NOTA DE FUNDAMENTARE
la proiectul hotirarii Guvernului hotararii Guvernului cu privire la aprobarea
Regulamentului privind criteriile aplicabile solicitantilor de capacitati de infrastructura
feroviara

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

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

Proiectul este elaborat in temeiul art. 10 alin. (4) lit. ¢) din Codul transportului feroviar nr.
19/2022 si pct. 80 din Capitolul 14 Clusterul 4 Programul national de aderare a Republicii
Moldova la Uniunea Europeana pentru anii 2025-2029, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr. 306/2025.

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

Cadrul normativ national existent privind accesul la infrastructura feroviara include Codul
transportului feroviar nr. 19/2022, Regulamentul cu privire la contractele-cadru pentru
alocarea capacitatilor de infrastructura feroviara si Regulamentul privind accesul la
infrastructurile de servicii si serviciile auxiliare conexe, aprobate prin Hotararea Guvernului
nr. 344/2024 si Regulile de alocare a capacitatii de infrastructura feroviara, adoptat prin
Hotéararea Guvernului nr. 547/2024. Conform art. 28 din Codul transportului feroviar nr.
19/2022, administratorul infrastructurii intocmeste anual documentul de referinta al retelei,
care cuprinde regulile generale si criteriile de alocare, iar Ministerul Infrastructurii si
Dezvoltarii Regionale il aproba. Totusi, documentele curente nu reflecta in mod explicit toate
prevederile noului regulament UE, ceea ce creeazi incertitudine in aplicare. In aceastd
situatie, principalele deficiente identificate sunt:

Nivelul maxim al garantiei financiare: Normele nationale actuale nu stabilesc un plafon
numeric pentru garantiile solicitate de administrator. Regulamentul UE 2015/10 fixeaza ca
limitd valoarea estimatd a taxelor de infrastructurd corespunzatoare a doud luni de exploatare,
dar o astfel de referinta lipseste din legislatia nationala.

Termenele de constituire a garantiilor: Regulamentul comunitar impune ca garantia sa fie
constituite cu cel mult zece zile Tnainte de prima zi a lunii in care incepe exploatarea pentru
care se solicitd capacitatea. In legislatia actuala nu exista prevederi echivalente, astfel ci nu
este clar cand trebuie depuse garantiile la nivel national.

Exonerdri de la cerinta de garantie: Actul UE prevede explicit cd administratorul de
infrastructurd nu poate solicita garantii financiare operatorilor desemnati (daca aceasta
garantie a fost deja acordata de solicitant) si nici in situatia platii taxelor de catre autoritati
conform contractelor de servicii publice. In normele nationale existente, asemenea situatii nu
sunt reglementate expres, ceea ce poate conduce la aplicari incoerente.

Procedurile privind capacitatea de ofertare: Regulamentul european prevede cad o cerere nu
trebuie respinsa automat din cauza lipsei dovezilor initiale de capacitate de ofertare,
exceptand cazurile de neconformitate repetati a solicitantului. In legislatia curenta nu sunt
specificate astfel de conditii, ceea ce poate permite excluderi arbitrarii ale solicitantilor inainte
de analiza completd a ofertei.

Prin urmare, cadrul national nu acopera integral cerintele detaliate ale Regulamentului (UE)
2015/10, iar aceastd situatie impune interventia legislativa pentru clarificarea si completarea
normelor privind alocarea capacitatilor feroviare.

3. Obiectivele urmarite si solutiile propuse

3.1. Principalele prevederi ale proiectului si evidentierea elementelor noi




Proiectul are ca scop actualizarea cadrului national astfel Incat sa reflecte integral criteriile
Regulamentului (UE) 2015/10. Principalele prevederi si elemente noi ale proiectului sunt:
Stabilirea unui plafon clar al garantiei financiare: Se introduce expres limita garantiei la
echivalentul a doua luni de taxe de infrastructura pentru capacitatea solicitata.

Durata minima de constituire a garantiei: Se precizeaza ca administratorul nu poate cere
garantia sd devina efectivd cu mai mult de zece zile inainte de data de inceput a exploatarii
pentru care se constituie garantia.

Optiuni de constituire a garantiei: Se clarifica ca solicitantul poate furniza garantia fie prin
plata in avans a taxelor, fie printr-o clauzd de garantie bancard. In cazul platii in avans,
administratorul nu poate impune concomitent alte garantii pentru aceleasi activitati.

Utilizarea ratingului de credit: Se permite administratorului de infrastructurd sa solicite
garantii financiare pe baza ratingului de credit al solicitantului (atunci cand acesta indica un
risc financiar potential), urmand ca ratingul sa fie mentionat in documentul de referinta al
retelei. Garantiile solicitate trebuie sa se bazeze pe ratinguri datate de cel mult doi ani.

Exonerdri de la garantie: Se consacra prevederile potrivit carora administratorul de
infrastructura nu poate cere garantii financiare de la operatorii feroviari desemnati, daca
garantia a fost deja constituita de alt solicitant neferoviar pentru aceleasi activitati, si nici in
situatiile in care taxele de infrastructurda urmeaza sa fie platite direct de o autoritate
competentd conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007.

Reguli privind evaluarea capacitatii de ofertare: Se introduce posibilitatea ca o cerere sa nu
fie respinsa din start pentru lipsa dovezilor initiale de ofertare, cu exceptia cazurilor de
neconformitate repetata. Astfel, solicitantul este exclus doar dupd doua solicitari succesive de
informatii nereplicate sau incomplete, cu conditia ca administratorul sd fi furnizat sprijin
rezonabil pentru completarea cererii.

Implementarea acestor prevederi asigurd ca procesul de alocare a capacitatilor va fi mai
transparent si predictibil, iar cerintele aplicate solicitantilor vor fi proportionale si
nediscriminatorii. In acest fel se urmareste stimularea concurentei loiale intre intreprinderile
feroviare, in conformitate cu principiul echitdtii intre modurile de transport.

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

In faza de elaborare a proiectului au fost evaluate urmatoarele optiuni alternative si riscurile
asociate:

Mentinerea starii actuale (lipsa actiunii): Nu s-ar adopta un act normativ suplimentar, mizand
pe aplicarea directda a Regulamentului (UE) 2015/10. Aceasta varianta ar conduce la
neclaritati si interpretari divergente, deoarece prevederile actuale ale Codului feroviar si ale
regulamentelor nationale nu acopera detaliat cerintele UE. In consecintd, implementarea ar
putea fi inconsistenta, existand riscul neconformarii cu legislatia comunitara si al sanctiunilor.

Adaptarea minima a legislatiei existente: Se putea opta pentru inserarea criteriilor UE doar 1n
actele deja aprobate (de ex. un amendament la Hotararea Guvernului 547/2024 sau
modificarea documentului de referintd), fara a adopta un act nou. Totusi, s-a considerat ca
aceasta abordare ar fi insuficientd pentru o aliniere coerentd si ca ar complica distributia




normelor, necesitand actualizari fragmentare ce ar putea fi greu de urmarit si de aplicat
uniform.

Implementarea propusa: S-a optat pentru transpunerea explicitd a Regulamentului (UE)
2015/10 prin adoptarea unui act normativ dedicat (proiectul actual de hotarare). Aceasta
solutie asigurd cd noile criterii devin parte integranta a legislatiei nationale, oferind claritate
tuturor partilor implicate. Astfel se evita lacunele si interpretarile neunitare, iar reglementarile
vor fi aplicate imediat in concordantd cu obligatiile europene.

Prin compararea acestor optiuni, s-a constatat ca doar varianta prezentata raspunde integral
cerintelor comunitare intr-un mod transparent si predictibil, fard a crea riscuri suplimentare
pentru buna functionare a pietei feroviare.

4. Analiza impactului de reglementare

4.1. Impactul asupra sectorului public

Modificarile propuse vor implica activitati administrative suplimentare in cadrul autoritatilor
publice responsabile de sectorul feroviar. Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale,
Administratorul infrastructurii feroviare si Agentia Feroviarda vor trebui sa actualizeze
documentele si procedurile interne conform noilor norme. Conform Codului transportului
feroviar nr. 19/2022, documentul de referinta al retelei (care cuprinde criteriile de acces) este
elaborat de administratorul infrastructurii si aprobat de Minister. Prin urmare, revizuirea
acestui document si a regulilor de alocare necesita timp de lucru suplimentar in aceste
institutii. Efectul structurii in sectorul public este insd redus: nu sunt necesare reforme
institutionale ori crearea unor entitdti noi, ci doar modificarea regulamentelor interne si
instruirea personalului. Pe scurt, impactul asupra administratiei publice este organizatoric
(revizuirea actelor normative, consultari inter-institutionale, instruirea angajatilor) si poate fi
absorbit din bugetele si resursele existente ale institutiilor fard necesitate de alocari noi
majore.

4.2. Impactul financiar si argumentarea costurilor estimative

Proiectul nu genereaza costuri bugetare semnificative. Constituirea garantiilor financiare
revine operatorilor feroviari, nu autoritatilor statului. Astfel, orice plata in avans a taxelor
pentru constituirea garantiei este suportatd de solicitanti. Din perspectiva bugetului de stat,
este posibild doar alocarea unor resurse pentru elaborarea si avizarea actului normativ (costuri
administrative minore, acoperite din cheltuielile curente) si pentru instruirea personalului. Nu
se anticipeazd cheltuieli suplimentare de investitii, iar toate costurile aferente punerii in
aplicare se pot incadra in alocarile bugetare existente ale Ministerului Infrastructurii si ale
Agentiei Feroviare. In concluzie, implementarea noului cadru normativ nu presupune impact
financiar negativ asupra bugetului public si nu necesita credite aditionale, principalele eforturi
fiind de natura administrativa interna.

4.3. Impactul asupra sectorului privat

Impactul direct asupra companiilor din sectorul feroviar se limiteaza in principal la costurile
de conformare. Intreprinderile feroviare care soliciti capacitati de infrastructurd vor trebui sa
asigure plata in avans a taxelor sau constituirea de garantii bancare pentru doud luni de
exploatare. Acest lucru poate genera cheltuieli temporare pentru operatori, insa plafonul
relativ redus al garantiei si posibilitatea utilizarii platii in avans atenueaza impactul financiar.
In plus, criteriul de rating de credit poate determina companiile cu situatie financiara mai
fragila sa isi imbundtiteascd bonitatea, dar nu implicd costuri directe suplimentare pentru
acestea.




Pe de alta parte, clarificarea criteriilor introduce transparenta sporita in procesul de acces la
infrastructura, ceea ce sprijind concurenta loiald intre operatori. Nivelul si durata garantiilor
sunt aliniate la principiul proportionalitatii, astfel incat nu favorizeaza in mod disproportionat
intreprinderile mari in defavoarea IMM-urilor. De fapt, Regulamentul UE subliniaza
necesitatea limitarii garantiilor la strictul necesar pentru echitate intermodalad. Prin urmare,
noile reglementari urmaresc sa mentind un mediu concurential echilibrat pe piata feroviara,
fara a impune poveri administrative nejustificat de mari companiilor private. In ansamblu,
impactul asupra sectorului privat este moderat: operatorii feroviari 1si asuma costuri
suplimentare de garantare in limite rezonabile, care reflectd riscul real al tranzactiei, si
beneficiaza de conditii de acces mai previzibile si standardizate.

4.4. Impactul social

Nu se anticipeaza un impact social semnificativ al prevederilor proiectului. Masurile propuse
reglementeaza aspecte tehnice ale accesului la infrastructura feroviara si vizeaza in primul
rand relatiile contractuale dintre operatorii feroviari si administratorul retelei, nu servicii sau
beneficii sociale acordate persoanelor fizice. Eventualele efecte asupra ocuparii fortei de
munca 1n industria feroviard sunt indirecte si marginale: cresterea claritatii reglementarilor
poate conduce la o mai buna predictibilitate a activitatii operatorilor feroviari, sprijinind
stabilitatea locurilor de munca din acest sector. Prin urmare, proiectul nu genereaza impact
social negativ si nici nu necesitd masuri de compensare sociala.

4.4.1. Impactul asupra datelor cu caracter personal

Nu sunt introduse prelucrari noi de date cu caracter personal in contextul acestor reglementari.
Informatiile vizate de Regulamentul UE (de exemplu, ratingurile de credit ale solicitantilor)
se referd la entitati juridice (companii) sau institutii financiare si nu implicd date personale
sensibile. Orice date colectate de administratorul infrastructurii in procesul de evaluare a
solicitarilor vor fi gestionate conform legislatiei existente privind protectia datelor, fara a
impune modificari speciale.

4.4.2. Impactul asupra echitdtii si egalitdtii de gen

Reglementarile propuse nu contin dispozitii legate de gen si nu se anticipeaza diferente de
impact intre femei si barbati sau alte grupuri de gen. Masurile vizeaza sectorul feroviar (o
activitate in principal tehnica si industriald) si nu pot fi considerate a afecta in mod diferit
persoanele pe criterii de gen.

4.5. Impactul asupra mediului

Proiectul nu include niciun element de natura sa influenteze mediul inconjurator. Nu sunt
prevazute interventii fizice sau tehnologice care sa modifice utilizarea resurselor naturale,
emisiile poluante sau ecosistemele. Prin urmare, impactul asupra mediului nu a fost analizat,
considerandu-se cd este inexistent. Reglementarea se referd strict la criterii administrative si
procedurale de acces la infrastructura feroviard, fara implicatii de mediu directe.

4.6. Alte impacturi si informatii relevante




Nu sunt identificate alte impacturi economice sau sociale relevante fatd de cele deja
mentionate. Proiectul nu influenteaza nivelul preturilor serviciilor feroviare, nu modifica
fluxurile de venituri publice si nu are efecte directe asupra altor sectoare economice. De
asemenea, nu existd implicatii semnificative asupra inovarii sau digitalizarii sectorului
feroviar prin aceste reguli, acestea avand un caracter preponderent reglementator.

5. Compatibilitatea proiectului actului normativ cu legislatia UE

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

Proiectul de act normativ are ca principal obiectiv transpunerea integrala a Regulamentului
(UE) 2015/10 in legislatia nationala. Obiectivele acestui act UE sunt precizate la art. 1 —
stabilirea cerintelor pentru garantiile financiare solicitate de administratorul de infrastructura
pentru asigurarea veniturilor sale previzionate si evaluarea capacitatii de ofertare a
solicitantului. Prin proiectul de Hotarare de Guvern, se va introduce in dreptul national un set
de reglementari care urmaresc atingerea acestor obiective — respectiv protejarea venitului
public din infrastructurd si asigurarea transparentei in alocarea capacititilor. Transpunerea
este primara si completd, deoarece Regulamentul (UE) 2015/10 nu a fost anterior integrat
explicit in legislatia Republicii Moldova si este direct aplicabil de la intrarea in vigoare. Pana
acum, continutul sdu nu era incorporat in niciun act national, astfel incat proiectul este prima
interventie normativa dedicata.

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

Lista actelor juridice ale UE pentru care se creeaza cadrul national include Regulamentul (UE)
2015/10 al Comisiei din 6 ianuarie 2015. Adoptarea masurilor proiectului este justificatd de
necesitatea implementarii complete a prevederilor acestui regulament in RM. Fard includerea
explicita a criteriilor in legislatia nationald (in Cod, regulamente si documentele de referinta),
ar ramane neacoperite aspecte importante ale normelor UE, iar aplicarea lor de cétre
autoritdtile feroviare interne ar fi neunitara.

6. Avizarea si consultarea publicd a proiectului actului normativ

Anuntul privind initierea procesului de elaborare a proiectului actului normativ a fost
plasat pe pagina web a Ministerului Infrastructurii si  Dezvoltarii Regionale
(https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/16270).

Proiectul urmeaza a fi supus procesului de avizare, conform prevederilor Legii nr.
100/2017 cu privire la actele normative si va fi plasat pe paginile web www.midr.gov.md si
particip.gov.md pentru consultari publice.

Proiectul urmeaza a fi avizat de urmatoarele institutii:

- Ministerul Finantelor;

- Ministerul Dezvoltarii Economice si Digitalizarii;

- Ministerul Mediului;

- Ministerul Afacerilor Interne;

- Ministerul Muncii si Protectiei Sociale;

- Ministerul Sanatatii;

- Centrul de Armonizare a Legislatiei;

- Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in Transporturi;

- Agentia Proprietati Publice (I.S. “Calea Ferati din Moldova™).



https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/16270

Dupa definitivarea proiectului Tn urma procesului de avizare, proiectul de act normativ
va fi remis spre expertizare catre:

- Centrul National Anticoruptie;

- Ministerul Justitiei.

7. Concluziile expertizelor

Proiectul va fi supus expertizei juridice si expertizei anticoruptie.

8. Modul de incorporare a actului in cadrul normativ existent

In urma aprobarii proiectului nu va trebui de modificat cadrul normativ secundar.

9. Masurile necesare pentru implementarea prevederilor proiectului actului normativ

Nu este necesar de aprobat acte normative suplimentare in vederea punerii in aplicare a
proiectului.

Viceprim-ministru,
Ministru Vladimir BOLEA



