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Ministerului Infrastructurii si

Dezvoltarii Regionale

Prin prezenta, ca raspuns la solicitarea de a prezenta pozitia noastra in
raport cu proiectul de lege pentru modificarea unor acte normative (ajustarea
legislatiei 1n domeniul transportului rutier) (scrisoarea MIDR nr 1145-33 din
30.08.2023), Asociatia Patronalad a Operatorilor de Transport Auto (APOTA) isi

exprima opinia dupa cum urmeaza.

Proiectul de lege nu reflecta in intregime compromisul atins intre minister
si operatorii de transport. In cadrul rundelor de dezbateri pe marginea fiecirei
prevederi a proiectului partile au cdzut de acord ca majoritatea problemelor
identificate trebuie solutionate prin includerea prevederilor din legislatia Uniunii
Europene, sau in cazul lipsei acesteia- din legislatia tarilor europene. A fost
agreatd procedura de transpunere a unor texte integrale preluate din legislatia
UE/tarilor UE sau a sensului acestor reglementdri. Multe din prevederile
proiectului de lege contravin legislatiei Uniunii Europene. Sant neglijate in mod
direct atat unele prevederi imperative ale legislatiei UE, cat si obiectivele pe care
Uniunea Europeana si le propune sa le inregistreze.

In situatia in care prognoza dati de politicienii din Republica Moldova si
actualul Guvern este ca tara noastra va adera la UE pana in 2030, proiectul de
lege elaborat de MIDR vine 1n contradictie cu obiectivele UE continute in Cartea
Alba a transporturilor (2011) pe domeniile ce tin de protectia mediului si ridicarii
gradului de siguranta rutierd, care identifica obiective ce trebuie atinse pana in
2050. In cazul in care intr-adevar sperdm ca pana in 2030 si fim membrii ai UE,
atunci obiective propuse de UE pentru a fi atinse catre 2050, in mod logic trebuie
sd constituie si obiectivele tarii noastre, iar adoptarea unor reglementari care ne
indeparteaza de aceste obiective este alogica.



Redactia proiectului contine unele elemente autohtone, care urmaresc
preluarea unor afaceri din domeniul transporturilor rutiere, precum si limiteaza
drepturile operatorilor de transport in raport cu drepturile oferite de legislatia UE.

Fiind indiscutabild necesitatea modificarii prevederilor actualului CTR in
privinta regulilor de formare a programelor de transport, competentele organelor
abilitate, etc proiectul MIDR utilizeaza unele reglementari simpliste, care nu vor
solutiona problemele identificate.

O apreciere asemanatoare poate fi datd si modificarilor referitoare la
autogari, care pe langa imposibilitatea solutionarii problemelor existente, in mod
evident incearca sa apere interesele ilegale ale clanurilor care in prezent
gestioneazd autogarile.

In mare parte lupta cu coruptia se transforma in apirarea schemelor de
coruptie si crearea prin lege a diferitor parghii artificiale, care sd permita
inspectorilor corupti de a crea probleme de activitate operatorilor de transport si
vor favoriza colectarea mitei. La acest capitol se referd intentia de a excepta
controalele in trafic de la respectarea Legii 131/2012, intentia de a limita la o
autorizatie posibilitatea de a include o unitate de transport, intentia de a limita
numarul de autorizatii confectionate pentru o rutd la una, etc.

Proiectul de lege vine intr-o vadita contradictie cu AIR-ul la proiect. Desi
AIR-ul elaborat identificd necesitatea transpunerii legislatiei europene si
excluderii neconcordantelor dintre actele normative in spiritul promovarii
valorilor europene, prevederile proiectului contrazic continutul AIR.

De exemplu, iIn AIR se contine necesitatea aprobarii modificarilor
referitoare la programele de transport nationale, astfel incat acestea sd corespunda
reglementarilor similare din UE, 1n particular si atribuirea acestora la categoria
de servicii de interes economic general (SIEG), insa din redactia prezentata a
proiectului au fost excluse prevederile agreate cu transportatorii care sa asigure
accesul garantat si universal al populatiei la serviciile de transport, au fost excluse
prevederile care sa prevada volumul minim al serviciilor garantat de autoritati etc.
In raport cu apartenenta la SIEG a serviciilor de transport rutier regulat in trafic
national, fiind corelate si cu obiectivele de ridicarea nivelului de siguranta rutiera
s1 protectia mediului, MIDR in mod inexplicabil a exclus si prevederile care sa
asigure ca reteaua de rute nu va fi in exces.

AIR-ul defineste explicit ca in transporturile internationale avem nevoie de
doua tipuri de reglementari — cu tarile cu care vom reusi sa implementam sistemul
liberalizat de transport, si cu tarile cu care acest sistem nu va fi stabilit. AIR-ul
contine ca intervalul obligatoriu de 1 ora este necesar de pastrat in transporturile



internationale cu tarile cu care nu vom avea regimul liberalizat (pag.10). De
asemenea AIR indica ca reglementarea diferentiata ne va permite ca tara candidat
al UE sa initiem procedurile necesare pentru semnarea unui acord in domeniul
transporturilor cu UE , unde si fie prevazuti liberalizarea. Insa textul proiectului
este total contradictoriu fata de AIR.

AIR-ul identifica una din probleme ca fiind existenta conditiilor excesive
la eliberarea actelor permisive si propune ca scop simplificarea acestor conditii.
Insa in proiect MIDR promoveazi reglementiri care vor face si mai excesive
aceste conditii, cum ar fi limitarea dreptului de a include in mai multe autorizatii
a unei unitati de transport, operatorul de transport nu poate solicita mai mult de o
autorizatie pentru ruta (1 exemplar), au fost excluse prevederile agreate privind
reperfectarea actelor permisive, etc. lar problema numarului de autorizatii pentru
o rutd, pe langa faptul ca este stranie, nici nu face parte din problema existenta in
ramurd. A fost propusa de ANTA pentru a crea un instrument suplimentar de
coruptie. Actualul art. 31-1 al CTR prevede expres cad autorizatiile se emit in
forma de document electronic, deci nu importd numarul de exemplare pe suport
de hartie a acestui document electronic. Insi ANTA de mai bine de 5 ani nu
doreste sa elibereze in format electronic autorizatiile. Cauza este simplad. Atat
timp cat documentul este pe suport de hartie, el trebuie sa se afle la bordul unitatii
de transport. lar daca posibilitatea de a detine mai multe exemplare a acestui act
va fi anulatd, atunci tindnd cont de faptul ca rutele se efectueaza zilnic, iar soferii
si unitatile de transport au repaus, nu intotdeauna se va reusi transmiterea acestui
document de la un echipaj la altul. Aceasta parghie artificiald trebuie privitd
impreuna cu intentia MIDR de a excepta controalele in trafic de la prevederile
Legii 131. Intentiile date nu doar contravin principiilor UE, acestea au un caracter
mizerabil, care denotd cum un inspector ANTA corupt pana in maduva oaselor

eqe v, o

de MIDR.

AIR-ul identifica una din probleme ca fiind amploarea transportului ilicit
si necesitatea luptei cu acest fenomen. Pentru a veni cu o solutie, proiectul contine
separarea Incalcarilor comise de operatorii autorizati de cele ale transportatorilor
iliciti. In AIR se indica despre necesitatea aplicarii sanctiunilor graduale, inclusiv
ridicarea placutelor cu numerele de inmatriculare in cazul activitatilor ilicite (pag.
25). ldeie pe care o sustinem in totalitate. Dar, in proiect sanctiunea de ridicare a
placutelor de inmatriculare este exclusd in raport cu activitatile ilicite si este
inclusd fatd de transportatorii autorizati. Acest lucru este inexplicabil. De
asemenea AIR-ul identifica necesitatea reglementarii activitatii platformelor
electronice, ca instrument de lupti cu transportul ilicit (pag. 24). Insa proiectul in
realitate prin intentia de reglementare a platformelor electronice, prevede



excluderea unui instrument de protectie a drepturilor consumatorilor in
transporturile de taximetrie (respectiv consumatorul nu va putea cunoaste
volumul serviciilor de care a beneficiat si trebuie sa le achite). De asemenea se
contine elementul excluderii artificiale a unei platforme electronice din domeniul
taximetriei in favoarea ramanerii in uz a altei platforme (in Republica Moldova
functioneazd doud platforme de bazd). lar reglementdrile referitoare la
platformele electronice se limiteaza doar la platformele din domeniul taximetriei.
insa, in Republica Moldova functioneazi platforme de vanzare a biletelor la
cursele regulate, care promoveaza activitatea ilicitd, vanzand bilete la cursele
efectuate de transportatorii neautorizati, creand impedimente de conectare la

platforme a transportatorilor autorizati etc. De aceia proiectul nu corespunde
AlIR-ului.

In AIR este desrcisa foarte bine problema existentd in relatiile dintre
operatorii de transport si garile auto. Pe langd unele simplificdri neesentiale
privind initiarea unei activitati de autogara, problemele identificate nu prevad
anumite solutii in proiect. Insi in textul discutat intre transportatori si MIDR
existau prevederi menite sd rezolve aceste probleme. Acele prevederi au fost
excluse din actualul proiect. lar fara acele prevederi proiectul nu mai corespunde
AlR-ului (ca s11n alte privinte). Aici pot fi atribuite si prevederile din AIR privind
posibilitatea imbarcarii cdlatorilor din statiile publice (pag. 11).

AIR-ul indica foarte clar ca Legea nr. 131/2012 a fost elaborata cu suportul
partenerilor externi in scopul reducerii abuzurilor. Una din problemele
identificate este descrisa in AIR ca fiind ca legislatia din domeniul transporturilor
nu corespunde in totalitate Legii nr 131. MIDR indica in AIR ca isi propune ca
scop unificarea procedurilor de control in spiritul Legii nr. 131 (pag 14, pag. 22).
in realitate proiectul prevede norme contrare acestui scop si contrare normelor
europene. Proiectul contine intentia de a excepta ANTA de la prevederile Legii
nr 131. MIDR nu observa ca ANTA in ultimii trei ani toate controalele operative
le-a efectuat cu incalcarea Legii 131, iar acum aceasta practica coruptibila se
intentioneaza de a fi legalizata.

AIR-ul identifica una din probleme- lipsa reglementérilor in domeniul
modificarilor constructive a unitdtilor de transport. MIDR indicd in AIR cd din
cauza acestei probleme nu a fost posibila reinnoirea parcului de autobuze. De
asemenea MIDR mentioneaza ca lipsa acestor reglementari are influenta negativa
si in privinta sigurantei rutiere. Scopul propus de MIDR este de a crea temelia
pentru reglementarea modificarilor constructive si admiterea unitatilor de
transport in activitate. Insd proiectul de lege, pe langi anumite reglementiri
neesentiale, pe care le sustinem, prevede o serie de reglementari, precum si au



fost excluse unele reglementari discutate deja, care vin in contradictie cu AIR-ul.
De exemplu, se pastreaza necesitatea excluderii unitatilor de transport reutilate,
etc.

Proiectul de lege in mare masura contravine AIR-ului la acest proiect. Este
o deficienta majora a procesului de elaborare a actelor legislative. De asemenea
reprezintd un proiect contrar legislatiei UE.

lar prevederile AIR si a CTR (impreund cu proiectul) referitoare la
monitorizarea GPS sunt neconstitutionale si contrare CEDO. Mentiunea din AIR
ca costul estimativ pentru implementarea acestui sistem este de 500 euro per
unitate de transport, pe care va trebui sa o suporte transportatorii, este una
alarmanta. Pe cine trebuie sd imbogatim? Cu cine a fost discutat aceasta?

Argumentarea pozitiei noastre, care se contine in prezenta se regaseste in
tabelul anexat.

Inaintarea proiectului in redactie actuala citre una din etapele urmitoare va
provoca transportatorii la proteste, fapt despre care am mentionat si anterior. Din
acest considerent cerem ca proiectul sa fie readus la textul agreat cu
transportatorii in cadrul discutiilor la MIDR, cu includerea prevederilor conforme
normelor europene.
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