu sigurantd
intreprinderile mici si micro vor resimti semnificativ astfel de
taxdri, care ar putea avea efect considerabil asupra

Nu se accepta
Recunoscand impactul implementarii masurilor instituite prin
proiectul de lege, aceste masuri sunt vitale pentru asigurarea unei
functionari adecvate a sistemului de transport in orasele mari.
Neaplicarea acestor masuri are, de asemenea, impact economic,
social si ecologic asupra populatiei prin ambuteiajele care se
creeaza.

Ministerul
Afacerilor
Interne

(Nr.  38/1802
din 06 mai
2026)

82.

Laart. 2:

Este inoportund utilizarea sintagmei ,,principii”, autorul
descrie un set de reguli care vor fi luate in calcul la
planificarea si proiectarea mobilitatii urbane.

Principiile insdsi sunt idei fundamentale care formuleaza
reguli de baza ce determina structura si aplicarea normelor de
comportament in cazul dat al autoritatilor, institutiilor,
persoanelor fizice sau juridice, ce vor fi obligatorii odata cu
intrarea in vigoare.

Se accepta
Denumirea art. 2 a fost modificata in ,,Pilonii de baza ai mobilitétii
urbane durabile”, iar la alin. (2) sintagma ,,urmdtoarele principii” a
fost substituitd cu cuvantul ,,piloni”. Corespunzator, la art. 8 alin. (2),
cuvantul ,,principii” a fost substituit cu cuvantul ,,factori”.

83.

Laart. 3:

Autorul proiectului reglementeazd notiunea ,,vehicul
abandonat” care reprezintd vehiculul de orice categorie, aflat
pe domeniul public sau privat al statului ori al unitdtilor
administrativ-teritoriale, care a fost lasat in acelasi loc pentru
o perioada neintreruptd de cel putin 6 luni, al carui proprietar
sau detinator legal este cunoscut, insd existd o prezumtie
rezonabila de renuntare la posesie din partea acestuia.

Cu privire la termen, nu este clar care va fi mecanismul de
stabilire a minimului de 6 luni 1n care vehiculul sta pe acelasi
loc si ce probe necesita a fi administrate in vederea stabilirii
acestui fapt. Totodatd, este ambigud sintagma ,prezumtie

Se accepta partial

Alineatul (1) a articolului 20 a fost divizat in doud alineate cu
urmatorul cuprins: ,,(1)Daca, in termen de 60 de zile de la data
ridicarii autovehiculului, proprietarului autovehiculului sau a
reprezentantului sau legal nu solicita restituirea acestuia §i nu
achita cheltuielile aferente ridicarii si depozitarii, se prezuma in
mod rezonabil renuntarea la posesia autovehiculului. (2)  Dupa

intervenirea prezumtiei de renuntare la posesia autovehiculului,
autoritatea administratiei publice locale solicita instantei de
Jjudecata constatarea faptului ca autovehiculul este fara stapan sau
abandonat, cu transmiterea acestuia in proprietatea autoritatii
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rezonabild” or, aceasta nu este definita in cadrul proiectului si
nici In cadrul actelor normative ce vizeazd domeniul
respectiv.

La fel, fiind un element subiectiv, nu este reglementat cum
aceasta se va stabili si circumstantele ce vor fi luate in
considerare pentru a concluziona ca proprietarul a renuntat la
vehicul.

In lipsa unei definitii si a unor criterii clare de stabilire a
prezumtiei rezonabile, prezenta norma nu va putea fi aplicata
in practica, fapt ce va favoriza abuzarea de aceasta norma din
partea autoritatii constatatoare, astfel intervenind riscul de a
se atenta la dreptul de proprietate a persoanei.

administratiei publice locale”. In consecinti, ambiguitatea sintagmei
»prezumtie rezonabild” a fost exclusa.

Autoritatea administratiei publice locale urmeaza sa prezinte probe
pertinente, concludente si utile, care s demonstreze indeplinirea
tuturor conditiilor necesare pentru declararea vehiculului ca fiind
abandonat. Instanta de judecatd urmeaza sa aprecieze suficienta si
relevanta probelor administrate.

Reglementarea detaliatd, la nivel de lege, a tipurilor de probe,
precum si a modalitatii de colectare si administrare a acestora, este
nejustificatd, intrucat limiteaza autoritatea administratiei publice
locale in alegerea procedurilor tehnice si a strategiei probatorii prin
care aceasta poate demonstra existenta faptelor relevante.

84. Laart. 7: Se accepta partial
alin. (1), includerea mijloacelor de transport aerian si naval | Cuvantul ,,pietonal” a fost exclus.
nu este relevantd in contextul mobilitdtii urbane, intrucit | Avand in vedere ca planul de mobilitate urband vizeaza si
planul de mobilitate urband durabild vizeaza in principal | interconexiunea cu transportul international si interraional, este
transportul rutier, feroviar si deplasdrile pietonale sau | esential ca asigurarea conexiunii cu porturile si aeroporturile sa fie
alternative planificata in cadrul documentului respectiv.
specifice mediului urban. Se recomanda eliminarea acestor
categorii pentru a asigura coerenta si aplicabilitatea
prevederii.
alin. (1) se propune excluderea, ori reformularea utilizarii
cuvantului ,,pietonal”, in sensul in care autorul nu specifica in
proiect ce semnifica mijloc de transport pietonal;
85. | alin. (8)—(10), sintagma ,,actualizarea planului de actiune” se Se accepta

prezuma cd se refera la operarea unor modificari asupra
acestuia. In acest context, se recomandd utilizarea
terminologiei consacrate de Legea nr. 100/2017 cu privire la
actele normative, pentru a mentine uniformitatea si claritatea
cadrului normativ. Respectiv, cuvantul ,,actualizarea” se va
substitui cu cuvantul ,,modificarea”.

La art. 7 alin. (9)—(11) (alin. (8)—(10) in redactia initiald), cuvintele
»actualizat” si ,actualizarea” au fost substituite cu cuvintele
»modificat” si ,,modificarea”, in conformitate cu terminologia Legii
nr. 100/2017 cu privire la actele normative. Sintagma ,,actualizarea
planului de actiune” a fost mentinutd pentru a delimita modificarea
integrala a PMUD de interventiile operate exclusiv asupra planului
de actiune.
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86.

alin. (9) se prevede ca planul de mobilitate urbana durabila va
fi avizat conform prevederilor prezentei legi, fara ca aceasta
sa reglementeze expres procedura de avizare. Prin urmare, se
va revizui acest aspect.

Nu se accepta
Avizarea PMUD de catre organul central de specialitate a fost
inseratd drept competentd a MIDR la art. 4 alin. (2).
Totodata, avizarea PUG de catre Autoritatea administratiei publice
centrale de specialitate Tn domeniul drumurilor si transporturilor este
stabilitd si in NCM B.01.02:2016 ,,Sistematizarea teritoriului si
localitatilor Instructiuni privind continutul, principiile metodologice
de elaborare, avizare si aprobare a documentatiei de urbanism si
amenajare a teritoriului”.
Intrucat planurile de mobilitate urbana durabila fac parte din planul
urbanistic general, acestea sunt supuse avizarii. In vederea unei
examinari complexe si multidisciplinare, procedura de avizare se
realizeaza cu consultarea Grupului national pentru optimizarea
planurilor de mobilitate urbana durabila.

87.

Laart. 8:

alin. (1), primul enunt, textul ,,care se vor avea in vedere la
elaborarea PMUD” creeaza un risc de aplicare neuniforma si
nu instituie o obligatie juridica clard. Astfel, se recomanda
reformularea textului in sens imperativ, pentru a asigura
caracterul obligatoriu si previzibilitatea normei.

Se accepta
Primul enunt al art. 8 alin. (1) a fost reformulat dupa cum urmeaza:
,»(1) La elaborarea PMUD se vor avea in vedere urmatoarele directii
principale de actiune:”.

88.

Suplimentar, la alin. (1), se remarca faptul ca prevederile
prezintd suprapuneri conceptuale, dupd cum urmeaza: lit. b),
e) si 0) vizeazd promovarea mobilitatii active; lit. d) si m) se
referd la transportul ecologic, iar lit. 1) si j) privesc
infrastructura pietonala. Respectiv, se sugereaza revizuirea si
comasarea prevederilor similare si eliminarea redundantelor.

Se accepta partial

La art. 8 alin. (1), lit. e) si 1) au fost excluse, iar lit. o) a fost
reformulata.

Referitor la literele d) si m), precizdm ca notiunile ,promovarea
mobilitdtii cu emisii zero in transportul rutier” si ,,promovarea
transportului ecologic” vizeaza categorii distincte de transport.
Astfel, prima notiune se refera la transportul rutier de ruta, inclusiv
transportul public electric, iar cea de-a doua are in vedere toate
tipurile de transport care utilizeazd combustibili alternativi sau alte
solutii cu impact redus asupra mediului.

89.

In ceea ce priveste alin. (1) lit. b), nu este clar ce reprezinti
,modurile active de transport” intrucat, cadrul normativ ce
vizeaza domeniul respectiv nu opereaza cu astfel de cuvinte.
Prin urmare, in scopul facilitarii intelegerii normei, se
considera oportund definirea acestei sintagme in cadrul
proiectului.

Nu se accepta
Potrivit prevederilor pct. 6.15 din Regulamentul privind orientarile
Republicii Moldova pentru dezvoltarea retelei nationale de transport,
parte a retelei transeuropene de transport, ,,mod activ reprezinta
transport de persoane sau de marfa, prin mijloace nemotorizate, pe
baza activitatii fizice umane, inclusiv cu vehicule cu propulsie
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electrica auxiliara, adicad vehicule cu pedale cu pedalare asistata
echipate cu un motor electric auxiliar cu puterea nominald continua
mai mica sau egala cu 250 W, a carui asistare este intrerupta atunci
cand ciclistul inceteaza sa pedaleze sau este redusa progresiv pe
masurd ce viteza vehiculului creste, fiind intreruptd complet Tnainte
ca viteza vehiculului sa atinga 25 km/h”.

Notiunea respectivd este utilizatd si in alte acte UE care sunt
transpuse 1n legislatia nationala.

90.

alin. (2), de asemenea, se atrage atentia asupra unor
suprapuneri conceptuale intre prevederi, dupa cum urmeaza:
lit. d) si h) vizeaza calitatea transportului, lit. 1) si m) se refera
la infrastructura pentru pietoni si mobilitatea activa, iar lit. j)
si f) privesc calitatea spatiului public. In consecinti, se
recomanda revizuirea textului prin comasarea prevederilor
repetitive.

Se accepta partial
La art. 8 alin. (2), lit. d) se refera la confortul célatoriei cu toate
tipurile de transport, iar lit. h) se referd la calitatea serviciului
transportului public.
Literele 1) si m) nu se dubleaza avand in vedere ca infrastructura
pentru pietoni si infrastructura pentru modul activ de transport sunt
doua elemente diferite, chiar daca in unele cazuri acestea pot utiliza
aceeasl infrastructura.
Litera j) a fost exclusa.

91.

Cu toate ca proiectul indica ca obiective si directii de actiune
promovarea modurilor active de transport si reducerea
spatiilor de parcare auto, nu instituie reglementari privind
parcarilor amenajate si securizate pentru mijloace de
deplasare activa (biciclete, trotinete) potential cu anumite
facilitati la achitare pentru parcare in deosebi in zona de
centru a oraselor, ce in sine semnificd promovarea unui mod
activ de deplasare, in sensul obiectului de reglementare a
proiectului de lege.

Nu se accepta
Unul dintre principiile mobilitdtii urbane durabile este inserat la art.
8 alin. (2) lit. 1) ,,imbunatatirea infrastructurii rutiere pentru modul
activ de transport din punctul de vedere al fluentei, confortului,
sigurantei, atractivitatii si continuitatii;”.
Astfel, infrastructura rutiera pentru modurile active de transport
include in sine si infrastructura pentru biciclete si trotinete, inclusiv
parcaje pentru acestea.

92.

Laart. 10:

alin. (5) lit. a) autorul proiectului face trimitere la ,,anexa care
face parte integrantd din prezenta lege”, pe cand in cadrul
proiectului nu a fost identificata nici o anexa, fapt pentru care
prezenta norma necesitd a fi revizuita.

Se accepta
Litera a) de la art. 10 alin. (5), care continea trimiterea la anexa, a
fost exclusa, literele b)—e) devenind literele a)—d).
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93. Laart. 12: Se accepta
alin. (1) si (2), se face trimitere la art. 11 alin.(5) lit. a), insd | Art. 12 a fost reformulat, trimiterea eronata la art. 11 alin. (5) lit. a)
alin. (5) nu contine litere. In acest sens, se recomanda | fiind corectati. In redactia actuald, art. 12 alin. (1) face trimitere la
revederea si corectarea trimiterii normative, pentru a asigura | art. 11 alin. (5), care stabileste regulile de acces in ZNSE, inclusiv
exactitatea si coerenta reglementarii. obligativitatea achitarii taxei de acces.

94. | Laart.15: Nu se accepta
alin.(4) se propune completarea alineatului cu urmatoarea | Proiectul de lege are drept scop instituirea cadrului normativ primar,
propozitie: care sa stabileasca regulile generale, iar aspectele specifice, inclusiv
»Autoritatile publice locale vor asigura publicarea pe pagina | obligatia publicarii informatiilor pe pagina web, urmeaza sa fie
web a hartilor parcérilor, a tarifelor si a regulamentelor | reglementate prin regulamentele aprobate de consiliile locale.
aplicabile.”. Scopul introducerii acestei completdri este
asigurarea transparentei, accesibilitatii informatiei i
previzibilitatii regulilor de utilizare a parcarilor si parcajelor
auto, atdt pentru locuitori, cat si pentru vizitatori, prin
valorificarea mijloacelor electronice moderne.

95. |Laart. 17: Se accepta
Intrucat cadrul normativ aferent domeniului nu utilizeazi | La art. 17 alin. (4) si (5), cuvantul ,,detinitorul” a fost substituit cu
termenul ,,detinator” in raport cu un vehicul, se propune | cuvantul ,proprietarul”. La art. 21 alin. (1), sintagma ,,proprietarul
substituirea acestui cuvant cu cuvantul proprietar”. In | sau detinitorul legal al vehiculului” a fost substituitd cu sintagma
contextul acestei propuneri, se considerd de cuviintd | ,proprietarul vehiculului sau reprezentantul siu legal”.
revizuirea si a art. 21 alin. (1).

96. | alin. (2), se propune dupa textul ,,este in drept sa dispuna” sa Se accepta

se completeze cu textul ,,cu intocmirea unui act de
constatare”. Aceastd completare este necesara Intrucat
intocmirea actului de constatare va asigura documentarea
masurii aplicate si va oferi utilizatorului posibilitatea de a
contesta tariful suplimentar, blocarea rotii sau evacuarea
autovehiculului, garantdnd astfel transparenta si respectarea
dreptului la contestare.

Art. 17 alin. (3) (alin. (2) in redactia initiald) a fost reformulat,
masurile urmand a fi aplicate de agentul constatator din cadrul
autoritatii administratiei publice locale ,,prin proces-verbal de
constatare si/sau sanctionare”. Totodata, art. 17 a fost completat cu
alin. (2), potrivit caruia neachitarea tarifului de parcare sau utilizarea
neregulamentara a parcarii publice cu platd constituie contraventie si
se sanctioneazd conform Codului contraventional nr. 218/2008.
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97.

Laart. 18:

alin. (1) si (3), se propune excluderea textului ,,in comun cu
serviciile abilitate din subordinea Ministerului Afacerilor
Interne”. Aceastd modificare este justificatd prin faptul ca
procedura de constatare este prerogativa directd a autoritatii
administratiei publice locale, eliminand necesitatea implicarii
imediate a altor institutii. O astfel de abordare simplifica
responsabilitatile administrative, clarificd competenta
exclusiva a autoritatii locale si asigura accelerarea procesului
de eliberare a spatiului public.

alin. (2) este reglementat faptul cd in cazul constatarii unui
vehicul fard stapan sau abandonat, persoanele imputernicite
ale autoritdtii administratiei publice locale in comun cu
serviciile abilitate din subordinea Ministerului Afacerilor
Interne, vor constata acest fapt prin proces-verbal.

Astfel, potrivit autorului, unul din elementele structurale ale
procesului verbal sunt masurile Intreprinse ca urmare a
constatarii.

In aceasta ordine de idei, nu este clar la care masuri s-a referit
autorul Tn cadrul acestei norme (masuri de identificare a
proprietarului sau masuri de ridicare a vehiculului).
Complementar, la acest subiect este important de subliniat
faptul ca autoritatea la care face trimitere autorul din cadrul
Ministerului  Afacerilor Interne, conform obiectului de
reglementare vizat in proiect, este Inspectoratul General al
Politiei.

Respectiv, Inspectoratul General al Politiei nu detine
competente ca sa identifice si sd Intreprindd anumite masuri
cu privire la vehiculele abandonate sau fara stapan, prin
urmare, cu privire la acest subiect, este necesara consultarea
opiniei.

Se accepta

Art. 18 alin. (1) si (3) au fost reformulate, textul ,,in comun cu
serviciile abilitate din subordinea Ministerului Afacerilor Interne”
fiind exclus. Constatarea existentei unui vehicul abandonat sau fara
stdpan si identificarea proprietarului se efectueazd de catre
persoanele mputernicite ale autoritatii administratiei publice locale,
prin consultarea registrelor de evidenta a vehiculelor si a altor baze
de date oficiale.

La alin. (2) lit. d), sintagma ,,masurile dispuse” a fost substituitd cu
sintagma ,,masurile propuse”, iar continutul procesului-verbal a fost
completat cu numele si calitatea persoanei care a efectuat constatarea

(lit. €)).

98.

La art. 20:

Prevede ca: ,,(1) Daca, in termen de 30 de zile de la data
ridicdrii, proprietarul sau detindtorul legal nu solicitd
restituirea vehiculului si nu achitd cheltuielile aferente
ridicarii si depozitarii, autoritatea administratiei publice

Se accepta
Articolul 20 a fost revizuit si reformulat prin prisma recomandarilor.
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locale solicita in instanta de judecatd constatarea faptului ca
vehiculul este fara stdpan sau abandonat si trece in gestiunea
autoritatilor administratiei publice locale. (2)

In temeiul hotararii instantei de judecatd, administratia
publica locald poate initia procedura de comercializare a
vehiculului prin licitatie sau transmiterea cu titlu gratuit in
conditiile legii;”.

Urmare examindrii acestuia, se constatd cd prezenta norma
are vulnerabilititi de constitutionalitate. In special, lipsa
garantiilor procedurale (notificare, termen rezonabil,
eventuald despagubire) poate duce la incdlcarea dreptului de
proprietate.

Mai mult, masura stabilitd in cadrul normei poate fi
considerata drept una disproportionatd in raport cu fapta, in
cazul in care:

- proprietarul nu a fost informat real si efectiv; - termenul este
unul foarte mic (ex. 30 zile);

- nu exista posibilitatea recuperarii valorii bunului, etc.

In consecinti, se considera necesari o analizi suplimentari a
tuturor circumstantelor si a procedurii aferente vehiculelor
abandonate sau fara stapan, pe care autoritatea publica
intentioneaza sa le preia, In vederea instituirii unor norme
clare si transparente in materie, care sa nu genereze dubii de
constitutionalitate.

99.

La Nota de fundamentare:

La pct. 2.1, autorul indica faptul ca proiectul de lege va crea
cadru juridic necesare pentru implementare ,Directia
prioritard 2.10. Organizarea mai buna a fluxurilor de trafic,
care traverseaza orasele (centura de ocolire, retele de parcari,
scheme de livrare” din Strategia de mobilitate 2030, adoptata
prin Hotararea Guvernului nr. 589/2024, totusi in proiect nu
a fost identificatd nici o norma ce ar reglementa intentia
formulati. In context, se propune reformularea, sau
excluderea referintelor la directia prioritard de interventie
mentionata supra.

Nu se accepta

Aspecte referitoare la schemele de livrare sunt reglementate partial
la art. 14 alin. (5) din proiectul de lege, ,,administratiei publice locale
vor lua masuri pentru reglementarea deplasarii vehiculelor de
transport marfa si operdrii de livrare/aprovizionare a unitatilor
comerciale, in functie de zone, ore de varf, tipuri de vehicule si prin
raportare la domeniul de activitate pentru care se desfasoara
transportul, in functie de contextul urban, prin intermediul PLUD in
calitate de parte componentad a planurilor de mobilitate urbana
durabild.”.
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Retelele de parcari urmeaza a fi reglementate in PMUD, fiind o
sectiune separatd in conformitate cu prevederile art. 7 alin. (7) din
proiectul de lege.

100.

La Nota de fundamentare:

Tinadnd cont de pct. 8 unde se propune abrogarea HG nr.
672/1998 privind parcarile auto cu plata, si instituirea unor
reglementdri n aceastd privintd in proiectul de lege, se
propune completarea pct. 4.4.1. , Impactul asupra datelor cu
caracter personal”, avand vedere normele statuate in actul
normativ propus spre abrogare, cu referinte la prevederile
Legii nr. 133/2011 privind protectia datelor cu caracter
personal.

Nu se accepta
Nu este clara legatura cauzala intre abrogarea HG nr. 672/1998 si
Legea nr. 133/2011 privind protectia datelor cu caracter personal.

101.

Peste tot cuprinsul proiectului, se recomanda revizuirea
modului de utilizare a abrevierilor, or, potrivit art. 54 alin. (1)
lit. i) din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative,
exprimarea prin abrevieri a unor denumiri sau termeni se
poate

face numai dupa explicarea acestora in text, (ex. GIS).

Se accepta
Textul proiectului a fost revizuit in vederea conformarii cu art. 54
alin. (2) lit. i) din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative.
Abrevierile utilizate in proiect (DOT, PMUD, PLUD, STI, ZNSE)
sunt explicate la prima utilizare a denumirii complete (art. 2 alin. (2)
lit. d), art. 3 si art. 6 alin. (1) lit. b)).

102.

Suplimentar, invederdm ca autorul urmeaza a se conforma
prevederilor art. 54 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele
normative si a expune continutul proiectului intr-un limbaj
simplu, clar si concis, pentru a se exclude orice echivoc, cu
respectarea stricta a regulilor gramaticale, de ortografie si de
punctuatie.

Actuala formulare din proiect instituie, in mod implicit, o
sarcind permanenta asupra subdiviziunilor Ministerului
Afacerilor Interne de a participa la proceduri administrative
gestionate de autoritatile administratiei publice locale, fara a
fi delimitate clar competentele, conditiile si limitele acestei
implicari. O astfel de reglementare nu doar cd genereaza
ambiguitati operationale, dar contravine si principiilor
autonomiei functionale si distribuirii clare a atributiilor intre
autoritdtile statului.

Se accepta
Textul proiectului a fost revizuit din punct de vedere redactional si
gramatical (inclusiv art. 4 alin. (1), art. 9 alin. (3) lit. g), art. 23).
Totodata, sarcina subdiviziunilor Ministerului Afacerilor Interne de
a participa la procedurile gestionate de autoritdtile administratiei
publice locale a fost exclusa, prin reformularea art. 18 alin. (1) si (3).
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103. | Mai mult, competentele privind identificarea proprietarilor Se accepta
prin accesarea registrelor oficiale pot fi exercitate de catre | Art. 18 alin. (3) a fost reformulat dupa cum urmeaza: ,,(3) Autoritatea
autoritatea publica locala in mod autonom, prin mecanismele | administratiei publice locale intreprinde demersuri rezonabile si
de cooperare institutionald deja existente. Prin urmare, | diligente pentru identificarea proprietarului sau a detindtorului legal
instituirea unei obligatii exprese de a actiona in comun este | al vehiculului, prin consultarea registrelor de evidenta a vehiculelor
redundantd si poate fi substituitd cu succes de utilizarea | si a altor baze de date oficiale.”, obligatia de a actiona In comun cu
instrumentelor de interoperabilitate a datelor, asigurand astfel | serviciile din subordinea Ministerului Afacerilor Interne fiind
un proces decizional mai agil si independent. exclusa.
Ministerul 104. | La articolul 2 alin. (1), se propune substituirea textului ,,la Nu se accepta
Sanatatii nivel de cartier, orag si municipiu” cu ,la nivel de curte, | Potrivit notiunii inserate la art. 3, planul de mobilitate urbana
(Nr.  09/1615 sector, oras si municipiu”, cu aplicarea corespunzitoare a | durabild este un document de planificare strategica a mobilititii. in
din 07.05.2026) modificarii pe tot parcursul textului proiectului. acelasi timp, planificarea la nivel de curte este caracteristica unui
document de nivel inferior (proiect tehnic, detalii de executie).
105. | Laarticolul 9 alin. (3), se propune completarea cu litera j), cu Nu se accepta

urmatorul cuprins:

,J) reutilizarea terenurilor urbane existente pentru a incuraja
locuirea In proximitatea locurilor de munca, a institutiilor de
invatdmant, a serviciilor si a altor destinatii. Planificarea si
utilizarea teritoriului se vor realiza inclusiv prin prisma
indicatorilor de sinitate publici. In cazul dezvoltirilor
rezidentiale care genereaza cresterea fluxurilor de transport,
se va analiza oportunitatea extinderii urbane controlate, in
corelare cu dezvoltarea infrastructurii si a nodurilor de
transport, in conformitate cu indicatorii de sandtate publica si
obiectivele de dezvoltare durabila.”

Aceastda completare va contribui la reducerea poluarii aerului
si a zgomotului, prevenirea supraaglomerdrii urbane si
dezvoltarea echilibrata a localitatilor.

La art. 9 alin. (3), sunt enumerate principiile care stau la baza
dezvoltarii orientate spre tranzit. In acest context, considerim ci
formularea propusd nu are caracter de principiu general, ci reprezinta
mai degrabd o madsurd sau o directie specificd de planificare si
utilizare a teritoriului.
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106.

La articolul 12, se propune introducerea unor masuri de
stimulare a transportului ecologic si de asigurare a accesului
echitabil, precum: exceptarea sau reducerea taxei de acces
pentru autovehiculele conduse de persoane cu dizabilitati sau
care transporta persoane cu dizabilitati;

acordarea de facilitati pentru autovehiculele electrice si
hibride cu emisii reduse; instituirea unor masuri de stimulare
pentru utilizarea transportului ecologic (inclusiv facilitati la
testarea tehnicd);

dezvoltarea infrastructurii pentru transport electric, inclusiv a
statiilor de Incarcare accesibile.

Nu se accepta

Potrivit prevederilor art. 6 alin. (1) lit. b) din proiectul de lege ,,b) de
competenta APL este stabilirea zonelor cu nivel scazut de emisii
(ZNSE), precum si conditiile de acces, criteriile bazate pe emisii,
taxe aplicabile si exceptiile aferente acestora”;

In consecinta, APL, in functie de specificul orasului si al zonei in
care urmeaza a fi instituite conditiile speciale de acces, urmeaza sa
stabileasca exceptii si facilitati pentru anumite tipuri de transport.
Totodatd, la stabilirea exceptiilor si facilitatilor, APL urmeaza sa
respecte directiile de actiuni si principiile PMUD stabilite la art. 8
din proiectul de lege, inclusiv promovarea transportului ecologic si a
mobilitatii cu emisii zero in transportul public.

107.

Totodata, se constata utilizarea neuniforma a unor termeni (de
exemplu: ,,transport de ruta”, ,.,transport public”, ,,vehicule de
rutd”). Se recomanda definirea clara a notiunilor in articolul
destinat definitiilor si utilizarea consecventd a acestora pe
intreg parcursul proiectului.

Se accepta

Notiunea ,.transport de rutd” a fost substituitd cu notiunea ,,vehicule
de ruta”.

Notiunile ,transport public” si ,,vehicule de ruta” au fost mentinute,
avand In vedere cd notiunea de ,,transport public” este utilizatd in
concordantd cu prevederile Legii nr. 435/2006 privind
descentralizarea administrativa, iar notiunea de ,,vehicule de ruta”
corespunde terminologiei utilizate in Regulamentul circulatiei
rutiere, si se utilizeazd exclusiv in cazul benzilor rezervate
vehiculelor de ruta.

108.

Integrarea sanatdtii publice In planificarea mobilitatii urbane
reprezintd un element esential. In acest sens, se recomandi
includerea explicita a evaluarii impactului asupra sanatatii
populatiei in procesul de elaborare a Planurilor de Mobilitate
Urband Durabilda (PMUD), precum si monitorizarea unor
indicatori relevanti, cum ar fi: nivelul poludrii aerului, nivelul
zgomotului urban, rata accidentelor rutiere, nivelul activitatii
fizice a populatiei, incidenta bolilor respiratorii = si
cardiovasculare.

Se accepta
In temeiul art. 23 alin. (2) lit. d) din proiectul de lege, Guvernul
urmeaza sd aprobe setul national de indicatori privind mobilitatea
urbana la nivel local. Astfel, sugestia Ministerului Sanatatii urmeaza
a fi luata 1n considerare la elaborarea setului de indicatori.
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109. | De asemenea, se recomandd consultarea autoritdtilor din Se accepta
domeniul sinititii publice la elaborarea si actualizarea | In temeiul art. 4 alin. (3) din proiectul de Lege, (3) MIDR instituie
PMUD si promovarea conceptului de ,,oras sdnatos”, in | Grupul national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana
conformitate cu recomandarile Organizatia Mondiald a | durabila.
Sanatatii privind mediile urbane sanatoase. Astfel, in componenta grupului urmeaza a fi inclus si un reprezentant
al Ministerului Sanatatii.
Ministerul 110. | In scopul atingerii tintelor de decarbonizare in sectorul Se accepta
Energiei transporturilor (SER-T), stabilite conform Planului National | In temeiul art. 4 alin. (3) si (5) din proiectul de lege, organul central
(Nr. 04-1166 Integrat privind Energia si Clima pentru perioada 2025-2030, | de specialitate instituie Grupul national pentru optimizarea planurilor
din 07 mai aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 86/2025. Astfel, | de mobilitate urbana durabila si aprobd Regulamentul de organizare
2026) documentul strategic mentionat prevede promovarea | si functionare a acestuia. Astfel, in componenta Grupului urmeaza a

vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente
energetic, inclusiv atingerea unei ponderi de 6,9% a energiei
din surse regenerabile in consumul final de energie in
transporturi pana in anul 2030, ca urmare a electrificarii
transportului, cresterii utilizarii biocombustibililor (7,6%) si
majordrii numarului de vehicule electrice.

Art. 4, prevede instituirea unui Grup national pentru
optimizarea PMUD de catre Ministerul Infrastructurii si
Dezvoltarii Regionale — prin urmare, propunem ca la
instituirea  Grupului sus-mentionat, sa fie inclus si un
reprezentant al Ministerului Energiei, in contextul in care
mobilitatea urband este un consumator major de energie, dar
si in contextul tintelor relatate supra, asumate la nivelul
Secretariatului Comunitatii Energetice.

fi inclus si un reprezentant al Ministerului Energiei.
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111.

Cu referire la proiectul inaintat spre avizare, se mentioneaza
preponderent notiunile "utilizarea solutiilor verzi" si
"mobilitatea cu emisii zero" dar mai putin atinge componenta
energetica, prin urmare la art. art. 8 si/sau art. 10 - Se propune
introducerea unei prevederi

conceptuale noi precum cd Planurile de mobilitate urbana
durabila vor include masuri privind dezvoltarea
infrastructurii de reincarcare pentru vehicule electrice in
spatiul public si in parcarile nou create, precum si integrarea
surselor de energie regenerabila in infrastructura de transport,
inclusiv alimentarea transportului public si a infrastructurii de
reincarcare cu energie electrica din surse regenerabile..
Necesitatea introducerii unei asemenea prevederi deriva
inclusiv din obligatiile stabilite prin Legea nr. 282/2023
privind performanta energetica a cladirilor, care, la art. 20,
reglementeazd cerintele privind dotarea cladirilor cu
infrastructura pentru reincarcarea vehiculelor electrice,
inclusiv in raport cu locurile de parcare.

Or, in conditiile in care art. 2 din proiectul de lege stabileste
Mobilitatea wurband durabila ca principiu ,reprezintda
domeniul care asigurd cadrul strategic si operational pentru
corelarea planificarii si dezvoltarii urbane cu transportul de
persoane si de marfuri, la nivel de cartier, oras si municipiu”,
se 1mpune asigurarea unei corelari intre planificarea
mobilitatii urbane si cerintele aplicabile fondului construit,
astfel incat dezvoltarea infrastructurii de reincarcare sa fie
realizatd in mod integrat, atat la nivel de cladiri, conform

Se accepta
Art. 8 alin. (1) a fost completat cu o noua directie de actiuni la
elaborarea PMUD, si anume ,s) dezvoltarea infrastructurii de
reincarcare pentru vehicule electrice.”
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Legii nr. 282/2023, cat si la nivelul spatiului urban si al
retelelor de transport.

Totodata, Legea nr. 282/2023 se aplica unui spectru larg de
cladiri (de la locuinte individuale pana la cladiri comerciale,
inclusiv restaurante, cafenele si alte functiuni, nerezidentiale),
ceea ce justificd necesitatea unei abordari sistemice si corelate
intre politicile de mobilitate urbana si cele din domeniul
eficientei energetice a cladirilor.

Fara o corelare Intre numarul de locuri de parcare si punctele
de incarcare, obiectivele de mobilitate cu emisii zero risca sa
nu fie atinse.

112. | Laart. 8 alin. (1) se propune completarea cu un punct nou, cu Se accepta de principiu
urmatorul cuprins: Potrivit prevederilor art. 8 alin. (1) lit. d) din proiectul de lege, una
,»U) prioritizarea tranzitiei catre transport public cu emisii | dintre directiile de actiuni la elaborarea PMUD este promovarea
zero, inclusiv prin stabilirea unor tinte minime de electrificare | mobilitatii cu emisii zero in transportul public. Totodata, stabilirea
a parcului de transport public.” unor tinte minime de electrificare a parcului rulant nu este posibila
in lipsa finantarii suplimentare a APL.
113. | Laart. 11, se propune introducerea unei noi prevederi (5%) — Nu se accepta

,.Sunt scutite de taxa de acces vehiculele electrice.”

Potrivit prevederilor art. 6 alin. (1) lit. b) din proiectul de lege ,,b) de
competenta APL este stabilirea zonelor cu nivel scazut de emisii
(ZNSE), precum si conditiile de acces, criteriile bazate pe emisii,
taxe aplicabile si exceptiile aferente acestora”;

In consecinta, APL, in functie de specificul orasului si al zonei in
care urmeaza a fi instituite conditiile speciale de acces, urmeaza sa
stabileasca exceptii si facilitati pentru anumite tipuri de transport.
Totodatd, la stabilirea exceptiilor si facilitatilor, APL urmeaza sa
respecte directiile de actiuni si principiile PMUD stabilite la art. 8
din proiectul de lege, inclusiv promovarea transportului ecologic si a
mobilitatii cu emisii zero in transportul public.
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114.

In formularea actuald a art. 11 alin. (4) nu este clar daca
existenta recomandarilor Agentiei de Mediu constituie o
conditie obligatorie pentru instituirea zonelor cu nivel scazut
de emisie de catre autoritatile administratiei publice locale.
Totodata, potrivit art. 13 alin. (1) lit. a) din Legea nr.
139/2018  privind eficienta  energetica, autoritdtile
administratiei publice locale contribuie la atingerea
obiectivelor nationale in domeniul eficientei energetice prin
elaborarea si implementarea planurilor locale integrate
privind energia si clima. In acest context, instituirea ZNSE
trebuie sd ramana o prerogativa a autoritatilor publice locale,
in functie de necesitatile si prioritatile stabilite la nivel local.
In acest sens, se propune urmatoarea redactie:

»Pentru localitatile altele decat cele prevazute la alin. (2),
zonele cu nivel scdzut de emisie se instituie la decizia
autoritdtii administratiei publice locale.”

Se accepta de principiu
Art. 11 alin. (4) a fost reformulat dupa cum urmeaza, ,,(4) Pentru
localitati, altele decat cele stabilite alin. (2), ZNSE pot fi instituite in
cazul Tnregistrarii unor depasiri ale normelor maxime admisibile
privind concentratiile de substante poluante in aer.”.
Avand 1n vedere cd instituirea ZNSE poate afecta dreptul la libera
circulatie, nu este justificata imputernicirea APL sa decida instituirea
acestora fara criterii concrete care sa justifice aceste masuri.

115.

La art. 16, se propune reformularea alin. ,,(4) Autoritatile
administratiei publice locale instituie, in conditiile
regulamentului local, abonamente, facilitati, reduceri sau
scutiri pentru anumite categorii de utilizatori si acorda, in
mod obligatoriu, cel putin o facilitate utilizatorilor
vehiculelor cu emisii zero, constand 1n reduceri sau scutiri de
la plata tarifelor de parcare ori alte masuri echivalente.”
Introducerea obligatiei de acordare a cel putin unei facilitati
pentru vehiculele cu emisii zero este necesara pentru
stimularea tranzitiei cdtre mobilitatea nepoluanta si reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera in sectorul transporturilor.
Totodata, aceasta masurd contribuie la cresterea atractivitatii
utilizarii vehiculelor electrice si la atingerea tintelor nationale
in domeniul energiei si climei.

Nu se accepta

In temeiul art. 16 alin. (4) din proiectul de lege, APL, in functie de
specificul orasului si al zonei unde sunt amenajate parcajele, urmeaza
sa stabileascd exceptii si facilitati pentru anumiti utilizatori sau tipuri
de transport. Stabilirea exceptiilor la nivel de lege ar limita
flexibilitatea APL in adoptarea deciziilor, contrar principiilor
autonomiei locale.

Totodatd, la stabilirea exceptiilor si facilitatilor, APL urmeaza sa
respecte directiile de actiuni si principiile PMUD stabilite la art. 8
din proiectul de lege, inclusiv promovarea transportului ecologic si a
mobilitdtii cu emisii zero in transportul public.
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Primaria mun.
Chisinau (nr.
2-03/1-830 din
08.05.2026)

116.

Avand in vedere faptul ca:

una din masurile esentiale de mobilitate urband este si
evitarea/redirectionarea  fluxului de automobile care
tranziteaza zilnic localitatile, pe artere sau centuri de ocolire;
proiect de lege stabileste cadrul institutional si instrumentele
de gestionare a mobilitatii urbane;

in cele mai multe cazuri centurile de ocolire sau terenurile pe
care acestea urmeaza a fi dezvoltate nu se afld in gestiunea
autoritatilor publice locale,

insistdm ca proiectul de lege propus sd contind prevederi,
referitor la examinarea si planificarea dezvoltarii centurilor de
ocolire a localitatilor la nivel national.

Nu se accepta
Recunoscand importanta drumurilor de ocolire a localitatilor, atat
pentru siguranta rutierd, cit si pentru diminuarea nivelului de
poluare, instituirea unor reguli generale sau a unor obligatii de
constructie a drumurilor de ocolire este nejustificata.
Avand in vedere cd drumurile de ocolire necesitd investitii capitale
publice, va informam ca potrivit prevederilor art. 40 alin. (2) din
Legea finantelor publice si responsabilitatii bugetar-fiscale nr.
181/2014, ,,Cheltuielile pentru proiectele de investitii capitale se
includ in buget doar daca au fost respectate procedurile de pregdtire
a acestora, avind la baza rezultatele evaluarii tehnico-economice,
analiza cost-eficacitate si alte analize de fundamentare”.
Consecvent, potrivit pct. 9.5.1.1 din Codul Practic in Constructii CP
D.02.10:2016 Drumuri si poduri Recomandari privind siguranta
rutierd, ,,Cea mai eficienta masura de asigurare a sigurantei rutiere
pe drumurile care trec prin localitati este constructia drumurilor de
ocolire. Decizia privind constructia drumurilor de ocolire se adopta
in baza studiului de fezabilitate”.

117.

In cadrul sectiunii nr. 1, art. 1. Lit. b, sintagma ,,parcarilor” de
substituit cu sintagma ,,parcarilor si parcajelor”.

Nu se accepta
Proiectul de lege nu reglementeazd organizarea parcajelor cu plata.

118.

La art. 2, alin. (1) si alin. (2) in scopul claritatii corelarii
termenelor propunem definirea in proiectul de lege a
notiunilor noi de durabilitate/sustenabilitate cu concretizare
anume pentru domeniul mobilitatii urbane, rezumand din
definitia consacrata a unei dezvoltari limitate de conditia
asigurdrii satisfacerii cerintelor vitale de catre generatiile
viitoare. Aceste concretizari tin sa aduca proiectului de Lege
diferentierea intre mobilitatea urbana si mobilitatea urbana
durabila/sustenabila.

Nu se accepta
Potrivit prevederilor art. 45 alin. (5) din Legea nr. 100/2017 cu
privire la actele normative, semnificatia notiunii in context se
stabileste doar daca notiunea poate avea intelesuri diferite.

119.

In cadrul sectiunii nr. 2, art. 6, alin. (1), lit. ¢), sintagma
»parcarilor” de substituit cu sintagma ,parcarilor si
parcajelor”.

Nu se accepta
Proiectul de lege nu reglementeaza organizarea parcajelor cu plata.
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120.

La art. 6 alin. (1), lit. ) sintagma ,,coordoneaza amenajarea
auto gérilor propunem sd fie nlocuitd cu sintagma ,, aproba
amenajarea teritoriilor pentru amplasarea autogarilor noi”.

Se accepta de principiu
Litera e) de la art. 6 alin. (1) a fost reformulatd dupa cum urmeaza:
»€) asigura reglementarea amplasarii autogarilor 1n cadrul
componentei de reglementare a planului urbanistic general.”.
In consecintd, aprobarea reglementirilor urmeazi a fi efectuata de
catre organul Imputernicit s aprobe documentatia de urbanism.

121.

In cadrul sectiunii nr. 4, art. 9, alin. (3), lit. f) recomandim de
modificat sintagma ,,reducerea volumului de parcari pentru
autovehicule” cu expunerea 1n urmatoarea redactie:
»limitarea cresterii necontrolate a volumului de parcari pentru
autovehicule si crearea locurilor de parcare pentru biciclete in
locurile de concentrare a cererilor de parcare”.

Se accepta de principiu

Articolul 9 alin. (3) lit. f) a fost reformulata dupd cum urmeaza; ,,f)
stimularea utilizarii transportului public, a mersului pe jos §i cu
bicicleta prin introducerea unor taxe de parcare si limitarea
cresterii necontrolate a numarului de parcaje;”

Dezvoltarea infrastructurii pentru modurile active de transport,
inclusiv biciclete, urmeaza a fi realizata in conformitate cu principiile
si directiile de actiuni stabilite la art. 8 alin. (1) si (2).

122.

In cadrul sectiunii 5 este previzuti posibilitatea instituirii
zonelor cu nivel scazut de emisie (ZNSE) care se
semnalizeaza cu indicatoare rutiere, Tn legatura cu care fapt
evidentiem atentia asupra necesitatii implicite de modificare
a Regulamentului Circulatiei Rutiere, aprobat prin Hotararea
Guvernului RM nr. 357 din 13.05.2009 in scopul instituirii
indicatoarelor rutiere de intrare in ZNSE, de iesire din ZNSE,
precum si panou aditional pentru semnalizarea necesitatii
achitarii tarifelor pentru ZNSE cu tarife de acces.

Se accepta
Compartimentul nr. 8 al Notei de fundamentare a fost completat cu
informatii privind necesitatea operdarii modificarilor in Regulamentul
circulatiei rutiere, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 357/2009.

123.

La art. 14, alin. (1) recomandam de reformulat urmatoare
prevedere dupd cum urmeaza: ,,Autoritatile administratiei
publice locale In coordonare cu INSP au obligatia s realizeze
interventii pentru calmarea traficului, ca modalitate de control
a vitezei de deplasare acolo unde aceasta este excesiva sau
inadecvata pentru tipul si utilizarea drumului”

Nu se accepta

Obligatia administratorului drumului de a coordona masurile de
reorganizare a circulatiei rutiere cu serviciile competente ale Politiei
este deja prevazuta de Legea nr. 131/2007.

Totodata, mentiondm ca responsabilitatea coordondrii pe drumurile
nationale revine Inspectoratului National de Securitate Publica
(INSP), iar in intravilanul localitatilor aceastd atributie apartine
subdiviziunilor locale ale autoritdtilor aflate in subordinea
Ministerului Afacerilor Interne (MALI).
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124.

In cadrul sectiunii nr. 6, art. 15, alin. (4) avand in vedere
faptul ca in Codul Fiscal al RM nr. 1163-XI11 din 24.04.1997,
exista si notiunea de parcaj, precum si faptul ca diferentierea
intre notiunile de parcare (reprezinta un teritoriu special sau o
constructie speciald, care nu face parte din infrastructura
drumului public) si de parcaj (care face parte din
infrastructura drumului public), este esentiald reformularea
alineatului 1n urmatoare redactie: “Parcarile si parcajele
publice cu platd pot fi organizate pe terenuri din domeniul
public si, dupa caz, din domeniul privat al unitatii
administrativ-teritoriale, aflate in administrarea autoritatilor
administratiei publice locale.”. La fel se impune necesitatea
utilizarii notiunii de parcaj in altele prevederi ale proiectului
de lege, in partea in care reglementeaza notiunea de parcare.

Nu se accepta

Potrivit prevederilor art. 288 subpct. 11) din Codul fiscal nr.
1163/1997, parcare inseamna garare a autovehiculului pe un teritoriu
special sau intr-o constructie speciald, destinate gararii si pastrarii
mijloacelor de transport si prestarii de servicii aferente contra plata.
Subsecvent, potrivit prevederilor art. 288 subpct. 17%) din Codul
fiscal nr. 1163/1997, parcaj insecamna loc special amenajat, utilizat
pentru stationarea temporara a unitatilor de transport si autorizat de
autoritatea administratiei publice locale.

Avand 1n vedere cele mentionate, stabilim ca notiunea de parcaj nu
include conditii ca acesta sa faca parte din infrastructura drumului.
In acelasi timp, notiunea de parcare se referd la actiunea de a parca
si nu la infrastructura.

125.

La art. 15 — 17 este prevazuta posibilitatea instituirii de catre
APL a parcarilor publice cu plata ca serviciu public local, in
baza de tarif. Astfel, pentru cazul prevéazut la art.16 alin.(3)
lit. a) si anume, prestarea serviciului public cu plata direct de
catre APL, atragem atentia asupra necesitatii modificarii
prevederilor Codului Fiscal al RM nr.1163 din 24.04.1997, in
serviciul public de parcare cu plata, cat si pentru ZNSE, sub
forma de tarif, precum si posibilitatea stabilirii acestor tarife
in dependentd de zona din localitate (a se vedea art.6, 288-
291, 297 alin.(4) lit. d) ale Codului Fiscal al RM nr.1163 din
24.04.1997). Taxa actuala de parcaj prevazutd de Codul
Fiscal se potriveste doar pentru parcajele/parcérile de
resedintd sau pentru riverani, dar nu asigura posibilitatea APL
de a incasa plati diferentiate geografic precum si dupa unitate
de timp (ora, zi, sdptamana, luna) pentru serviciul public de
parcare cu platd Tn baza unui tarif.

Se accepta
Tarifele pentru achitarea serviciilor nu se reglementeaza prin Codul
Fiscal. Taxele pentru acces in ZNSE urmeaza a fi reglementate in
cadrul unui proiect de lege nou, aflat in etapa de elaborare, care va
stabili toate taxele rutiere.
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126.

La art. 16. alin. (3), se prevede ca: veniturile obtinute din
prestarea serviciului public de parcare cu platd constituie
venituri ale bugetului local, or, consideram ca aceasta
prevedere este aplicabild doar situatiei prevazute la art. 15
alin. (3) lit. a) adica doar pentru cazul cand serviciul public de
parcare este prestat direct de catre APL. Astfel se propune
completarea prevederilor art. 16 alin. (3) cu norme in forma
in care ar permite acumularea veniturilor de catre alte entitati
precum intreprinderile municipale sau alte entitti carora ar
putea fi delegata gestiunea serviciului (art. 15 alin (3) lit. b) si

lit. c)).

Se accepta
Redactia articolului 16 a fost revizuita prin prisma tuturor avizelor si
obiectiilor referitoare la acesta.

127.

In cadrul sectiunii nr. 7, art. 18, alin. (2), nu este clar cine
exact Intocmeste si semneazd procesul verbal, avand in
vedere faptul ca alineatul (1) si (3), al aceluiasi articol
stipuleaza ca constatarea se face in comun de catre APL si
MAL, fapt care necesitd concretizat expres.

Se accepta
Articolul 18 alin. (1) si (2) au fost reformulate, constatarea existentei
unui vehicul fara stipan sau abandonat urmand sa fie efectuata de
catre persoane Imputernicite ale autoritatii administratiei publice
locale.

128.

Laart. 19, alin. (4), necesita o precizare in privinta termenului
de 15 zile, daca acestea sunt calendaristice sau lucratoare.

Nu se accepta
In cazul stabilirii unui termen de 15 zile calendaristice, mentiunea
expresa cd este vorba despre zile calendaristice devine redundanta.

129.

La art. 20, alin (2), necesitd corelarea cuvantului
“administratiei” cu textul articolului.

Se accepta

Articolul 20 a fost reformulat integral, alin. (2) avand urmatorul
cuprins: ,,(2) Dupd intervenirea prezumtiei de renuntare la posesia
vehiculului, autoritatea administratiei publice locale solicitd instantei
de judecata constatarea faptului ca vehiculul este fara stapan sau
abandonat, cu transmiterea acestuia in proprietatea autoritatii
administratiei publice locale.”. In consecinti, eroarea gramaticali
semnalatd a fost inlaturata.

130.

De asemenea consideram necesara completarea Codului
Contraventional al Republicii Moldova cu contraventia noud
care ar viza incalcarea prevederilor regulamentelor aprobate
de APL cu privire la organizarea si functionarea parcarilor si
parcajelor auto (inclusiv neachitarea tarifului pentru
parcare/parcaj).

Se accepta
Ulterior aprobarii proiectului de lege, Ministerul Infrastructurii si
Dezvoltarii Regionale va inainta propunerea de modificare a Codului
contraventional nr. 218/2008, prin
sanctionarii accesului ilegal in ZNSE si a neachitarii tarifului de
parcaj.

.....
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131.

Suplimentar, tinem sd mentiondm ca proiectul propus, si
nemijlocit art. 2, alin. (2), lit. b), art. 4, art. 7, alin. (4)
atenteaza la principiul autonomiei locale consfintit de
Constitutia Republicii Moldova.

Principiul autonomiei locale este un principiu fundamental
care guverneazd administratia publica locald si activitatea
autoritatilor si care consta in dreptul unitdtilor administrativ-
teritoriale de a realiza prioritatile comunitatii fard amestecul
autoritatilor publice centrale.

In materie de autonomie locald, un tratat de referinta il
reprezintd Carta Europeand a Autonomiei Locale. Acesta
vizeaza competenta autoritatilor publice locale, precum
capacitatea de a se autoguverna, capacitatea colectivitatilor de
a-si alege organele locale, de a-si exercita propriile
competente, de a dispune de structuri administrative si resurse
financiare si de a apela la justitie in cazul amestecului unor
structuri ale autoritatilor publice centrale. Carta prevede, la
articolul 2, cd@ principiul autonomiei locale trebuie sa fie
recunoscut in legislatia internd si, pe cat este posibil, in
Constitutie.

In acest sens, potrivit articolului 109 din Constitutie,
administratia publica in unitatile administrativ-teritoriale se
intemeiazd pe principiille autonomiei locale, ale
descentralizarii  serviciilor publice, ale eligibilitatii
autoritatilor administratiei publice locale si ale consultarii
cetdtenilor in problemele locale de interes deosebit.
Autonomia priveste atat organizarea si functionarea
administratiei publice locale, cat si gestiunea colectivitatilor
pe care le reprezinta.

Retinem cd aceste principii trebuie interpretate in
conformitate cu Carta Europeana a Autonomiei Locale cat si
cu normele speciale, dupa cum urmeaza:

Conform art. 3 din Legea nr. 436/2006 privind administratia
publicd locala, (2) autoritatile administratiei publice locale
beneficiaza de autonomie decizionald, organizationala,
gestionara si financiara, au dreptul la initiativa In tot ceea ce

Se accepta

Avizarea PUG de catre Autoritatea administratiei publice centrale de
specialitate in domeniul drumurilor si transporturilor este stabilita in
NCM B.01.02:2016 ,,Sistematizarea teritoriului si localitatilor
Instructiuni  privind continutul, principiile metodologice de
elaborare, avizare §i aprobare a documentatiei de urbanism si
amenajare a teritoriului”.

Intrucat planurile de mobilitate urbana durabila fac parte din PUG,
acestea sunt supuse avizarii. In vederea unei examinari complexe si
multidisciplinare, procedura de avizare se realizeaza cu consultarea
Grupului national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana
durabila.
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priveste administrarea treburilor publice locale, exercitdndu-
si, in conditiile legii, autoritatea in limitele teritoriului
administrat.

In corespundere cu art. 6 din aceeasi lege, raporturile dintre
autoritatile publice centrale si cele locale au la baza principiile
autonomiei, legalitatii, transparentei si colaborarii 1n
rezolvarea problemelor comune.

La caz, impunerea avizari PMUD de catre autoritatea centralad
de specialitate submineaza competentele autoritatilor publice
locale si expune riscului imposibilitatea sau tergiversarea
aprobarii documentului prin blocaje institutionale artificiale.

Pretura 132. | ,La art. 2 alin. (1) si (2), in vederea asigurarii claritatii si Nu se accepta
sectorului coerentei terminologice, propunem definirea explicita in | Potrivit prevederilor art. 45 alin. (5) din Legea nr. 100/2017 cu
Ciocana (nr. 3- proiectul de lege a notiunii de durabilitate/sustenabilitate, cu | privire la actele normative, semnificatia notiunii in context se
04/1-1339 din o concretizare specificd domeniului mobilitatii urbane. | stabileste doar dacd notiunea poate avea intelesuri diferite.
06.05.2026) Consideram oportuna adaptarea acestor concepte pornind de

la definitia consacratd a dezvoltarii durabile, care presupune

satisfacerea necesitafilor generatiei prezente fara a

compromite capacitatea generatiilor viitoare de a-si satisface

propriile necesitati. In lipsa acestor clarificari, proiectul de

lege nu delimiteaza suficient notiunea de mobilitate urbana de

cea de mobilitate urbana durabild/sustenabila.
Ministerul 133. | Ministerul Finantelor sustine pe deplin necesitatea instituirii Se accepta de principiu
Finantelor unui cadru normativ coerent in domeniul mobilitatii urbane | Avand in vedere ca Legea nr. 764/2001 privind organizarea
(Nr. 09/2- durabile, inclusiv in contextul angajamentelor Republicii | administrativ-teritoriald a Republicii Moldova reglementeaza doar
03/319/720 din Moldova de aliniere la standardele Uniunii Europene. Totusi, | relatiile juridice si administrative, a aparut necesitatea instituirii unei
26.05.2026) in redactia prezentatd, proiectul de lege vizat este o preluare | divizdri nejurisdictionale care sa tina cont de relatiile economice si

trunchiatd si fragmentara a Legii privind mobilitatea urbana
durabild nr.155/2023 din Romaénia. Preluarea normelor este
realizata cu omiterea unor elemente structurale si procedurale
esentiale, fapt care va pune in dificultate implementarea si
aplicarea acestora in practica.

In special, anumite obligatii si tinte care, in legislatia
Romaniei, sunt prevazute cu termene de conformare etapizate
(pe un orizont de 5-7 ani), sunt preluate in proiect fara o
etapizare corespunzatoare pentru Republica Moldova.

sociale dintre localititi. In acest context, a fost introdusa notiunea de
zond metropolitand, care ia in considerare tocmai aceste relatii
economice si sociale.

Totodata, au fost excluse trimiterea la anexd si la specificatia
referitoare la tipul portului.

In consecinta, Legea privind mobilitatea urbana durabili a Republicii
Moldova nu urmareste transpunerea Legii nr. 155/2023 privind
mobilitatea urband durabild din Romania, motiv pentru care
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Aceastd abordare poate genera obligatii imediate pentru
autoritdtile administratiei publice locale, fara ca acestea sa
dispund de capacitatea administrativa, tehnica si financiara
necesara.

De asemenea, odatd cu preluarea unor solutii din legislatia
Romaniei, nu a fost asigurata ajustarea de rigoare si conforma
la cadrul normativ national in vigoare (ex: Legea nr.764/2001
privind organizarea administrativ-teritoriala a Republicii
Moldova si alte legi conexe nu opereazd cu notiunea de
»metropold”). Totodata, au fost pastrate referinte improprii la
»porturi maritime” i alte prevederi inadmisibile, precum si
trimiteri la anexa care nu se regaseste in proiectul de lege
promovat (dar care este parte integranta a legii din Romania).
In cazul preluarii cadrului normativ dintr-un stat membru al
UE, chiar daca acesta este deja armonizat cu acquis-ul
european (dar care reflectd realitdtile economice, sociale,
administrative si juridice proprii acelui stat), este necesar ca
preluarea sa fie realizatd coerent, structurat si adaptat la cadrul
administrativ-teritorial, fiscal-bugetar si institutional al
Republicii Moldova, cu reglementari si termene de atingere a
anumitor tinte/conditionalitati ale Directivelor UE, ajustate la
rigorile nationale. In caz contrar, exista riscul promovirii unui
cadru normativ formal, dificil de aplicat, care genereaza
incertitudine juridica.

examinarea primei prin prisma celei de-a doua este conceptual
eronata.

134.

Legea privind mobilitatea urband durabild nr.155/2023 din
Romania, in partea referitoare la Planul de mobilitate urbana
durabila (PMUD), prevede la art.9 alin.(10) cd acesta
cuprinde 2 sectiuni:

a) componenta strategica;

b) planul de actiune.

In proiectul de lege promovat de autor, la art.7 alin.(7),
PMUD se extinde la 4 sectiuni:

a) partea descriptivd — cuprinde analiza situatiei;

b) componenta strategicd — stabileste viziunea si obiectivele
pe termen lung;

Se accepta

Art. 7 alin. (7) a fost reformulat, PMUD cuprinzdnd doua sectiuni:
componenta strategicd si planul de actiune, in conformitate cu
Recomandarea Comisiei (UE) 2023/550. Potrivit alin. (8), parcarilor
publice li se aloca capitole distincte in cadrul ambelor sectiuni, in
care se fundamenteaza proiectarea, implementarea si monitorizarea
politicilor de parcare si stationare.

Totodata, sectiunile a 6-a si a 7-a (art. 15-21) au fost revizuite prin
prisma tuturor avizelor receptionate.
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¢) planul de actiuni — detaliazd masurile concrete, calendarul
si resursele necesare pentru atingerea obiectivelor setate in
componenta strategica,

d) parcari — fundamenteaza proiectarea, implementarea si
monitorizarea politicilor de parcare, stationare si control
acces la nivel local.

Astfel, in legislatia Romaniei, planificarea strategica si
operationala a mobilitatii este realizata prin PMUD, structurat
pe componenta strategica si planul de actiune. Sectiunea
distincta privind parcarile, ca parte componentda a PMUD, nu
este reglementata.

De altfel, potrivit Recomandarii Comisiei (UE) 2023/550,
PMUD este un document de planificare strategica a
mobilitatii urbane, care include analiza situatiei, viziunea,
obiectivele, masurile, planul de implementare, monitorizare
si evaluare. In aceastd abordare, parcirile reprezintd doar un
instrument de management al mobilitatii, care trebuie corelat
cu altele, precum transportul public, mobilitatea pietonald si
de biciclete etc., toate acestea fiind reglementate prin acte
normative distincte.

Din acest considerent, includerea reglementarilor privind
parcarile 1in prezentul proiect necesitd reexaminare
conceptuald, in special ca deja existd o initiativa legislativa cu
privire la organizarea si functionarea parcarilor si parcajelor
auto. Astfel, sectiunile 6 si 7 urmeaza a fi reconsiderate.

135. | 1) Laart.3, in notiunea de ,,terminal multimodal de marfa”, se Se accepta
propune excluderea cuvintelor ,,sau maritime”, deoarece | La art. 3, in notiunea ,,terminal multimodal de marfa”, textul ,,porturi
Republica Moldova nu dispune de porturi maritime. interioare sau maritime” a fost substituit cu cuvantul ,,porturi”.

136. | 2) La art.6 nu exista claritate in ceea ce priveste autoritatile Se accepta

administratiei publice locale care cad sub incidenta normelor | Formuldrile art. 6 alin. (1) si art. 7 alin. (3) si (4) au fost revizuite in
privind PMUD. Nu este clar daca obligatiile se aplica tuturor | vederea aducerii claritatii.

autoritatilor publice locale, doar celor de nivelul intdi sau doar
celor de nivelul al doilea, si care sunt exact categoriile de
localitati vizate. Reiesind din prevederile art.2 din proiect, se
poate deduce ca reglementdrile ar urma sa vizeze orasele si
municipiile, exceptand satele si comunele. Pe de alta parte,
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art.7 alin.(3) prevede obligativitatea PMUD doar pentru
municipiile Balti si Chisinau, ceea ce amplificd incertitudinea
privind sfera reald de aplicare a legii. Totusi, conform
ierarhiei localitatilor urbane prevazute de Legea nr.764/2001
privind organizarea administrativ-teritoriala a Republicii
Moldova, sunt 54 de orase, dintre care 25 orase resedinta de
raion (inclusiv or. Vulcanesti din UTA Gagauzia).

In acest context, este necesari excluderea oriciror ambiguitati
in aplicarea normelor legii in cauza, cu stabilirea expresa a
localitatilor care cad sub incidenta acesteia.

137.

3) La art.7 alin.(3), reiteram ca prevederea instituie caracterul
obligatoriu al elaborarii PMUD pentru municipiile Chisinau
si Balti. In acelasi timp, alin.(4) permite elaborarea acestuia
si de catre alte autoritati ale administratiei publice locale, fara
a stabili criterii clare pentru celelalte unitati administrativ-
teritoriale, inclusiv pentru diferite categorii (zona urbana sau
zona rurald) si fara a preciza dacd elaborarea PMUD este
recomandata, optionald sau conditionatd, ceea ce creeaza
incertitudine in aplicarea normei. Se recomandd stabilirea
expresa a criteriilor de aplicabilitate si1 clarificarea
caracterului obligatiei pentru celelalte UAT, inclusiv prin
raportare la tipul localitatii, numarul populatiei, fluxurile de
trafic, rolul urban si capacitatea administrativa.

Se accepta
Art. 7 alin. (4) a fost reformulat in urmatoarea redactie: ,,(4)PMUD
poate fi elaborat, aprobat si implementat de autoritatile administratiei
publice locale si a altor orase si municipii cu conditia respectarii
prezentei legi.”.
Localitdtile urbane care nu cad sub incidenta alin. (3) urmeaza sa
beneficieze de autonomie in adoptarea deciziei referitoare la
elaborarea PMUD.
Avand in vedere ca pentru mai multe fonduri UE sunt eligibile doar
localitatile urbane care au aprobat PMUD, prevederile alin. (4)
reprezinta o garantie din partea Republicii Moldova ca toate PMUD-
urile sunt elaborate in baza acelorasi principii.

138.

4) Laart.8:

a) la litk) din alin.(1) se propune excluderea cuvantului ,,si
metropolitan”, deoarece cadrul normativ din Republica
Moldova nu reglementeaza metropolele ca unitati
administrativ-teritoriale.

Nu se accepta

Avand in vedere cd Legea nr. 764/2001 privind organizarea
administrativ-teritoriala a Republicii Moldova reglementeaza doar
relatiile juridice si administrative, a aparut necesitatea instituirii unei
divizari nejurisdictionale care sd tind cont de relatiile economice si
sociale dintre localitati. In acest context, a fost introdusa notiunea de
zona metropolitand, care ia in considerare tocmai aceste relatii
economice si sociale.
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139.

4) Laart.8:

b) privitor la alin.(2), nu este clar care este diferenta dintre
principiile prevazute la art.2 alin.(2) si cele enumerate la art.8
alin. (2), cu atat mai mult cd 1n contextul preludrii solutiilor
din Legea nr.155/2023 privind mobilitatea urbana durabila
din Romania, la art.11 acestea sunt reglementate ca factori, nu
principii. Se recomanda revizuirea normelor pentru a evita
dublarile si confuziile terminologice.

Se accepta
La art. 8 alin. (2), cuvantul ,,principii” a fost substituit cu cuvantul
»factori”, primul enunt avand urmatorul cuprins: ,,(2) Planificarea si
proiectarea pentru mobilitate urband durabila vor avea in vedere
urmatorii factori:”. Totodata, la art. 2 notiunea ,,principii” a fost
substituitd cu notiunea ,,piloni”, fiind exclusa dublarea terminologica
semnalata.

140.

5) La art.10 alin. (5) lit. a), autorul face trimitere la o anexa
care ar urma sa faca parte integranta din lege, Insa aceasta nu
se regaseste in proiectul Tnaintat spre avizare, omisiune care
creeaza o neconcordantd intre textul normativ si structura
proiectului. De facto, se confirma existenta unei erori in
preluarea legislatiei din Romania.

Mai mult, Legea nr.155/2023 privind mobilitatea urbana
durabilda din Roménia, la art.21, pentru mun. Bucuresti si
municipiile de rang I, stabileste termenul de pand la 31
decembrie 2030 pentru indeplinirea tintelor (in proiect —
obiective specifice), altfel spus, a fost prevazut un termen de
7 ani pentru conformare de la intrarea legii in vigoare. In
comparatie, pentru Republica Moldova conformarea poate fi
interpretatd ca fiind imediatd, ceea ce nu este realist din
perspectiva capacitatii administrative si  financiare a
autoritatilor locale.

Punerea in aplicare a normelor si conditionalitatilor aferente
alinierii la legislatia UE trebuie corelate cu procesul de
negociere in clusterul dat, capacitatea reala de implementare
si, in special, cu procesul de amalgamare a localititilor. In
acest sens, se impune stabilirea unor termene de conformare
etapizate si realiste.

Se accepta

Litera a) de la art. 10 alin. (5), care continea trimiterea la anexa, a
fost exclusa.

Referitor la termenele de conformare, art. 13 alin. (1) a fost
reformulat, obligatia implementarii sistemelor de transport
inteligente panda la 31 decembrie 2030 fiind substituitd cu
implementarea acestora in functie de prioritatile fixate la nivel local.
Totodata, potrivit art. 23 alin. (1) si (4), prevederile art. 7 alin. (3)
intrd in vigoare in termen de doi ani de la data intrarii in vigoare a
legii, acelasi termen fiind acordat si pentru actualizarea PMUD-
urilor aprobate anterior.
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141.

6) La art.11 se impune elaborarea unui cadru metodologic
obligatoriu la nivel central, care sa reglementeze criteriile de
instituire, delimitare si functionare a zonelor cu nivel scazut
de emisii (ZNSE). Totusi, se constatd ca, in contextul de
preluare a legislatiei romanesti, atributiile ministerului de
resort (MIDR) au fost reduse substantial, ceea ce nu este
justificat. Astfel, in legislatia Romaniei, ministerului de resort
ii revine responsabilitatea elaborarii  ghidurilor i
metodologiilor care sd sprijine autoritdtile administratiei
publice locale (APL) in realizarea planificarii mobilitatii
urbane (a se vedea art.6 lit.g), din legea romaneasca
prenotatd), norma care ar trebui sd se regdseasca si in
proiectul de lege.

Fara o metodologie aprobata la nivel central, exista riscul ca
ZNSE sa fie instituite neuniform, cu reguli diferite intre
localitati, ceea ce poate afecta previzibilitatea pentru cetateni,
agenti economici si autoritatile publice.

Nu se accepta

Potrivit prevederilor art. 4 alin. (2) lit. b) din proiectul de lege,
»Organul central de specialitate, are urmatoarele atributii
specifice:elaboreaza ghidul metodologic de elaborare a PMUD”.
Consecvent, potrivit art. 23 alin. (2) lit. ¢) din proiectul de lege,
»Guvernul, in termen de 6 luni de la data intrarii in vigoare a
prezentei legi va aproba ghidul metodologic de elaborare a PMUD”.
Avand in vedere ca fiecare oras are specificul sau atat din punctul de
vedere al infrastructurii rutiere, cat si al structurii fluxurilor de
transport, stabilirea regulilor de acces revine autoritatilor
administratiei publice locale, care detin informatiile necesare si
relevante pentru adoptarea deciziilor corespunzatoare.

142.

7) Laart.12:
a) la alin.(1) si alin.(2) se face trimitere la lit.a) din alin.(5) al
art.11, insd, de facto, lit.a) nu se regdseste in proiectul inaintat
spre avizare.

Se accepta
Art. 12 a fost reformulat, trimiterea eronata la art. 11 alin. (5) lit. a)
fiind corectatd. In redactia actuald, art. 12 alin. (1) face trimitere la
art. 11 alin. (5), care stabileste regulile de acces in ZNSE, inclusiv
obligativitatea achitarii taxei de acces.

143.

7) Laart.12:

b) alin. (2) se propune a fi exclus, deoarece contravine
principiului universalitatii prevazut la art.8 alin.(2) din Legea
finantelor publice si responsabilitatii  bugetar-fiscale
nr.181/2014, potrivit cdruia resursele bugetelor componente
ale bugetului public national sunt destinate finantarii tuturor
cheltuielilor prevazute in bugetele respective, fara a stabili
relatii Intre anumite tipuri de resurse si cheltuieli.
Complementar, art.17, alin. (3) din Legea nr.181/2014
prevede ca stabilirea prin alte acte normative decat
legea/decizia bugetard anualda a unor sume sau cote
procentuale din buget sau din produsul intern brut destinate
anumitor domenii, sectoare sau programe nu se admite.

Se accepta
Alin. (2) a fost exclus, taxele de acces urmand a fi reglementate in
legislatia referitoare la taxele rutiere.
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144,

7) Laart.12:

¢) la alin.(3), conditiile de acces 1n interiorul perimetrului
ZNSE sunt preluate integral din legislatia roméneasca (a se
vedea art. 24 din legea mentionatd). Totusi, legislatia
romaneasca dedicd expres o sectiune distincta ZNSE
(sectiunea 1 din capitolul VI, art.22-art.27), in care se descrie
pe larg si punctat tipurile acestor zone, si anume zone cu tarife
de acces si zone doar cu reguli de acces. in proiectul de lege,
reglementdrile sunt formulate general, fara delimitarea
tipurilor de ZNSE si fara stabilirea clara a conditiilor de acces.
Ambiguitatea de interpretare pentru conditia de la lit.b), in
special accentuata de sintagma ,,daca este cazul”, se manifesta
din considerentul cd, in proiectul de lege, se instituie doar un
tip de ZNSE, pentru care in mod obligatoriu se achita taxa de
acces.

Nu sunt reglementate exhaustiv rolul si responsabilitatile
APL privind instituirea, managementul si controlul acestor
zone. Se recomandd indicarea expresa a criteriillor de
eligibilitate, categoriilor de beneficiari, procedurii de
acordare a exceptiilor sau reducerilor la plata taxei de acces
in ZNSE, precum si definirea unor criterii clare si coerente de
acces 1n aceste zone pentru a nu diminua eficienta instituirii
acestora.

Complementar, se constata ca prin art.11 si art.12 din proiect,
se instituie posibilitatea perceperii unei ,,taxe de acces” pentru
intrarea in zonele urbane cu nivel scazut de emisii, fara a
stabili natura juridici a acesteia. In lipsa unei calificari
exprese, aceastd plata poate fi interpretatd ca o taxa fiscala
noud, ceea ce contravine principiilor stabilite de Codul fiscal
nr.1163/1997, potrivit cdrora impozitele si taxele pot fi
instituite exclusiv prin lege, in conditii clar determinate.
Potrivit Legii nr.397/2003 privind finantele publice locale,
autoritatile administratiei publice locale pot institui taxe
speciale doar in masura in care acestea reprezintd
contraprestatia pentru un serviciu public local concret, prestat

Se accepta de principiu
Referitor la regulile de acces, acestea au fost limitate la doua criterii
de baza: nivelul de poluare si taxa de acces.
Reglementarea taxelor aferente ZNSE urmeaza sa fie asigurata prin
legislatia aplicabild taxelor rutiere (proiect de lege aflat in etapa de
elaborare).
Consecvent, in cadrul procesului de aducere in concordantd a
legislatiei nationale cu noua lege aplicabild taxelor rutiere, urmeaza
a fi operate modificarile de rigoare ale prevederilor art. 11 si 12, prin
includerea referintelor la legislatia aplicabila.
Totodata, in procesul de transpunere a acquis-ului european,
urmeaza sa fie dezvoltat mecanismul de clasificare a vehiculelor in
functie de nivelul de poluare.
Modul de instituire si gestionare a ZNSE urmeaza sa fie stabilit de
catre APL, In conformitate cu principiile autonomiei locale.
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in beneficiul direct al platitorului. Or, in redactarea actuala,
proiectul nu defineste ZNSE ca serviciu public.

De asemenea, proiectul nu reglementeaza elemente esentiale
aferente instituirii unei astfel de plati, precum modul de calcul
al taxei, eventualele limite sau plafoane, procedura de
aprobare, administrare si aplicare a acesteia la nivel local.
Lipsa acestor elemente afecteaza previzibilitatea si
securitatea juridica a normei.

145. | 8) Reiteram, ca reglementarile art.16 alin. (3) contravin Se accepta de principiu
principiului universalitatii prevazut in Legea nr.181/2014 la
art.8. Necesitatea instituirii tarifului pentru serviciul public de parcare cu

De asemenea, art.15 prevede ca serviciul public de parcare cu | platd, complementar la taxa de parcaj este argumentatd in nota de
platd poate fi prestat prin 3 modalitati: direct de catre | fundamentare.

autoritatile administratiei publice locale, prin intermediul
intreprinderilor municipale sau prin delegarea gestiunii catre
operatori, in conditiile legislatiei privind serviciile publice si
parteneriatul public-privat. Respectiv, nu este clar modul de
administrare a tarifelor de parcare de catre intreprinderile
municipale si alte entitdti In urma delegdrii gestiunii in
conditia stabilirii ca aceste taxe reprezintd ,,venituri ale
bugetelor locale”, ceea ce necesita a fi clarificat pentru a
exclude orice ambiguitati in interpretare.

Codul Fiscal reglementeaza taxa pentru parcare si taxa pentru
parcaj ca plati obligatorii in bugetul local.

Totusi, este necesard o delimitare clara intre notiunea de ,,taxa
pentru parcaj” si ,tarif pentru serviciul public de parcare cu
plata”.

Conform prevederilor art.289 alin.(2) din Codul fiscal, taxa
pentru parcaj este o taxd locala, obiectul impunerii fiind locul
de parcaj special amenajat pe domeniul public si autorizat de
autoritatea administratiei publice locale, utilizat pentru
stationarea unitatii de transport pe un anumit termen.
Totodata, conform art.16 alin.(2), tariful de parcare reprezinta
contraprestatia pentru utilizarea serviciului public de parcare
cu platd si constituie conditie obligatorie pentru utilizarea
locului de parcare.
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Desi notiunile de ,,taxd pentru parcaj” si ,,tarif pentru serviciul
public de parcare cu platd” sunt definite distinct, in practica
acestea pot genera efecte similare asupra beneficiarului final.
Ambele plati sunt percepute in legatura directa cu utilizarea
locurilor de parcare amenajate pe domeniul public sau privat
al UAT, avand ca rezultat final suportarea unui cost de catre
utilizator (beneficiar) pentru stationarea unitatii de transport.
Prin urmare, instituirea concomitentd a taxei pentru parcaj si
a tarifului de parcare poate fi perceputd ca o dublare a
impunerii, 1n lipsa unei delimitari clare a destinatiei, modului
de aplicare si regimului juridic al fiecarei plati.

146.

9) La art.20:

a) in alin.(1) este prevazut ca, dupa constatarea de catre
instanta de judecatd a faptului ca vehiculul este fara stapan
sau abandonat, acesta trece in gestiunea autoritatilor
administratiei publice locale. O asemenea formulare ridica
probleme de ordin juridic, intrucét notiunea de ,,gestiune” nu
este echivalenta cu dreptul de proprietate si nu clarifica titlul
juridic in baza cdruia autoritatea publica locala ar putea
ulterior dispune de bun, inclusiv prin valorificare. In situatia
in care un bun este declarat fard stapan, regimul juridic
presupune, de reguld, trecerea acestuia in proprietatea UAT.
In consecinta, formularea actuald creeazi o incoerenta intre
alin. (1) si alin. (2), deoarece valorificarea bunului ar
presupune existenta unui drept de proprietate, nu doar
exercitarea unei gestiuni.

Se accepta
Art. 20 a fost reformulat, notiunea de ,,gestiune” fiind exclusa.
Potrivit alin. (2) si (4), In temeiul hotararii definitive a instantei de
judecata prin care se constatd caracterul de bun fara stdpan sau
abandonat, vehiculul trece in proprietatea autoritatii administratiel
publice locale, fiind inlaturata incoerenta semnalata intre alineatele
articolului.

147.

9) La art.20:

b) alin.(2) necesita revizuire din punct de vedere redactional
si gramatical. In plus, formularea referitoare la ,,transmiterea
cu titlu gratuit in conditiile legii” necesita clarificare, intrucat
norma nu stabileste modul de acoperire a cheltuielilor
aferente ridicarii si depozitarii vehiculului in cazul unei astfel
de transmiteri. In lipsa unor venituri rezultate din valorificare,
exista riscul ca aceste costuri s raimana in sarcina bugetului
local, aspect care ar trebui reglementat in mod expres pentru
a evita interpretari sau aplicari neuniforme.

Se accepta

Alineatul (2) al art. 20, in redactia initiald, a fost exclus, inclusiv
prevederea referitoare la transmiterea cu titlu gratuit. Regimul juridic
al vehiculului dupa dobandirea dreptului de proprietate de catre
autoritatea administratiei publice locale este reglementat la art. 21
alin. (3)—(5), care stabilesc dreptul fostului proprietar la restituirea
vehiculului nevalorificat, cu achitarea integrald a cheltuielilor,
precum si la restituirea excedentului rezultat din vanzare, dupa
deducerea cheltuielilor de ridicare, transport, depozitare, evaluare,
inregistrare a dreptului de proprietate si organizare a licitatiei.
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148.

La Nota de fundamentare

In contextul analizei impactului de reglementare
(pct.4 din Nota), implementarea prevederilor proiectului de
lege va determina extinderea competentelor autoritatilor APL
prin atribuirea unor responsabilitati suplimentare in domenii
complexe ale mobilitatii urbane, precum elaborarea si
actualizarea PMUD, instituirea si gestionarea ZNSE,
gestionarea parcarilor publice cu platd, constatarea,
evacuarea, depozitarea vehiculelor abandonate sau fara
stdpan, etc.

Desi este specificat ca elaborarea si actualizarea
PMUD nu este un domeniu complet nou pentru APL, avand
in vedere ca acesta urmeaza sa substituie planul de mobilitate
a localitatii stabilit iIn Codul urbanismului si constructiilor nr.
434/2023, totusi noile reglementari propuse, in special,
implementarea ZNSE, administrarea sistemelor de parcare si
aplicarea procedurilor de evacuare a vehiculelor determina o
crestere a complexitdtii institutionale, organizationale,
administrative si financiare a activitatii APL.

In acest context, autorititile administratiei publice
locale vor fi puse In situatia sd instituie noi subdiviziuni
specializate ori sd reorganizeze structurile existente pentru
preluarea noilor competente, cu impact financiar nemijlocit
asupra bugetului local.

Concomitent, in lipsa unor resurse disponibile la nivel
local pentru acoperirea costurilor aferente acestor
competente, existd riscul ca implementarea politicilor In
domeniul planurilor de mobilitate urbana durabild si fie
formale, fara efect real asupra problemelor existente.

Reiesind din cele expuse, proiectul de lege urmeaza a
fi definitivat prin prisma propunerilor si obiectiilor
prezentate.

Nu se accepta

Proiectul de lege obligd Primariile municipiilor Chisindu si Balti sa
elaboreze si sa aprobe PMUD-uri, fapt deja aprobat prin pct. 126.2.1
din Regulamentul privind orientarile Republicii Moldova pentru
dezvoltarea retelei nationale de transport, parte a retelei
transeuropene de transport, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.
158/2026.

Instituirea ZNSE si a serviciului de parcari publice cu plata este
reglementatd, 1nsd nu are caracter obligatoriu. Astfel, APL,
beneficiind de autonomia locald, urmeaza sa decidd asupra
mecanismelor prevazute de lege prin care vor asigura fluidizarea
traficului rutier si diminuarea nivelului de poluare.
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Ministerul 149. | La art.11. din proiectul de lege, norma expusa la alin. (5) Se accepta
Dezvoltarii stabileste ca, ,,Autoritatile administratiei publice locale pot | Potrivit prevederilor compartimentului nr. 8 din nota de
Economice si conditiona accesul Tn ZNSE prin achitarea taxei de acces | fundamentare, ulterior aprobarii proiectului de Lege, urmeaza a fi
Digitalizarii si/sau alte reguli de acces”. In acest sens, mentionam ci ,.taxa | operate modificari in Codul Fiscal nr. 1163/1997 (dupi caz, Lege
(Nr.  03-1603 in cauza” este echivalenta cu taxele locale prevazute de Codul | speciald referitoare la taxele rutiere), in vederea introducerii unei
din 12.05.2026) fiscal nr.1163/1997. Prin urmare, regimul juridic si | taxe de acces in ZNSE;
principalele criterii si plafoane de stabilire a taxei In cauza
necesitd a fi prevazute de Codul fiscal sau de proiectul de
lege, avand in vedere ca este 0 norma primara.
Primaria mun. | 150. | Lipsa de obiectii si propuneri. Se ia act.
Bilti (nr PO3-
09/1345 din
08.05.2026)
Ministerul 151. | Lipsa de obiectii si propuneri. Se ia act.
Educatiei  si
Cercetarii
(Nr. 02/282/26
din 07.05.2026)
Ministerul 152. | Lipsa de obiectii si propuneri. Se ia act.
Mediului
(Nr. 13-
05/1480 din
06.05.2026)
Ministerul 153. | Lipsa de obiectii si propuneri. Se ia act.
Culturii
(Nr. 05/1-
09/1341 din

06.05.2026)
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Centrul de | 154. | Lipsa de obiectii si propuneri. Se ia act.
Armonizare a
Legislatiei
(Nr. 31/02-69-
5059 din 05
Mai 2026)
IP Oficiul | 155. | Lipsa de obiectii si propuneri. Se ia act.
Amenajarea
Teritoriului,
Urbanism,
Constructii  si
Locuinte (Nr.
241a din
15.05.2026)
Avize repetate la etapa de expertizare
Congresul 156. | Referitor la art. 18 Constatarea si identificarea proprietarului Se accepta
Autoritatilor (3) Autoritatea administratiei publice locale intreprinde | Articolul 18 a fost completat cu alin. (4) cu urmatorul cuprins:
Locale din demersuri rezonabile si diligente pentru identificarea | ,(4) Posesorul Registrului de stat al vehiculelor asigura
Moldova proprietarului sau a detinatorului legal al vehiculului, prin | autoritatilor administratiei publice locale accesul la Registrul de stat
(nr. 206 din 16 consultarea registrelor de evidenta a vehiculelor si a altor baze | al vehiculelor, in masura necesard exercitarii atributiilor prevazute
iunie 2026) de date oficiale): de prezenta lege.”.
avand in vedere ci APL nu au acces la registrele de evidenta | In consecinti, APL-ului urmeaza sa-i fie asigurat acces la Registrul
a vehiculelor si alte baze oficiale ale statului (cu exceptia | de stat al vehiculelor.
registrului bunurilor imobile), este necesara includerea in
textul proiectului a unui mecanism pentru asigurarea
accesului APL la aceste registre in scopul executarii
prevederilor legale. De exemplu, completarea cu enuntul:
,Detinatorii registrelor de evidenta a vehiculelor si a altor
baze de date oficiale vor asigura accesul autoritatilor
administratiei publice locale la registrele si bazele de date
oficiale necesare pentru executarea prevederilor legii”.
157. | Referitor la Articolul 20 ,Regimul juridic ulterior al Se accepta

vehiculului ridicat” - ,,alin. (2) Dupa intervenirea prezumtiei
de renuntare la posesia vehiculului, autoritatea administratiei
publice locale solicitd instantei de judecatd constatarea
faptului ca vehiculul este fard stdpan sau abandonat, cu

textul ,,autoritatii administratiei publice locale” a fost substituit cu
textul ,,unitatii administrativ-teritoriale”
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transmiterea acestuia n proprietatea autoritatii administratiei
publice locale” si ,,alin. (4) In temeiul hotararii definitive a
instantei de judecatd prin care se constatd caracterul de bun
fara stipan sau abandonat, vehiculul trece in proprietatea
autoritatii administratiei publice locale™:

avand in vedere ca proprietatea publica apartine unitatii
administrativ-teritoriale, dar nu APL - textul ,,autoritatii
administratiei publice locale” necesita a se substitui cu textul
cu urmatorul cuprins:

,»unitatii administrativ-teritoriale” sau, alternativ, cu cuvantul
,,municipald”.

158.

Referitor la ,Articolul 21. Drepturile si garantiile
proprietarului — alin. ,,(3) Daca autoritatea administratiei
publice locale a dobandit dreptul de proprietate asupra
vehiculului in temeiul hotararii judecatoresti definitive, dar
nu l-a valorificat inca prin instrainare, proprietarul anterior
sau reprezentantul sau legal are dreptul sa solicite restituirea
vehiculului, cu achitarea integrala a tuturor cheltuielilor
prevazute la alin. (1), precum si a cheltuielilor de inregistrare
a dreptului de proprietate; alin. (4) In cazul in care vehiculul
a fost valorificat prin vanzare, fostul proprietar sau succesorii
sai au dreptul, in termen de 3 ani de la data vanzarii, sa solicite
restituirea excedentului rezultat din diferenta dintre pretul de
vanzare si totalul cheltuielilor efectuate de autoritate,
respectiv: ridicarea, transportul, depozitarea, evaluarea,
inregistrarea dreptului de proprietate si organizarea licitatiei;
alin. (5) Cererea de restituire a excedentului se solutioneaza
de autoritatea administratiei publice locale in termen de
maximum 30 de zile de la depunere. Refuzul total sau partial
al restituirii poate fi contestat in conditiille Codului
administrativ nr. 116/2018”:

necesita a fi excluse, pe motiv ca (aceste alineate) contravin
efectelor deciziei definitive a instantei de judecatd care
transfera (definitiv si executoriu) dreptul de proprietate
asupra vehiculului abandonat sau fara stapan, respectiv,
alineatele criticate impun fata de APL situatia unui tribunal

Nu se accepta
Trecerea vehiculului in proprietatea unitatii administrativ-teritoriale
nu poate fi echivalatd cu lipsirea fostului proprietar de a solicita
restituirea excedentului. Totodata, o asemenea abordare contravine
scopului mecanismului, care este eliberarea spatiului public, dar nu
colectarea resurselor financiare.
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iluzoriu, ceea ce contravine principiilor generale de drept si
lipseste practic de sens reglementdrile privind dobandirea
dreptului de proprietate al UAT asupra acestor vehicule, deci
anihileaza scopul legii.

Ministerul
Sanatitii
09/2100
15.06.2026)

(nr.
din

159.

La art. 3 se propune completarea cu urmatoarea notiune:
»transport public — serviciu de transport de persoane accesibil
publicului larg, efectuat pe trasee si/sau in conditii stabilite de
autoritatile competente, utilizand mijloace de transport
destinate transportului colectiv de persoane.”

Se accepta
Notiunea a fost completata si corelatd cu Codul transporturilor nr.
150/2014.

Ministerul
Finantelor (nr.
09/2-03/432 din
19.06.2026)

160.

La art.8, alin. (1), lit. i) se propune excluderea cuvantului ,,si
metropolitan”, deoarece cadrul normativ din Republica
Moldova nu reglementeaza metropolele ca unitati
administrativ-teritoriale, ceea ce va crea confuzie si
incertitudine 1n procesul de implementare.

Se accepta
Notiunea ,,metropolitan” a fost exclusa din proiectul actului.

161.

La art. 11 si 12 reiteram necesitatea elaborarii, de catre
autoritatea publicd centrald in domeniu, a unei metodologii
care va reglementa criteriile de instituire, delimitare si
functionare a zonelor cu nivel scizut de emisii (ZNSE). in
lipsa acesteia, exista riscul ca ZNSE sa fie instituite
neuniform, cu reguli diferite intre localitdti, ceea ce poate
afecta previzibilitatea pentru cetdteni, agenti economici i
autoritatile publice.

Se accepta
Articolul 11 a fost completat cu un alineat nou cu urmatorul cuprins:
. (5) Metodologia de elaborare a regulilor de acces, a modului de
aplicare a tarifelor, precum si a exceptiilor aferente ZNSE se aproba
de Guvern.”

162.

Totodata, atentiondm asupra utilizdrii notiunilor diferite
pentru aceeasi categorie de plati. Astfel, la art. 11 alin. (6) este
utilizata sintagma ,tarife de acces”, iar la art. 12 alin. (1) este
utilizata sintagma ,taxe de acces”. Astfel, in vederea
asigurdrii coerentei terminologice si evitarii unor eventuale
interpretdri  divergente, se impune uniformizarea
terminologiei utilizate In proiect si ajustarea corespunzatoare
a referintei prevazute la art. 12 alin. (1).

Se accepta
In cazul platilor pentru acces in ZNSE, a fost uniformizat cu notiunea
,,taxa de acces”.

163.

La fel, cu referire la art.12 alin.(1) potrivit caruia ,,taxele de
acces prevazute la art.11 alin.(5) se instituie si se aplicd in
conformitate cu legislatia aplicabild taxelor rutiere”,
consideram oportun revizuirea acestei prevederi.

In prezent, legislatia nationald reglementeazi expres si
exhaustiv sistemul taxelor rutiere, notiunea de ,,taxa rutierd”

Se accepta partial
Recunoscand importanta reglementarii zonelor cu nivel scazut de
emisii (ZNSE) atat prin Legea privind mobilitatea urbana durabila,
cat si prin legea speciald privind taxele rutiere, consideram
imperativa promovarea proiectului de lege, in vederea asigurarii
indeplinirii  responsabilitatilor asumate prin pct. 126 din
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avand un continut juridic determinat si fiind limitatd la
categoriile de taxe prevdzute de cadrul normativ In vigoare.
Astfel, taxa de acces In zonele cu nivel scazut de emisie
(ZNSE) nu este reglementatd de legislatia fiscala si nu face
parte din sistemul national al taxelor rutiere.

In aceste conditii, trimiterea la , legislatia aplicabila taxelor
rutiere” nu dispune de un suport normativ suficient si poate
genera incertitudini privind natura juridicd, modul de
instituire si mecanismul de administrare a taxei respective.
Or, instituirea unei noi plati obligatorii presupune existenta
unor reglementari exprese care sa stabileascd elementele
esentiale ale acesteia, inclusiv subiectii obligatiei de plata,
obiectul impunerii, modalitatea de calcul, percepere si
control.

Totodata, autorul proiectului a mentionat ca aspectele privind
instituirea si aplicarea taxelor de acces urmeaza sa fie
reglementate printr-un act normativ distinct.

In acest context, prevederile art.12 alin. (1) au un caracter
prematur, intrucat fac trimitere la un mecanism juridic care nu
este reglementat in prezent si care urmeaza a fi dezvoltat
ulterior.

Prin urmare, mentinerea mecanismului taxei de acces In
ZNSE impune reglementarea concomitentd si completd a
regimului juridic al acestei plati, fie in cadrul prezentului
proiect, fie prin promovarea simultand a unui act normativ
distinct.

In consecinti, se recomandi revizuirea art.12 alin.(1) prin
excluderea referintei la legislatia aplicabila taxelor rutiere si
stabilirea expresa a cadrului juridic aplicabil taxei de acces in
ZNSE.

Suplimentar, mentiondm ca, in conformitate cu conceptul de
rescriere a Codului fiscal, taxele rutiere aferente utilizarii
infrastructurii rutiere urmeaza sa fie reglementate printr-un
act normativ distinct, in afara Codului fiscal. In acest context,

Regulamentul privind orientarile Republicii Moldova pentru
dezvoltarea retelei nationale de transport, parte a retelei
transeuropene de transport, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.
158/2026, act normativ care asigurd transpunerea Regulamentului
(UE) 2024/1679.

Consecvent, In vederea asigurarii previzibilitatii si aplicérii uniforme
a cadrului normativ, in legea speciala privind taxele rutiere urmeaza
a fi incluse trimiteri exprese la normele relevante din Legea privind
mobilitatea urbana durabila.

Subsecvent, in cadrul procesului de aducere in concordantd a
legislatiei nationale cu noua lege privind taxele rutiere, urmeaza a fi
operate modificarile corespunzatoare la articolele 11 si 12 din
prezenta lege, prin includerea referintelor la actul normativ special
care reglementeaza domeniul respectiv.

Totodatd, intrarea in vigoare a articolelor 11 si 12 urmeaza a fi
amanata pana la 01.01.2028, cand va intra in vigoare si legea speciala
referitoare la taxele rutiere.
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urmeaza a fi ajustata si Nota informativa aferenta proiectului,
pentru a asigura concordanta acesteia cu abordarea
conceptuald mentionata.

Expertizare

Ministerul
Justitiei  (nr.
04/2-6889 din
19.06.2026)

164.

Laart. 1:

La alin. (2), se recomanda clarificarea sferei de aplicare a
legii. Astfel, proiectul reglementeaza concomitent planurile
de mobilitate urbana durabila, organizarea parcarilor cu plata
si evacuarea vehiculelor abandonate. Aceste domenii prezinta
obiecte de reglementare distincte si sunt supuse unor regimuri
juridice diferite. In nota de fundamentare urmeazi a fi
argumentata necesitatea includerii acestora intr-un singur act
normativ si modul in care acestea contribuie la realizarea
scopului declarat al legii.

Totodatd, la alin. (3), sintagma ,,dezvoltare economica
rezilientd” are un caracter general si necesitd a fi corelata cu
obiectul concret al reglementdrii, pentru a asigura
previzibilitatea normei.

Se accepta
Remarcam ca art. 1 din proiectul de lege stabileste intr-un mod clar
si concis obiectul de reglementare al acestuia, abordand organizarea
parcarilor cu platd si evacuarea vehiculelor abandonate, din
perspectiva instrumentelor de gestionare a mobilitdtii urbane
durabile.
Totodata, alin. (2) a fost reformulat in vederea clarificarii corelatiei
dintre Planul de Mobilitate Urband Durabila (PMUD) si
instrumentele de gestionare a mobilitatii urbane. Astfel, organizarea
parcarilor cu plata si gestionarea vehiculelor abandonate reprezinta
instrumente de implementare a politicilor de mobilitate urbana, care
urmeazd a fi dezvoltate in conformitate cu obiectivele si mdsurile
prevazute in PMUD.
Subsecvent, nota de fundamentare a fost completata cu argumente
suplimentare aferente necesitatii reglementarii concomitente a
planurilor de mobilitate urbana durabila, organizare a parcarilor cu
plata si evacuare a vehiculelor abandonate.

165.

La art. 2 alin. (2), textul ,,Mobilitatea urband durabila are la
baza piloni” urmeaza a fi reformulat in ,,Mobilitatea urbana
durabild se bazeaza pe urmatorii piloni”, pentru respectarea
regulilor de tehnica legislativa si a normelor limbii romane.
De asemenea, in acelasi alineat unele dintre elementele
enumerate la lit. a) - k) reprezinta mai curand obiective,
instrumente sau mdsuri de implementare decdt piloni
conceptuali ai mobilitdtii urbane durabile. Se recomanda
reevaluarea structurii normei si delimitarea principiilor de
realizare a acestora.

Se accepta
Art. 2 alin. (2) a fost reformulat si au fost pastrate doar acele
elemente care reprezintd principii aplicabile mobilitatii urbane
durabile.
Astfel, la art. 2 alin. (2) sunt enumerate principiile pe care se bazeaza
mobilitatea urbana durabila.
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166.

La art. 3, proiectul include un numar semnificativ de notiuni
preluate din documente si politici ale Uniunii Europene. In
acest context, sugeram verificarea uniformitatii terminologice
si a corespunderii definitiilor cu actele europene de referinta.
Totodatd, unele notiuni necesita precizari suplimentare:
notiunea ,,dezvoltare orientata spre transport public (DOT)”
contine elemente descriptive si evaluative care depasesc
functia unei definitii legale;

notiunea ,,format vectorial” utilizeaza sintagma ,,alt format
editabil”, care are un caracter vag si poate genera interpretari
diferite;

notiunile ,,vehicul abandonat” si ,vehicul fara stapan”
urmeaza a fi corelate cu prevederile Codului civil. Totodata,
utilizarea criteriului temporal de ,,cel putin 6 luni” pentru
calificarea unui vehicul drept abandonat necesita argumentare
suplimentara in nota de fundamentare;

notiunea ,,zond metropolitand” necesita corelare cu legislatia
existentd privind cooperarea intercomunitara si dezvoltarea
regionala.

Se accepta
Notiunile ,,dezvoltare orientata spre transport public (DOT)” si
~format vectorial” au fost reformulate. Notiunea ,,zona
metropolitana™ a fost exclusa din proiectul de lege.
Totodatd, notiunea de ,,vehicul abandonat™ a fost reformulata, pentru
a oferi claritate acesteia, iar notiunea de ,,vehicul fara stapan” a fost
exclusa.

167.

Laart. 4:

Laalin. (2) lit. ¢), se prevede ca organul central de specialitate
avizeazd planul de mobilitate urbana durabila (PMUD) in
baza consultarii Grupului national pentru optimizarea
planurilor de mobilitate urbani durabild. In acest context,
urmeaza a fi clarificatd natura juridica a avizului emis, or,
proiectul nu stabileste daca acesta are caracter consultativ sau
obligatoriu si nici consecintele juridice ale unui eventual aviz
negativ.

La alin. (3) - (5) se propune instituirea Grupului national
pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila.
Pentru a asigura transparenta si previzibilitatea mecanismului
institutional creat, recomanddm completarea proiectului cu
prevederi privind componenta minima, criteriile de
desemnare a membrilor si principiile de functionare ale
acestui organism consultativ.

Se accepta
Avizarea planurilor urbanistice generale (PUG) de catre organele
centrale de specialitate ale administratiei publice interesate este un
mecanism existent, stabilit si la art. 54 si 55 din Codul urbanismului
si constructiilor nr. 434/2023.
Consecvent,  potrivit  prevederilor NCM B.01.02:2016
»distematizarea teritoriului si localitdtilor. Instructiuni privind
continutul, principiile metodologice de elaborare, avizare si aprobare
a documentatiei de urbanism si amenajare a teritoriului”, planurile
urbanistice generale (PUG) se avizeaza de catre autoritatea
administratiei publice centrale de specialitate Tn domeniul drumurilor
si transporturilor. Avizarea respectiva se realizeazd din perspectiva
calitatii de administrator al infrastructurii de transport si este parte
integrantd a procesului de avizare a PUG cu administratorii de
infrastructura.
Intrucat planurile de mobilitate urbana durabila (PMUD) fac parte
integrantd din PUG, acestea sunt, de asemenea, supuse avizarii.
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In vederea asigurarii unei examiniri complexe si multidisciplinare,
procedura de avizare se realizeaza cu consultarea Grupului national
pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila.

Art. 4 a fost completat cu un alineat nou care stabileste componenta
Grupului national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana
durabila.

168. | Laart. 5: Se accepta
La alin. (1), se prevede desemnarea de catre Guvern a | Art. 5 alin. (1) a fost redactat dupa cum urmeaza: ,,(1) Calitatea de
Punctului national de contact pentru PMUD. In acest sens, | punct national de contact pentru PMUD se asiguri de citre
recomandam clarificarea naturii juridice a acestei entitati, | autoritatea administrativd desemnatd de Guvern, la propunerea
respectiv, dacd reprezintd o autoritate publica, o institutie | organului central de specialitate.”.
publicd, o subdiviziune a unei autoritati existente sau o | Evaluarea capacitatilor institutionale si financiare urmeaza a fi
structurd nou creatd. Semnalam ca, in lipsa unei asemenea | efectuatd la etapa desemnarii autoritatii respective.
precizari, norma nu permite identificarea subiectului
responsabil de exercitarea atributiilor prevazute la alin. (2).
Totodata, atributiile prevazute la alin. (2) lit. ¢) si d) implica
colectarea, procesarea si publicarea unor volume importante
de date. Astfel, urmeazd a fi evaluatd capacitatea
institutionala si financiara necesara pentru exercitarea acestor
competente.

169. | Laart. 6: Se accepta

La alin. (1), se recomanda corelarea competentelor atribuite
autoritatilor administratiei publice locale cu prevederile Legii
nr. 436/2006 privind administratia publica locald si ale altor
acte normative sectoriale.

In particular, lit. b) atribuie autorititilor administratiei publice
locale competenta de stabilire a zonelor cu nivel scdzut de
emisii si a regulilor de acces in acestea. In nota de
fundamentare urmeaza a fi argumentatd baza legald pentru
instituirea unor asemenea restrictii si impactul acestora asupra
dreptului de proprietate si libertatii circulatiei.

La lit. e), formularea ,asigurd reglementarea amplasarii
autogarilor” necesitd concretizare, intrucat nu este clar daca
aceasta reprezintda o competentd de autorizare, planificare
urbanistica sau avizare.

In nota de fundamentare a fost
imputernicirii APL sa instituie ZNSE.
Continutul componentei reglementatoare a planului urbanistic
general si domeniile reglementate de aceasta sunt definite la art. 39
alin. (4) din Codul urbanismului si constructiilor nr. 434/2023.
Alineatul (3) a fost ajustat conform recomandarii.

argumentatd necesitatea
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La alin. (2), obligatia transmiterii PMUD 1n format digital
vectorial necesita corelare cu Legea nr. 254/2016 cu privire la
infrastructura nationald de date spatiale si cu capacitatea
tehnicd a autoritdtilor administratiei publice locale de a
genera si transmite asemenea date.

La alin. (3), se recomanda stabilirea expresd a termenului
anual de raportare si a modalitdtii de transmitere a
indicatorilor privind mobilitatea urband, pentru a asigura
aplicarea uniforma a normei.

170. | Laart. 7: Se accepta
La alin. (1), formularea ,,Drept obiectiv principal al PMUD | Alin. (1) a fost reformulat dupa cum urmeaza: ,,(1) Obiectivul
este” nu corespunde rigorilor limbajului normativ. Se | principal al PMUD este imbunatatirea accesibilitatii localitatilor si a
recomanda substituirea acesteia cu formularea ,,Obiectivul | relatiei intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a
principal al PMUD este”. Totodata, norma are un caracter | mijloacelor de transport (aerian, naval, feroviar, rutier) din punct de
predominant programatic si enumera obiective extrem de | vedere social, economic si de mediu, precum si buna integrare a
ample, inclusiv dezvoltarea transportului aerian si naval. In | diferitelor moduri de mobilitate si transport.”
acest context, urmeaza a fi argumentatd in nota de
fundamentare relevanta includerii acestor tipuri de transport
in sfera mobilitatii urbane durabile, avand in vedere ca
reglementarea vizeaza, in principal, mobilitatea urbana si
metropolitana.

171. | Laart. 7: Se accepta
La alin. (3) se stabileste caracterul obligatoriu al PMUD | Nodurile urbane au fost desemnate/stabilite prin Hotararea
pentru municipiile Chisindu si Balti. In aceasti legiturd, | Guvernului nr. 158/2026 cu privire la aprobarea Regulamentului
recomanddm  justificarea criteriilor utilizate pentru | privind orientdrile Republicii Moldova pentru dezvoltarea retelei
desemnarea exclusivd a acestor localitdti si examinarea | nationale de transport, parte a retelei transeuropene de transport, act
oportunitatii reglementarii prin raportare la notiunea de ,,nod | normativ care asigurd transpunerea Regulamentului (UE)
urban”, definitd la art. 3, pentru a evita individualizarea in | 2024/1679. Obligativitatea elaborarii PMUD pentru nodurile urbane
textul legii a unor unitati administrativ-teritoriale concrete. este stabilita la pct. 126.2.1 din Regulamentul mentionat.

172. | Laart. 7: Se accepta

La alin. (4), sintagma ,,51 a altor orase si municipii” urmeaza
a fi substituitd cu sintagma ,,si de alte orase si municipii”.

Alin. (4) a fost reformulat dupa cum urmeaza: ,,(4) PMUD poate fi
elaborat, aprobat si implementat de autoritatile administratiei publice
locale ale altor orase si municipii, cu conditia respectdrii prezentei
legi.”
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173. | Laart. 7: Se accepta
Laalin. (5), formularea ,,vor fi abordate intr-un mod integrat” | Alin. (5) a fost reformulat dupa cum urmeaza: ,,(5) Reglementérile
are caracter declarativ si nu stabileste obligatii juridice clare. | privind modul de utilizare a terenurilor stabilite prin documentatiile
Deci, norma se va reformula prin indicarea expresd a | de urbanism si masurile de Tmbundtitire a mobilitatii urbane
obligatiei de corelare dintre documentatiile de urbanism si | prevazute in planul de mobilitate urband durabila se coreleaza si se
PMUD. integreazd  in vederea asigurdrii coordondrii proiectelor de
dezvoltare la nivel local.”
174. | Laart. 7: Se accepta
La alin. (6), se prevede cd PMUD se elaboreazd in | Articolul 7 a fost completat cu alin. (7) cu urmatorul cuprins: ,,(7)
conformitate cu o metodologie aprobati de Guvern. In acest Metodologia prevazuta la alin. (6) cuprinde cel putin:
context, sugeram stabilirea in lege a elementelor esentiale pe | a) continutul-cadru al PMUD, inclusiv componentele strategica
care metodologia trebuie sd le contind, pentru respectarea | si operationald;
principiului delegarii limitate a competentelor normative. b) etapele de elaborare, avizare, aprobare, implementare,
monitorizare si revizuire a PMUD;
c) componentele minime ale analizei situatiei existente;
d) cerintele tehnice privind elaborarea PMUD in format digital,
inclusiv componenta in sistem informational geografic;
e) cadrul de evaluare a conformitatii PMUD.”
175. | Laart. 7: Se accepta
La alin. (9) si (10), notiunile ,modificare integrald”, | Alin. (9) a fost redactat in vederea aducerii claritatii cd modificarea
»~modificare partiala” si ,,actualizarea planului de actiune” | partiala constd exclusiv in actualizarea Planului de actiuni
necesita delimitare conceptuala si juridica, Intrucat proiectul
nu stabileste criteriile care diferentiaza aceste proceduri.
176. | Art. 8 contine o enumerare ampla de obiective si directii de Se accepta

actiune.

Sub aspectul tehnicii legislative, se constatd cd unele
prevederi reprezintd masuri concrete de implementare, iar
altele constituie principii generale de planificare. In vederea
sporirii  claritatii si coerentei normei, se recomanda
structurarea distincta a obiectivelor strategice si a masurilor
de implementare.

Totodatd, anumite formulari au un caracter vag si dificil de
evaluat juridic, precum: ,,conditii de calatorie de calitate
ridicatd”, ,,retele de trasee accesibile, sigure, directe, coezive,
atractive si confortabile”, ,,mobilitatea ca serviciu”.

Articolul 8 a fost redivizat in 4 alineate care cuprind: obiective
strategice urmarite de PMUD, directii de actiune urmadrite la
elaborarea PMUD, factori luati in consideratie la proiectarea
mobilitatii urbane si indicatori de performanta pentru monitorizarea
implementarii PMUD.
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177. | La Art. 8 alin. (2), unele criterii prevazute la lit. j) - 0) Se accepta
reprezintd indicatori de performantd si nu factori de | Articolul 8 a fost redivizat in 4 alineate care cuprind: obiective
planificare. Astfel, se recomandd delimitarea acestora de | strategice urmadrite de PMUD, directii de actiune urmadrite la
criteriile generale de planificare. elaborarea PMUD, factori luati in consideratie la proiectarea
mobilitdtii urbane si indicatori de performanta pentru monitorizarea
implementarii PMUD.
178. | Laart. 9: Se accepta
La alin. (1), sintagma ,,vor urmari dezvoltarea orientatd spre | Alin. (1) a fost reformulat dupa cum urmeaza: ,,(1) Autoritatile
transport public” are caracter declarativ si nu stabileste o | administratiei publice locale asigura integrarea principiului
obligatie juridica suficient de clara, prin urmare, se va utiliza | dezvoltarii orientate spre transportul public in activitatea de
o formuld normativa imperativa. planificare si dezvoltare a localitatii, precum si in elaborarea
documentatiei de amenajare a teritoriului si de urbanism.”
179. | Laart. 9: Se accepta
La alin. (2), definitia obiectivului DOT reproduce concepte | Alin. (2) a fost reformulat dupa cum urmeaza: ,,(2) Obiectivul
din documentele de politici publice si contine expresii precum | dezvoltarii orientate spre transportul public consta in asigurarea
»cele mai eficiente”, ,,cele mai sdnatoase” sau ,rezilientd | accesului echitabil al populatiei la oportunitatile si serviciile urbane
adecvata”. Astfel, se recomanda reformularea normei intr-0 | prin integrarea transportului public, a modurilor active de deplasare
maniera mai precisd si normativa. si a planificarii urbane, cu utilizarea eficientd a resurselor si
reducerea impactului asupra mediului.”
180. | Laart. 9: Nu se accepta

La alin. (3), majoritatea prevederilor reprezintd recomandari
de planificare urbani si arhitecturali. In acest context,
urmeaza a fi analizata oportunitatea includerii acestora intr-0
lege, 1n raport cu reglementarile deja existente in domeniul
urbanismului si amenajarii teritoriului. In special, lit. f)
prevede stimularea utilizdrii transportului public prin
introducerea taxelor de parcare si limitarea numarului de
locuri de parcare. Asadar, urmeaza a fi argumentat impactul
economic si social al unor asemenea masuri, precum si

.....

locale.

Planul de mobilitate a localitatilor este parte componenta a Planului
urbanistic general, in conformitate cu art. 39 alin. (3) lit. d) din Codul
urbanismului si constructiilor nr. 434/2023.

Planul de mobilitate a localitatilor urmeaza a fi inlocuit cu Planul de
mobilitate urbani durabila. In consecinti, elaborarea PMUD nu va
genera cheltuieli suplimentare pentru APL.

Impactul urmeaza a fi calculat in cadrul procesului de elaborare a
PMUD in functie de datele colectate si care urmeaza sa stea la baza
deciziilor aprobate de APL. Impactul economic si social nu poate fi
estimat in lipsa datelor care urmeaza a fi colectate de catre
elaboratorul PMUD.

Suplimentar, se va retine cd prevederile art. 9 alin. (3) au caracter de
norme-principiu, care orienteazd activitatea de planificare a
autoritatilor administratiei publice locale (art. 9 alin. (1) — ,,vor
urmari”), fara a institui obligatii concrete, sanctiuni sau proceduri
noi. Includerea acestora 1n lege este necesard intrucat Codul
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urbanismului si constructiilor nr. 434/2023 nu reglementeaza
conceptul dezvoltarii orientate spre transport public (DOT), iar
proiectul de lege constituie, potrivit art. 1 alin. (1), actul care
stabileste cadrul institutional si instrumentele de gestionare a
mobilitatii urbane durabile. Corelarea cu documentatiile de urbanism
este asigurata expres prin art. 7 alin. (5) din proiect.

Totodata, lit. f) nu instituie taxe de parcare si nu limiteaza numarul
locurilor de parcare prin efectul legii, ci enuntd un principiu de
planificare. Decizia privind instituirea, organizarea si tarifarea
parcarilor publice cu platd apartine in exclusivitate autoritatilor
administratiei publice locale, in temeiul art. 6 alin. (1) lit. ¢), art. 15
alin. (2) si art. 16 alin. (1) si (4) din proiect, precum si al art. 14 din
Legea nr. 436/2006 privind administratia publicd locald. Astfel,
norma nu restrange, ci confirmd si consolideazad competentele
autoritatilor locale, exercitate ,,in conditiile legii”, conform art. 109
din Constitutia Republicii Moldova si art. 4 din Carta europeana a
autonomiei locale.

Consecvent, impactul economic si social al masurilor de
management al parcdrii se evalueazd la nivel local, in cadrul
capitolelor distincte privind parcarile publice, obligatorii in
componenta strategica si in planul de actiune al PMUD (art. 7 alin.
(8) din proiect), pe baza datelor colectate anual (art. 6 alin. (3) si art.
8 alin. (1) lit. 0)), cu respectarea transparentei in procesul decizional
(art. 7 alin. (11)). Or, o evaluare uniforma la nivel national ar fi lipsita
de relevanta, intrucat masurile se aplica diferentiat, in functie de
contextul urban al fiecérei localitati.

Subsecvent, managementul parcarii, in corelare cu transportul
public, este unul dintre pilonii mobilitatii urbane durabile (art. 2 alin.
(2) lit. 1) din proiect) si constituie o componentd recunoscutd a
planurilor de mobilitate urbana durabila, potrivit Anexei V la
Regulamentul (UE) 2024/1679 privind orientarile Uniunii pentru
dezvoltarea retelei transeuropene de transport, act transpus prin
Hotdrarea Guvernului nr. 158/2026.
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181.

La art. 10:
La alin. (1), formularea ,,este obligatoriu si fie asigurata
extinderea serviciilor de transport public” necesita precizarea
subiectului responsabil si a mecanismului de realizare a
obligatiei.

Nu se accepta
Responsabilitdtile referitoare la achizitionarea serviciilor de
elaborare, initierea, elaborarea, avizarea si aprobarea PUG sunt
reglementate in Codul urbanismului si constructiilor nr. 434/2023.
Suplimentar, subiectul responsabil rezultd In mod neechivoc din
interpretarea sistemicd a normei: art. 10 alin. (1) vizeaza planurile
urbanistice generale si planurile urbanistice zonale, a caror initiere,
elaborare si aprobare tin de competenta exclusivd a autoritatilor
administratiei publice locale, potrivit Codului urbanismului si
constructiilor nr. 434/2023 si Legii nr. 436/2006 privind
administratia publica locald. De asemenea, intreaga Sectiune a 4-a a
proiectului, inclusiv art. 9 alin. (1), se adreseaza autoritatilor publice
locale in calitate de titulari ai activitatii de planificare si dezvoltare a
localitatii. Reiterarea subiectului in fiecare alineat ar constitui o
repetare inutild a normelor de competentd, contrar exigentelor de
tehnica legislativa stabilite de Legea nr. 100/2017 cu privire la actele
normative.
Totodatd, obligatia instituitd la art. 10 alin. (1) este o cerintd de
continut a documentatiei de urbanism, iar nu o obligatie de executare
a unor lucrari. Mecanismul de realizare este stabilit chiar in proiect:
prin identificarea rutelor de transport public si a accesului la acestea
in cadrul documentatiei de urbanism (art. 10 alin. (2)), prin planul de
actiune al PMUD, care detaliazd masurile, calendarul si resursele
necesare (art. 7 alin. (7) lit. b)), precum si prin corelarea obligatorie
a documentatiilor de urbanism cu masurile PMUD (art. 7 alin. (5)).
Sintagma ,,cu prioritizarea finantarii si implementarii in prima faza”
stabileste regula de etapizare a masurilor, care se materializeaza in
planul de actiune si in bugetele locale.
Consecvent, verificarea respectarii acestei cerinte se realizeaza in
cadrul procedurilor existente de avizare si aprobare a
documentatiilor de urbanism, reglementate de Codul urbanismului si
constructiilor nr. 434/2023, fara a fi necesard instituirea unui
mecanism distinct.
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182.

La art. 10:

La alin. (3), se instituie o ordine obligatorie de prioritizare a
modurilor de transport: mers pe jos, mers cu bicicleta,
transport public, autoturism personal. In acest context, se
recomanda examinarea impactului juridic al normei asupra
procesului de elaborare si aprobare a documentatiilor de
urbanism si asupra proiectelor de infrastructura existente.

Nu se accepta
Ordinea de prioritizare reprezinta un principiu de proiectare aplicabil
in faza de planificare si nu influenteaza procedurile de initiere,
elaborare, avizare si aprobare a PUG.
Suplimentar, se va retine ca norma nu are incidentd asupra
proiectelor de infrastructurd existente. Art. 10 alin. (3) se aplica
exclusiv zonelor propuse spre urbanizare si zonelor propuse spre
regenerare urbana sau renovare, ,,inca de la faza de proiectare”, astfel
incat produce efecte doar pentru viitor, in deplind concordantd cu
principiul neretroactivitatii actului normativ, consacrat in Legea nr.
100/2017 cu privire la actele normative. Proiectele aflate in curs de
implementare si infrastructura existenta nu sunt afectate.
Totodata, ordinea de prioritizare nu instituie etape procedurale, avize
sau conditii de valabilitate suplimentare pentru documentatiile de
urbanism si nu modificd procedurile de elaborare si aprobare a
acestora, reglementate de Codul urbanismului si constructiilor nr.
434/2023. Aceasta constituie un criteriu de proiectare, aplicabil la
stabilirea solutiilor tehnice de organizare a spatiului strazii, si
reprezinta operationalizarea pilonilor stabiliti la art. 2 alin. (2) lit. f)
si h) din proiect (incurajarea modului activ de transport si
prioritizarea modurilor de transport nepoluante), precum si a
directiilor de actiune prevazute la art. 8 alin. (1) lit. c).
Consecvent, ierarhia modurilor de deplasare (pietoni, biciclisti,
transport public, autoturism personal) reprezintd un principiu general
acceptat 1n planificarea mobilitatii urbane durabile la nivelul Uniunii
Europene, reflectat in Orientdrile pentru elaborarea si implementarea
planurilor de mobilitate urbana durabild (Comisia Europeana, editia
a 2-a, 2019) si In cerintele Anexei V la Regulamentul (UE)
2024/1679, care impun promovarea modurilor active de transport si
a transportului public. Prioritizarea participantilor vulnerabili la
trafic raspunde, de asemenea, obiectivului de crestere a sigurantei
rutiere, prevazut la art. 8 alin. (1) lit. a) si alin. (2) lit. b) din proiect.
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183. | Laart. 10: Se accepta
La alin. (5), se stabilesc indicatori concreti privind | Indicatorii de accesibilitate a transportului public au fost stabiliti In
accesibilitatea transportului public. Sub acest aspect, | conformitate cu NCM B.01.05:2019 Urbanism. Sistematizarea si
recomandam justificarea valorilor numerice utilizate (300 m, | amenajarea localitatilor urbane si rurale, dar si cu standardele
400-600 m, 500 m, 60% din populatie, 20 de minute), precum | europene.
si indicarea studiilor, standardelor tehnice sau documentelor | Ca practica internationald, mentionam ca indicatorii respectivi au
internationale care au fundamentat aceste criterii. fost inspirati de legislatia aplicabila din Romania, si anume Legea nr.

155 din 30 mai 2023 privind mobilitatea urbana durabila.

184. | Laart. 11: Se accepta
La alin. (2) si (4), reglementarea instituirii zonelor cu nivel | Articolul 11 alin. (2) si (4) nu contin prevederi contrare legislatiei
scazut de emisii (ZNSE) necesitd o corelare suplimentard cu | privind protectia mediului, calitatea aerului atmosferic si
legislatia privind protectia mediului, calitatea aerului | administratia publica locala.
atmosferic si administratia publica locala.

185. | Laart. 11: Se accepta

La alin. (5), se confera autoritatilor administratiei publice
locale competenta de a stabili standarde de emisii si taxe de
acces. In acest context, se constatdi ca proiectul nu
reglementeaza: criteriile de stabilire a taxelor, limitele
acestora, categoria vehiculelor exceptate, mecanismele de
control si contestare, destinatia veniturilor Incasate, or, in
lipsa acestor elemente esentiale, norma poate genera
probleme de previzibilitate si aplicare.

Totodatd, instituirea unei taxe de acces reprezintd o ingerinta
in exercitarea dreptului de proprietate si a libertdtii de
circulatie, motiv pentru care sunt necesare justificari
suplimentare privind proportionalitatea masurii si respectarea
principiului securitatii juridice.

Articolul 11 a fost completat cu un alineat nou cu urmatorul cuprins:
.. (5) Metodologia de elaborare a regulilor de acces, a modului de
aplicare a tarifelor, precum si a exceptiilor aferente ZNSE se aproba
de Guvern.”

Totodata, Ministerul este in proces de elaborare a unui proiect de lege
care reglementeaza taxele rutiere.

Astfel, In compartimentul 8 al Notei de fundamentare este specificat
ca urmeaza a fi elaborata si Tnaintatd spre aprobare o Lege speciala
referitoare la taxele rutiere, unde urmeaza a fi reglementata inclusiv
taxa de acces in ZNSE;

Consecvent, In vederea asigurdarii previzibilitatii si aplicdrii uniforme
a cadrului normativ, in legea speciala privind taxele rutiere urmeaza
a fi incluse trimiteri exprese la normele relevante din Legea privind
mobilitatea urbana durabila.

Subsecvent, in cadrul procesului de aducere in concordantd a
legislatiei nationale cu noua lege privind taxele rutiere, urmeaza a fi
operate modificarile corespunzatoare la articolele 11 din prezenta
lege, prin includerea referintelor la actul normativ special care
reglementeazd domeniul respectiv.
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Subsidiar, intrarea Tn vigoare a articolelor 11 si 12 urmeaza a fi
amanata pana la 01.01.2028, cand va intra in vigoare si legea speciala
referitoare la taxele rutiere.

Categoriile exceptate de la aplicarea taxei sunt statuate la art. 12 alin.
(3) din proiect.

Controlul achitarii taxei urmeaza a fi efectuat in conditiile alin. (7).

186.

Laart. 11:

La alin. (7), sintagma ,,mijloace tehnice certificate” necesita
concretizare prin indicarea cadrului normativ  care
reglementeaza certificarea, utilizarea si validitatea probatorie
a acestor mijloace tehnice.

Nu se accepta
Sintagma ,,mijloace tehnice certificate” a fost preluatd din redactia
actuald a art. 443! din Codul contraventional nr. 218/2008, articol
care urmeaza a fi completat si cu sanctiunea pentru neachitarea taxei
de acces in ZNSE.
Totodata, se considerd redundanta trimiterea la cadrului normativ
care reglementeaza certificarea.
Suplimentar, se va retine cd cadrul normativ privind certificarea,
verificarea metrologica si utilizarea mijloacelor tehnice este deja
stabilit prin acte normative speciale, in special Legea metrologiei nr.
19/2016 si Legea nr. 235/2011 privind activitatile de acreditare si de
evaluare a conformitatii, precum si prin Codul contraventional nr.
218/2008, care reglementeaza constatarea contraventiilor cu ajutorul
mijloacelor tehnice certificate ori omologate si verificate metrologic.
Potrivit regulilor de tehnica legislativa stabilite de Legea nr.
100/2017 cu privire la actele normative, actul normativ nu reproduce
reglementdrile cuprinse 1n alte acte normative de acelasi nivel, iar o
enumerare exhaustiva a acestora in textul legii ar genera riscul
desincronizarii in cazul modificarii actelor respective.
Totodata, valoarea probatorie a inregistrarilor efectuate prin mijloace
tehnice constituie o materie de drept procesual contraventional,
reglementatd de Codul contraventional nr. 218/2008 (mijloacele de
proba si constatarea contraventiilor), si nu poate face obiectul unei
legi speciale care stabileste cadrul institutional al mobilitatii urbane
durabile. Or, sanctiunea pentru neachitarea taxei de acces In ZNSE
urmeaza a fi stabilitd prin completarea Codului contraventional, care
va determina si regimul probelor aferente.
Consecvent, utilizarea aceleiasi sintagme ca 1n Codul
contraventional asigurd uniformitatea terminologiei si evitd
interpretarile divergente, in conformitate cu exigentele art. 54 din
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Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative. Aceeasi solutie
este aplicatd in cazul sistemului automatizat de supraveghere a
circulatiei rutiere, utilizat pentru constatarea contraventiilor in
domeniul circulatiei rutiere.

187.

Laart. 12:

Alin. (1) stabileste ca taxele de acces se instituie si se aplica
»~in conformitate cu legislatia aplicabild taxelor rutiere”.
Formula utilizatd nu permite identificarea exactd a cadrului
normativ incident gi nu satisface exigentele de claritate si
previzibilitate prevazute de art. 54 alin. (1) lit. a) si b) din
Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative. In lipsa
unei trimiteri exprese la actele normative aplicabile,
destinatarii normei nu pot determina cu suficienta certitudine
regimul juridic al taxei instituite.

Se accepta
Recunoscand importanta stabilirii trimiterilor exprese la legislatia
aplicabila, avand in vedere ca proiectul de lege aplicabil taxelor
rutiere este la etapa de elaborare, consideram imperativa promovarea
proiectului de lege, 1in vederea asigurdrii 1ndeplinirii
responsabilitatilor asumate prin pct. 126 din Regulamentul privind
orientarile Republicii Moldova pentru dezvoltarea retelei nationale
de transport, parte a retelei transeuropene de transport, aprobat prin
Hotdrarea Guvernului nr. 158/2026, act normativ care asigurd
transpunerea Regulamentului (UE) 2024/1679.
Consecvent, In vederea asigurarii previzibilitatii si aplicdrii uniforme
a cadrului normativ, in legea speciala privind taxele rutiere urmeaza
a fi incluse trimiteri exprese la normele relevante din Legea privind
mobilitatea urbana durabila.
Subsecvent, in cadrul procesului de aducere in concordantd a
legislatiei nationale cu noua lege privind taxele rutiere, urmeaza a fi
operate modificarile corespunzatoare la articolele 11 si 12 din
prezenta lege, prin includerea referintelor la actul normativ special
care reglementeaza domeniul respectiv.
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188.

Laart. 12:

La alin. (2) se permite accesul vehiculelor care nu respecta
standardele de emisii prin simpla achitare a taxei de acces. O
asemenea solutie poate diminua eficienta masurii de protectie
a mediului, deoarece transforma mecanismul de limitare a
emisiilor intr-un mecanism predominant fiscal. Astfel, se
recomanda reanalizarea raportului dintre obiectivul de mediu
urmarit i instrumentul juridic utilizat.

Totodatd, exceptiile prevazute la alin. (3) lit. d) si e) pentru
persoanele care domiciliaza sau isi desfasoara activitatea in
perimetrul ZNSE sunt formulate intr-o manierd generald si
pot conduce la anularea efectiva a regimului special instituit.
Deci, este indicata instituirea unor criterii obiective si a unei
proceduri de acordare si verificare a exceptiilor.

Nu se accepta
Instituirea taxei pentru vehiculele care nu respectd normele de emisii
in detrimentul solutiei de interzicere totald a accesului in ZNSE a
vehiculelor respective este justificatd de necesitatea asigurarii
dreptului la libera circulatie. Aplicarea regulii respective va avea
efect de demotivare a utilizarii transportului personal, dar nicidecum
de restrictionare totald a accesului.
Suplimentar, se va retine ca proiectul nu impune modelul taxei de
acces, ci ofera autoritatilor administratiei publice locale posibilitatea
de a alege instrumentul adecvat contextului local. Potrivitart. 11 alin.
(5), regulile de acces iIn ZNSE ,,pot include standardele de emisii
si/sau obligativitatea achitarii unei taxe de acces”. Astfel, autoritatea
locala poate institui un regim bazat exclusiv pe standarde de emisii
(interzicerea accesului vehiculelor neconforme), un regim bazat pe
taxa sau un regim combinat, in functie de evaluarile privind calitatea
aerului, nivelul de trafic si impactul asupra mediului (art. 11 alin.
(3)). Art. 12 alin. (2) enumera doar conditiile alternative de acces,
aplicabile Tn masura in care acestea au fost instituite la nivel local.
Totodata, modelul taxei de acces este consacrat in practica europeana
a zonelor cu nivel scazut de emisii si a zonelor cu taxa de congestie
(Londra, Milano, Stockholm), fiind expresia principiului ,,poluatorul
plateste”, consacrat in legislatia de mediu a Republicii Moldova si in
art. 191 alin. (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.
Taxa internalizeaza costurile externe generate de vehiculele poluante
si, fiind stabilitd la un nivel adecvat, produce un efect de descurajare
comparabil cu interdictia, permitand totodata o tranzitie graduala si
acordand posesorilor de vehicule neconforme timpul necesar pentru
inlocuirea acestora. Interdictia totald ar constitui o ingerintd
disproportionata in libertatea de circulatie si in dreptul de proprietate,
garantate de art. 27 si art. 46 din Constitutia Republicii Moldova,
contrar cerintelor art. 54 din Constitutie si obiectiei formulate de
Ministerul Justitiei la art. 11 alin. (5), privind necesitatea asigurarii
proportionalitdtii masurii.
Consecvent, exceptiile prevazute la art. 12 alin. (3) lit. d) si e) nu
anuleaza regimul special instituit. Destinatarii principali ai ZNSE
sunt fluxurile de tranzit si de navetd, care genereaza cea mai mare
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parte a traficului si a emisiilor in zonele centrale, iar rezidentii si
agentii economici din perimetru constituie un cerc limitat si
identificabil de subiecti, care nu pot evita zona respectiva.
Exceptarea sau reducerea aplicatd acestora este o practica
generalizatd in statele membre ale Uniunii Europene si este necesara
pentru a evita o ingerintd disproportionata in dreptul la domiciliu si
in libertatea activitdtii de 1Intreprinzdtor. Regimul aplicabil
rezidentilor rdmane, in orice caz, in competenta autoritatii locale,
care poate conditiona exceptarea de respectarea anumitor cerinte.
Subsecvent, criteriile obiective si procedura de acordare si verificare
a exceptiilor sunt asigurate prin art. 6 alin. (1) lit. b) si art. 12 alin.
(2) lit. ¢) din proiect, care stabilesc competenta autoritatilor
administratiei publice locale de a aproba criteriile aferente
exceptiilor si reducerilor, precum si prin Metodologia de elaborare a
regulilor de acces, a modului de aplicare a tarifelor si a exceptiilor
aferente ZNSE, care urmeazd a fi aprobatd de Guvern, in urma
acceptdrii obiectiei Ministerului Justitiei la art. 11 alin. (5). Controlul
respectarii regimului de acces se realizeaza prin supraveghere cu
mijloace tehnice certificate (art. 11 alin. (7)). Detalierea la nivel de
lege a acestor criterii ar contraveni principiului autonomiei locale,
intrucét conditiile concrete diferd de la o localitate la alta.

189.

La art. 13, se instituie obligatii In sarcina autoritdtilor
administratiei  publice locale privind implementarea
sistemelor inteligente de transport si instituirea benzilor
dedicate transportului public.

La alin. (1) se constata utilizarea sintagmei ,,implementeaza
sisteme de transport inteligente”, fard a se preciza daca toate
sistemele enumerate sunt obligatorii sau daca autoritatile
locale pot selecta anumite categorii de sisteme in functie de
necesititile si resursele disponibile. In vederea asiguririi
previzibilitatii normei, se recomanda clarificarea caracterului
obligatiilor instituite.

Se accepta

Articolul 13 a fost reformulat dupa cum urmeaza: ,,Orasele aflate in
centrul nodurilor urbane implementeazd, in functie de prioritatile
stabilite prin planurile de mobilitate urband durabila, urmatoarele
sisteme de transport inteligente: a)  sisteme de management al
traficului care sa prioritizeze circulatia transportului public;
b)sisteme de management al transportului public; c) sisteme de
bilete electronice; d) sisteme de management al parcarilor.”
Respectiv, implementarea urmeaza a fi decisa de APL in functie de
prioritdtile stabilite prin planurile de mobilitate urbana durabila.

190.

La art. 13, In ceea ce priveste alin. (2), instituirea obligatiei
de creare a benzilor dedicate pana la data de 1 decembrie
2030, reprezintd o interventie normativa cu impact financiar
si administrativ semnificativ asupra bugetelor locale. De

Se accepta
Potrivit prevederilor art. 16 lit. a) din Legea nr. 131/2007 privind
siguranta traficului rutier, autoritatile administratiei publice locale au
competenta de a administra, intretine, repara si dota cu mijloace de




79

mentionat ca proiectul nu contine dispozitii privind sursele de
finantare, mecanismele de monitorizare sau consecintele
juridice ale neexecutarii obligatiei respective. In conformitate
cu principiul fezabilitatii actului normativ prevazut de art. 3
din Legea nr. 100/2017, autorul urmeaza sia argumenteze
posibilitatea realizarii efective a acestei obligatii. Totodata,
astfel de norme urmeaza a fi reflectate in dispozitii tranzitorii
ale legii.

semnalizare drumurile publice locale si constructiile rutiere, in
conformitate cu exigentele sigurantei traficului rutier.

In acest context, organizarea traficului rutier, inclusiv instituirea si
semnalizarea benzilor rezervate transportului public, nu constituie o
obligatie noud pentru autoritatile administratiei publice locale, ci
reprezintd o concretizare a competentelor deja prevazute de lege
privind organizarea si gestionarea traficului rutier.

191.

Art. 14, reglementeaza masurile privind siguranta traficului
rutier.

La alin. (1), obligatia autoritatilor publice locale de a realiza
interventii pentru calmarea traficului este justificatd din
perspectiva sigurantei rutiere. Cu toate acestea, notiunile
»vitezad excesiva” si ,viteza inadecvatd” au un caracter
apreciativ si necesita criterii obiective de determinare.

Se accepta
Notiunile ,,viteza excesiva” si ,,viteza inadecvata” au fost substituite
cu notiunile ,depasirea limitelor legale de vitezd” si ,,viteza
neadaptata situatiei rutiere”, notiuni cu care se opereaza 1In
Regulamentul circulatiei rutiere.

192.

Art. 14, La alin. (2), instituirea limitei de viteza de 30 km/h in
anumite zone urbane necesitd corelare cu prevederile
legislatiei speciale din domeniul circulatiei rutiere. Regimul
limitelor de vitezd reprezintd un element specific al
organizdrii circulatiei rutiere si urmeaza a fi armonizat cu
competentele autoritatilor abilitate in acest domeniu.

Se accepta

Prin art. 14 alin. (2) se pune in sarcina APL sa instituie zone cu viteza
maxima limitata far aa opera modificari in regimul vitezelor maxime
admisibile stabilite in Reglamentul circulatiei rutiere.

Totodata, organizarea traficului rutier urmeaza a fi asigurata in
conformitate cu art. 16 lit. 1) din Legea nr. 131/2007 privind siguranta
traficului rutier, potrivit caruia autoritdtile administratiei publice
locale au competenta de a elabora si aproba proiectele de
sistematizare a traficului rutier, cu avizul subdiviziunii abilitate din
subordinea Inspectoratului General al Politiei din cadrul Ministerului
Afacerilor Interne.

193.

Art. 14, Totodatd, alin. (4) introduce obligatia elabordrii si
actualizarii modelelor de transport prin intermediul
programelor de simulare a traficului. O asemenea obligatie
presupune costuri semnificative si capacitati tehnice
specializate. In nota de fundamentare urmeaz a fi prezentata
analiza impactului financiar si institutional aferent.

Se accepta
Elaborarea modelelor de transport prin intermediul programelor de
simulare a traficului urmeaza a fi asigurata de echipa de proiect care
elaboreaza PMUD, iar costurile aferente elaborarii acestora sunt
incluse 1n costul de elaborare a PMUD.

194.

Art. 15 instituie cadrul juridic al serviciului public de parcare
cu platd. Din perspectiva competentelor autoritdtilor
administratiei publice locale, reglementarea este compatibild
cu principiul autonomiei locale. Totusi, calificarea expresd a

Se accepta
Necesitatea operarii modificarilor la Legea serviciilor publice de
gospodarie comunald nr. 1402/2002 a fost indicatda 1in
compartimentul 8 al Notei de fundamentare.
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parcarii publice cu plata drept ,,serviciu public de gospodarie
comunald” necesitd corelare cu legislatia sectoriald care
reglementeaza serviciile publice de gospodarie comunala
(Legea serviciilor publice de gospodirie comunald nr.
1402/2002).

De asemenea, alin. (3) lit. c) face trimitere la delegarea
gestiunii catre operatori, insd nu stabileste mecanismul juridic
aplicabil si nici raportul dintre aceastd norma si legislatia
privind parteneriatul public-privat sau concesiunile, prin
urmare, se va preciza expres cadrul juridic aplicabil.

Totodata, a fost completat si art.24 alin.(2) din proiectul de lege, prin
care se pune in sarcina Guvernului ca in termen de 12 luni de la data
intrarii in vigoare a legii, sa prezinte Parlamentului propuneri privind
aducerea legislatiei in vigoare 1n concordanta cu aceasta.

Prestarea serviciului prin gestiune delegatd urmeaza a fi asigurata in
conditiile capitolului III din Legea serviciilor publice de gospodarie
comunald nr. 1402/2002, dar si a Legii nr. 179/2008 cu privire la
parteneriatul public-privat.

Totodata, se consider contraproductiv inserarea trimiterilor la
legislatia aplicabild avand in vedere procesul dinamic de modificare
si abrogare a mai multor legi.

195.

Art. 16 reglementeaza stabilirea tarifelor si utilizarea
veniturilor obtinute din exploatarea serviciului de parcare cu
plata.

Sub aspect juridic, se impune delimitarea clara intre: tariful
pentru utilizarea serviciului public de parcare; costurile
administrative aferente blocarii sau evacuarii vehiculelor;
sanctiunile contraventionale aplicate pentru 1incalcarea
regimului parcarii. In forma actuald, proiectul utilizeaza
aceste notiuni fara a le diferentia suficient, ceea ce poate
genera dificultati de interpretare si aplicare.

Totodatd, destinatia veniturilor prevazutd la alin. (3) este
formulatd intr-o maniera orientativa (,se utilizeaza cu
prioritate”), fard a stabili obligatii clare privind repartizarea
fondurilor respective. Se recomanda precizarea naturii
juridice a acestei prevederi.

Se accepta partial
Art. 16 a fost completat cu alin. (2) cu urmatorul cuprins ,,(2)
Tarifele prevazute la alin. (1) se stabilesc distinct pentru fiecare
serviciu si se achitd exclusiv pentru serviciile efectiv prestate.”.
Redactia alin. (3) a fost pastratd pentru a nu atenta la autonomia
financiara.

196.

Laart. 17:

In primul rand, alin. (2) stabileste cd neachitarea tarifului de
parcare constituie contraventie si se sanctioneaza potrivit
Codului contraventional. Or, in conformitate cu principiul
legalitatii raspunderii contraventionale, faptele
contraventionale si sanctiunile aferente trebuie reglementate
expres in Codul contraventional. In lipsa modificarii
corespunzatoare a acestuia, norma nu poate produce efecte
juridice.

Se accepta

Potrivit prevederilor compartimentului nr. 8 din nota de
fundamentare, urmare a aprobarii proiectului de lege, vor fi
necesare ajustari la Codul contraventional nr. 218/2008, prin
stabilirea expresd a faptelor contraventionale si a sanctiunilor
aferente accesului neautorizat in ZNSE si neachitarii tarifului de
parcare, in acord cu principiul legalititii rdspunderii
contraventionale;
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In al doilea rand, alin. (3) si (6) reglementeaza masurile de
blocare si evacuare a vehiculelor. Aceste masuri reprezinta
ingerinte in exercitarea dreptului de proprietate si a dreptului
de folosinta asupra bunului si, prin urmare, trebuie sa respecte
principiul proportionalitatii consacrat de art. 54 din
Constitutie.

In forma actuala, proiectul nu stabileste: conditiile concrete
de aplicare a masurilor; procedura de notificare a
proprietarului; garantiile procesuale; mecanismul de
contestare; termenul de pastrare a vehiculului evacuat;
procedura de restituire.

Mai mult, alin. (7) deleaga toate aceste aspecte esentiale catre
regulamentele locale. O asemenea solutie normativa este
discutabild, deoarece elementele fundamentale ale
restrangerii exercitiului unor drepturi trebuie reglementate
prin lege si nu prin acte administrative subordonate.

Totodata, la compartimentul respectiv au fost operate modificari in
vederea precizdrii cd in Codul contraventional urmeaza sa fie
reglementate si conditiile de imobilizare si evacuare a vehiculului.
Subsecvent, a fost completat si art.24 alin.(2) din proiectul de lege,
prin care se pune in sarcina Guvernului ca in termen de 12 luni de
la data intrarii in vigoare a legii, sa prezinte Parlamentului
propuneri privind aducerea legislatiei in vigoare in concordanta cu
aceasta.

197.

La art. 18 alin. (1) se stabileste cd, constatarea existentei unui
vehicul abandonat sau fara stapan se efectucaza de catre
»persoane Imputernicite ale autoritatii administratiei publice
locale”. Formularea utilizata este una generica si nu permite
identificarea clarda a subiectilor abilitati sd exercite aceastd
competentd. in conformitate cu exigentele de claritate si
previzibilitate prevazute de art. 54 din Legea nr. 100/2017, se
recomanda individualizarea expresda a persoanelor
competente sau instituirea obligatiei desemnarii acestora prin
act administrativ.

Se accepta
Textul ,,persoane imputernicite ale autoritatii administratiei publice
locale” a fost substituit cu textul ,,functionarii publici din cadrul
autoritatilor administratiei publice locale”.

198.

La art. 19 alin. (4), norma prevede notificarea proprietarului
sau detindtorului legal inclusiv prin publicarea informatiilor
esentiale pe pagina web oficiala a autoritatii.

In acest context, urmeazi a fi evaluati compatibilitatea
normei cu prevederile legislatiei privind protectia datelor cu
caracter personal, In special in situatiile in care proprietarul
este identificat si notificat prin mijloacele prevazute de
legislatia administrativa. Se recomanda delimitarea expresa a
cazurilor in care publicarea informatiilor este justificatd si
proportionald cu scopul urmarit.

Se accepta
Articolul 19 a fost reformulat. Potrivit noii redactii a prevederilor
art. 19 alin. (2), pe pagina Web urmeaza a fi publicate doar datele
care permit identificarea vehiculului dar nu a proprietarului.
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199.

La art. 20:

La alin. (1), norma stabileste ca, dupa expirarea termenului de
60 de zile, ,,se prezuma in mod rezonabil renuntarea la posesia
vehiculului”. Formularea propusd ridicd probleme de
compatibilitate cu institutia posesiei reglementatd de Codul
civil, or, din perspectiva dreptului civil, posesia reprezinta
exercitarea in fapt a stdpanirii asupra unui bun si constituie o
stare de fapt protejatd de lege, distinctd de dreptul de
proprietate.

In situatia reglementati de norma, vehiculul a fost deja ridicat
si depozitat de autoritatea publica. Prin urmare, la momentul
expirarii termenului de 60 de zile, proprietarul nu mai exercita
posesia materiala asupra bunului, aceasta fiind preluata de
autoritatea care il detine in depozit. Din acest motiv, nu poate
fi prezumata o ,renuntare la posesie”, deoarece posesia a
incetat anterior prin ridicarea bunului.

Mai mult, in dreptul civil, renuntarea la posesie nu produce
prin ea insdsi efecte asupra dreptului de proprietate. O
persoand poate pierde posesia unui bun fara a pierde dreptul
de proprietate asupra acestuia.

Astfel, se recomanda reformularea dispozitiei, cu respectarea
regimului juridic al bunurilor abandonate prevazut de Codul
civil.

Se accepta
Alineatul (1) al articolului 20 a fost reformulat dupa cum urmeaza:
»(1)  Daca, in termen de 60 de zile de la data ridicarii vehiculului,
proprietarului vehiculului sau a reprezentantului sau legal nu
solicita restituirea acestuia si nu achita cheltuielile aferente ridicarii
si depozitarii, se prezumd in mod rezonabil renuntarea la dreptul de
proprietate asupra vehiculului.”

200.

La art. 20: La alin. (2), dispozitia utilizeaza concomitent
notiunile de ,,vehicul fard stapan” si,,vehicul abandonat”, desi
acestea sunt definite distinct la art. 3 din proiect si presupun
situatii juridice diferite. In vederea evitarii dificultatilor de
aplicare, se recomandad reglementarea distinctd a efectelor
juridice si a procedurilor aferente fiecarei categorii de
vehicule.

Se accepta
Notiunea de vehicul fara stapan a fost exclusa din proiectul de lege.
Astfel, APL urmeaza sa intreprindd masuri distincte in functie de
faptul daca proprietarul vehiculului poate fi identificat sau nu.
In acest sens au fost operate modificari si la art. 19 in vederea
stabilirii actiunilor 1n functie de posibilitatea identificarii
proprietarului.
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201. | La art. 20: La alin. (4), norma prevede transmiterea Se accepta
vehiculului In proprietatea autoritdtii administratiei publice | Solutia propusa la art. 20 alin. (4) are la bazd premisa ca vehiculele
locale in temeiul unei hotdrari judecatoresti definitive. Se | dobandesc statutul de vehicul abandonat prin hotarare
recomandd reexaminarea acestei solutii legislative prin | judecatoreascad. Aceasta interpretare poate fi dedusa din prevederile
prisma dispozitiilor Codului civil referitoare la bunurile fara | art. 55 alin. (4) din Legea nr. 131/2007 privind siguranta traficului
stdpan si la modalititile de dobandire a dreptului de | rutier, potrivit carora ,vehiculul declarat prin hotardre
proprietate de catre unitatile administrativ-teritoriale, pentru | judecatoreasca fara stapan sau abandonat se radiaza din oficiu in
a evita eventuale conflicte normative. termen de 30 de zile de la adoptarea hotararii”.
Totodata, potrivit prevederilor art. 461 alin. (2) lit. €) din Codul de
procedurda civila nr. 225/2003 ,.Instantele judecatoresti ale
Republicii Moldova examineaza cauzele in procedura speciala
daca S-a depus o cerere cu privire la declararea fara stapan a unui
bun mobil care se afla pe teritoriul Republicii Moldova sau o cerere
cu privire la declararea dreptului de proprietate municipala asupra
unui bun imobil fara stapan amplasat pe teritoriul Republicii
Moldova”
202. | La art. 22 alin. (2) se stabileste publicarea informatiilor Se accepta
privind vehiculele ridicate pe site-ul web oficial al autoritatii | Art. 22 alin. (2) a fost completata cu trimiteri directa la necesitatea
administratiei publice locale. In context, se recomandi | respectirii Legii nr. 195/2024 privind protectia datelor cu caracter
precizarea expresa a tipului de informatii care pot fi publicate, | personal.
pentru a asigura respectarea principiului proportionalitatii si
a legislatiei privind protectia datelor cu caracter personal.
203. | Laart. 23: Se accepta

La alin. (1), sintagma ,,care intrd in vigoare in termen de doi
ani de la data intrarii In vigoare a prezentei legi” se va revizui,
deoarece formularea utilizata nu se refera la o data exacta, dar
la 0 anumita perioada, or, actul normativ nu poate sa intre n
vigoare la diferite momente in interiorul unei perioade. Pentru
indicarea exactd a momentului intrdrii in vigoare a actului
normativ, se va utiliza textul ,care intrd 1n vigoare la
expirarea termenului de 24 luni de la data intrarii in vigoare a
prezentei legi”.

La alineatul (1) a fost stabilit termen exact de intrare in vigoare , si
anume 01.01.2028.
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204.

La alin. (2) lit. ¢) si d), norma stabileste competenta
Guvernului de a aproba:

ghidul metodologic de elaborare a PMUD;

setul national de indicatori privind mobilitatea urbana la nivel
local.

In acest sens, se constati o necorelare cu art. 4 alin. (2) lit. b)
si d) din proiect, care atribuie organului central de specialitate
competenta de elaborare a ghidului metodologic si a setului
de indicatori.

Desi elaborarea si aprobarea pot apartine unor autoritdti
diferite, proiectul nu precizeaza expres aceasta delimitare a
competentelor.  Astfel, pentru asigurarea  coerentei
reglementdrii, se recomanda clarificarea expresa a raportului
dintre atributia de elaborare si cea de aprobare.

Se accepta
Literele b) si d) de la articolul 4 au fost excluse.
Ghidul metodologic de elaborare a PMUD si setul national de
indicatori privind mobilitatea urband la nivel local urmeaza a fi
elaborati de MIDR in temeiul art. 4 alin. (1) lit. a). Aprobarea
documentelor respective urmeaza a fi efectuatd in temeiul art. 24
alin. (2) lit. ¢) si d).

205.

La alin. (3) lit. b), Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale urmeaza sd instituie Grupul national pentru
optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila.
Totodatd, art. 4 alin. (3) stabileste deja ca organul central de
specialitate instituie acest grup.

In consecinta, norma din art. 23 alin. (3) lit. b) nu are caracter
tranzitoriu propriu-zis, ci repeta o competenta deja prevazuta
in corpul legii. Potrivit art. 47 si 48 din Legea nr. 100/2017,
dispozitiile finale si tranzitorii trebuie sa reglementeze masuri
necesare implementarii actului normativ si nu sa reproduca
norme materiale deja instituite. Deci, se va examina
oportunitatea mentinerii acestei prevederi.

Se accepta
art. 23 alin. (3) lit. b) a fost exclus, instituirea grupului de lucru
urmand a fi efectuata in temeiul art. 4 alin. (3).
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206.

La alin. (4), norma instituie obligatia autoritatilor
administratiei publice locale prevazute la art. 7 alin. (3) de a
actualiza PMUD-urile aprobate anterior in termen de doi ani.
Sub aspect conceptual, prevederea reprezintd o norma
tranzitorie justificatd. Totusi, aceasta necesita clarificari
suplimentare.

In primul rand, proiectul nu stabileste consecintele juridice
ale neactualizarii PMUD in termenul prevazut.

In al doilea rand, nu este identificatd autoritatea responsabila
de monitorizarea executarii acestei obligatii.

In lipsa unor mecanisme de monitorizare si implementare,
obligatia instituita risca sa ramana declarativa. Se recomanda
completarea normei cu prevederi privind: autoritatea
responsabila de monitorizare; procedura de raportare; efectele
juridice ale neconformarii.

Nu se accepta

Stabilirea sanctiunilor pentru autoritdtile publice contravine
prevederilor art. 17 alin. (1) din Codul contraventionale 218/2008.
Totodata, se va retine ca stabilirea structurii organizationale
responsabile de monitorizarea executarii sarcinii de actualizare a
PMUD de catre autoritatile administratiei publice locale, deriva din
prevederile art. 5 din proiectul de lege. Or, punctul national de
contact, va avea rolul de oferire a suportului autoritatilor publice
locale in procesul de elaborare sau actualizare a planurilor de
mobilitate urbana durabila, precum si de monitorizare a domeniului
mobilitatii urbane durabile.

Suplimentar, se va retine ca raporturile dintre autoritatile administratiei publice
centrale si cele locale sunt guvernate de principiul autonomiei locale, consacrat
la art. 109 din Constitutia Republicii Moldova si in Legea nr. 436/2006 privind
administratia publica locald. Neexecutarea de catre autoritatile locale a
obligatiilor stabilite prin lege se remediaza prin mecanismul general al controlului
administrativ de legalitate, reglementat de Capitolul IX din Legea nr. 436/2006,
exercitat de Cancelaria de Stat prin intermediul oficiilor teritoriale, inclusiv prin
sesizarea instantei de contencios administrativ, si nu prin sanctiuni specifice
instituite in fiecare lege speciala. Or, o obligatie legald nu devine declarativa prin
lipsa unei sanctiuni proprii, atat timp cat cadrul normativ general asigura
mijloacele de constrangere a executarii acesteia.

Totodatd, consecintele juridice ale neactualizarii PMUD rezultd din economia
proiectului: un PMUD neactualizat, care nu corespunde dispozitiilor legii, nu
poate fi avizat de organul central de specialitate in conditiile art. 4 alin. (2) lit. c)
si art. 7 alin. (10) si nu poate constitui temei pentru masurile a caror
implementare este conditionata de existenta PMUD, precum benzile rezervate
vehiculelor de ruta (art. 13 alin. (2)) sau ZNSE (art. 11 alin. (8)). De asemenea,
existenta unui PMUD conform reprezinta o conditie de acces la finantarea
externad a proiectelor de mobilitate urbana si decurge din angajamentele asumate
in procesul de aderare la Uniunea Europeana, in special din art. 40 din
Regulamentul (UE) 2024/1679, care impune nodurilor urbane adoptarea
planurilor de mobilitate urbana durabila in conformitate cu cerintele Anexei V.
Consecvent, autoritatea responsabild de monitorizare si procedura de raportare
sunt deja stabilite Tn corpul legii: punctul national de contact pentru PMUD
asigurd monitorizarea domeniului si elaboreaza registrul PMUD (art. 5 alin. (2) lit.
c)), autoritatile locale transmit PMUD aprobate in termen de 30 de zile (art. 6 alin.
(2)), raporteaza anual datele privind mobilitatea urbana conform setului national
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de indicatori (art. 6 alin. (3)) si notifica actualizarile planului de actiune (art. 7 alin.
(10)). Reproducerea acestor norme materiale in cadrul dispozitiilor finale si
tranzitorii ar contraveni art. 47 si 48 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele
normative, astfel cum a subliniat Tnsusi Ministerul Justitiei in obiectia formulata
la art. 23 alin. (3) lit. b).

207. | Aditional, semnalam ca, art. 23 este intitulat ,,Dispozitii Se accepta
finale”, desi sectiunea este denumita ,,Dispozitii finale si | Articolul 24 a fost redenumit conform recomandarii: ,,Articolul 24.
tranzitorii”, iar alin. (4) contine In mod evident norme | Dispozitii finale”.
tranzitorii. Pentru asigurarea concordantei dintre denumirea
sectiunii si continutul acesteia, se recomanda indicarea
prevederilor tranzitorii la un articol distinct denumit:

,Articolul 24. Dispozitii tranzitorii”.

208. | Aditional, cu referire la art. 23 din sectiunea § remarcam ca, Se accepta
elementele structural-complexe cum ar fi sectiunile nu pot fi | Sectiunea a 8-a fost divizata in 2 articole distincte.
constituite dintr-un singur articol.

Centrul 209. | Riscuri nu au fost identificate. Se ia act
National

Anticoruptie

(Raport nr.

ELO26/11586

din 18.06.2026)
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