PARLAMENTUL REPUBLICII MOLDOVA

LEGE Nr.
din 2026

privind mobilitatea urbana durabild 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 mobilitatii urbane durabile.

(2)  Prezenta lege se aplica:

a) planurilor de mobilitate urband durabild elaborate de autoritatile
administratiei publice locale;

b)  procedurilor de organizare a parcarilor cu platda pe domeniul public
sau privat al unitdtilor administrativ-teritoriale;

C) mecanismelor de evacuare a vehiculelor abandonate sau fara stapan.

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

Articolul 2. Principiile de baza

(1)  Mobilitatea urbana durabila reprezinta domeniul care asigura cadrul
strategic s1 operational pentru corelarea planificarii si dezvoltarii urbane cu
transportul de persoane si de marfuri, la nivel de cartier, oras si municipiu.

(2)  Mobilitatea urbana durabila are la baza urmatoarele principii:

a) implicarea cetdtenilor si a altor parti interesate in procesul de
planificare s1 dezvoltare a infrastructurii de mobilitate;

b)  coordonarea si colaborarea intre autoritdtile administratiei publice
locale si autoritatile administrative centrale;

C) planificarea de la nivel de teritoriu municipal pana la nivel de cartier;

d)  dezvoltarea orientata spre transport public (in continuare DOT);

e) corelarea modalitatilor de transport cu densitatea urbana,

f) incurajarea modului activ de transport in detrimentul autovehiculelor
personale;

g) asigurarea accesului la serviciile de transport public al tuturor
cetdtenilor, inclusiv dezvoltarea tuturor modurilor de transport in mod functional
st incluziv, in concordanta cu nevoile diferitilor participanti la trafic;



2

h) dezvoltarea tuturor modurilor de transport intr-o maniera echitabila,
integrata si interoperabild, cu accent pe modurile de transport nepoluante;

1) managementul parcarii, stationarii si controlul accesului traficului, in
corelare cu transportul public si transportul nemotorizat;
) utilizarea sistemelor de transport inteligent pentru managementul

mobilitatii, inclusiv managementul traficului, al parcarilor, al transportului public
si al transportului de marfuri;
k) monitorizarea i evaluarea performantelor aferente mobilitatii
urbane durabile.

Articolul 3. Notiuni principale

In intelesul prezentei legi, urmatoarele notiuni semnifica:

dezvoltarea orientata spre transport public (DOT) — o strategie de
planificare urbana pentru crestere compactd, care se concentreaza pe crearea de
comunitati In jurul statiilor de asteptare a transportului public. Aceasta integreaza
spatiile urbane (cladiri, activitati, spatiu public) pentru a asigura conexiuni facile
pentru mers pe jos si cu bicicleta, descurajand astfel utilizarea automobilelor si
promovand o mobilitate durabila;

format vectorial — format electronic de tip GIS sau alt format editabil, care
permite prelucrarea spatiala a datelor,

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

nod urban — zona urband unde elemente ale infrastructurii de transport din
cadrul retelei transeuropene de transport de pasageri si de marfa, de exemplu
porturi, inclusiv terminale pentru pasageri, aeroporturi, gari feroviare, terminale
de autobuz si terminale multimodale de marfa amplasate in interiorul sau in
apropierea zonei urbane, sunt conectate la alte elemente ale infrastructurii
respective si la infrastructura aferentd traficului regional si local, inclusiv la
infrastructura pentru modurile active de transport;

plan de logistica urbana durabila (PLUD) — parte componenta a planului
de mobilitate urbana durabila, conceput pentru a optimiza transportul de marfuri,
livrare s1 aprovizionare comerciald in zonele urbane, vizdnd reducerea
congestionarii traficului, minimizarea perturbarilor in zonele rezidentiale si a
impactului asupra mediului;

plan de mobilitate urbana durabila (in continuare PMUD) — document de
planificare strategicd a mobilitatii, care vizeaza imbunatatirea, In mod durabil, a
accesibilitatii zonei urbane functionale si a mobilitatii in interiorul acesteia,
incluzand zonele de transfer in respectiva zond urband sau In proximitatea
acesteia, pentru persoane, intreprinderi si bunuri, in special in vederea
imbunatatirii calitatii vietii;
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regenerare urbana — procesul de transformare si revitalizare a zonelor
urbane degradate sau subutilizate, cu scopul de a crea spatii functionale, atractive
si durabile. Acest proces implica reabilitarea cladirilor, modernizarea
infrastructurii, imbunatatirea spatiilor publice si sociale si integrarea de solutii de
transport public si solutii de mediu.

sisteme de transport inteligente (STI) — sisteme 1n cadrul carora se aplica
tehnologii ale informatiei si comunicatiilor in domeniul transportului rutier,
inclusiv infrastructurd, vehicule si utilizatori, in gestionarea traficului si
gestionarea mobilitatii, precum si pentru interfete cu alte moduri de transport;

terminal multimodal de marfa — o structurd prevazutd cu echipamente
pentru transbordarea intre cel putin doud moduri de transport sau intre doud
sisteme feroviare diferite si pentru depozitarea temporard a marfurilor, cum ar fi
terminale in porturi interioare sau maritime, de-a lungul cailor navigabile
interioare si in aeroporturi, precum si terminale feroviar-rutiere;

vehicul abandonat — vehiculul de orice categorie, aflat pe domeniul public
sau privat al statului ori al unitatilor administrativ-teritoriale, care a fost ldsat in
acelasi loc pentru o perioada neintreruptd de cel putin 6 luni, al carui proprietar
sau detinator legal este cunoscut, insa exista o prezumtie rezonabild de renuntare
la posesie din partea acestuia;

vehicul fara stapan — vehiculul de orice categorie, fard placutda de
inmatriculare sau alte marcaje oficiale ori inmatriculate in straindtate, stationat pe
domeniul public sau privat al statului ori al unitatilor administrativ-teritoriale, al
carui proprietar sau detindtor legal este necunoscut si nu poate fi identificat. Se
considera vehicul fara stapan si vehiculul al carui proprietar a renuntat la dreptul
de proprietate in conformitate cu Codul civil nr. 1107/2002.

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 domeniul
mobilitatii urbane tin de competenta Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale (in continuare — organ central de specialitate).

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

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

b)  elaboreaza ghidul metodologic de elaborare a PMUD;

C) avizeaza PMUD, in baza consultdrii Grupului national pentru
optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila;

d)  elaboreaza setul national de indicatori privind mobilitatea urbana la
nivel local;
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e) asigurd reprezentarea la nivel international in cadrul structurilor de
cooperare informala privind mobilitatea urbana durabila.

(3) Organul central de specialitate instituie Grupul national pentru
optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila.

(4)  Grupul national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana
durabila este un organ consultativ, deciziile lui avand caracter de recomandare,
care are ca sarcind de consultare a expertilor in domeniul mobilitatii urbane.

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

Articolul 5. Competenta Punctului national de contact pentru PMUD

(1)  Punctul national de contact pentru PMUD se desemneaza de Guvern
la propunerea organului central de specialitate;

(2)  Punctul national de contact pentru PMUD are urmatoarele atributii:

a) asigurd suportul autoritdtilor administratiei publice locale in procesul
de elaborare sau actualizare a planurilor de mobilitate urband durabila;

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

C) asigurd monitorizarea domeniului mobilitatii urbane durabile si
elaboreaza registrul planurilor de mobilitate urbana durabild si le introduce in
Sistemul informational geografic de stat ,,Geoportalul tematic pentru datele
spatiale ale Agentiei Geodezie, Cartografie si Cadastru”;

d) asigurd publicarea datelor privind mobilitatea urbana colectate pe
pagina web oficiala al autoritatii si pe alte platforme disponibile.

Articolul 6. Competenta autoritatilor administratiei publice locale

(1) De competenta autoritatilor administratiei publice locale este:

a) initierea, elaborarea, aprobarea, implementarea, monitorizarea i
actualizarea planurilor de mobilitate urbana durabild, in conditiile prezentei legi;

b) stabilirea zonelor cu nivel scazut de emisii (ZNSE), precum si
conditiile de acces, criteriile bazate pe emisii, taxe aplicabile si exceptiile aferente
acestora;

C) aprobarea regulamentului privind functionarea parcarilor auto cu
platd pe domeniul public sau privat al unitdtii administrativ-teritoriale;

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

e) coordoneaza amenajarea autogarilor.

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

(3) Autoritatile administratiei publice locale transmit anual punctului
national de contact pentru PMUD datele privind mobilitatea urbana la nivel local,
in conformitate cu setul de indicatori aprobat de organul central de specialitate.



Sectiunea a 3-a
Planificarea mobilitatii urbane durabile
Articolul 7. Planul de mobilitate urbana durabila

(1)  Drept obiectiv principal al PMUD este imbunatatirea accesibilitatii
localitatilor si a relatiei Intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabila a
mijloacelor de transport (aerian, naval, feroviar, rutier, pietonal) din punct de
vedere social, economic si de mediu, precum si buna integrare a diferitelor moduri
de mobilitate si transport.

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

(3) PMUD este obligatoriu pentru orasele aflate in centrul nodurilor
urbane (mun. Chisindu si mun. Balti).

(4) PMUD poate fi elaborat, aprobat si implementat de autorititile
administratie1 publice locale si a altor localitdti cu conditia respectarii prezentei
legi.

(5) Reglementarile privind modul de utilizare a terenurilor stabilite prin
documentatiile de urbanism si masurile de imbunatadtire a mobilitatii urbane
stabilite prin planul de mobilitate urbana durabila vor fi abordate intr-un mod
integrat pentru a se asigura corelarea si coordonarea proiectelor de dezvoltare de
la nivel local.

(6) PMUD se elaboreaza in conformitate cu Metodologia aprobata de
Guvern.

(7)  PMUD cuprinde patru sectiuni:

a) partea descriptiva — cuprinde analiza situatiei;

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

C) planul de actiune — detaliazd masurile concrete, calendarul si
resursele necesare pentru atingerea obiectivelor setate Tn componenta strategica;

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

(8) PMUD poate fi actualizat integral sau partial, prin actualizarea
planului de actiune, in functie de necesitatile identificate si de evolutiile la nivel
local.

(9) In cazul actualizirii integrale, PMUD va fi avizat conform
prevederilor prezentei legi. In situatia actualizarii planului de actiune autoritatile
locale notifica punctului national de contact pentru PMUD in termen de 30 de zile
de la aprobare.

(10) La elaborarea si actualizarea PMUD, autoritatile administratiei
publice locale asigurd transparenta procesului decizional, in conformitate cu
Legea nr. 239/2008 privind transparenta in procesul decizional.



Articolul 8. Obiective si directii de actiune in elaborarea PMUD

(1)  Principalele directii de actiune care se vor avea in vedere la
elaborarea PMUD sunt urmatoarele:

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

b)  promovarea modurilor active de transport si integrate cu transportul
public pentru reducerea poludrii mediului;

C) redistribuirea spatiului strazii prin impartirea echitabild a acestuia
intre transportul individual motorizat, transportul public si modul activ de
transport.

d) promovarea mobilitatii cu emisii zero in transportul rutier;

e) incurajarea mobilitatii active pentru imbunatatirea starii de sanatate
a cetdtenilor;

f) asigurarea accesibilitatii infrastructurii pietonale si de transport
public, in special pentru personale cu venituri reduse si/sau persoanele cu nevoi
speciale;

g) asigurarea unor conditii de caldtorie de calitate ridicatd pentru
pasageri, inclusiv a unui program predictibil in orele de varf si a prioritizarii
transportului public, inclusiv in intersectii;

h) asigurarea unei retele de trasee accesibile, sigure, directe, coezive,
atractive si confortabile pentru pietoni si persoanele care se deplaseaza cu
bicicleta catre statii de cale feratda, noduri multimodale pentru pasageri si statii de
asteptare a transportului public, precum si catre dotarile si echipamentele publice
din teritoriu;

1) dezvoltarea zonelor cu prioritate pentru pietoni;

) dezvoltarea infrastructurii, dotérilor si serviciilor pentru mersul cu
bicicleta;

k)  coordonarea conectivitatii la nivel urban si metropolitan;

1) dezvoltarea nodurilor multimodale pentru pasageri si optimizarea

conexiunii acestora in teritoriu;

m)  promovarea transportului ecologic;

n) reducerea efectului de fragmentare si a impactului negativ asupra
structurii urbanistice generate de coridoarele de cale feratd, prin integrarea
acestora in planificarea teritoriald si urbana;

0) cresterea numarului de utilizatori ai modurilor active de transport, in
detrimentul celor poluante, prin reducerea spatiilor de parcare si stationare
destinate acestora si prin dezvoltarea infrastructurii aferente modurilor active de
transport;

p)  utilizarea tehnologiei si a sistemelor de transport inteligente in
gestionarea mobilitdtii urbane;
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q) colectarea anuald de date statistice relevante despre obiceiurile de
deplasare ale locuitorilor care sd sprijine serviciile de planificare in luarea unor
decizii;

r) prioritizarea transportului public la nivelul infrastructurii rutiere prin
introducerea sau alocarea de benzi rezervate vehiculelor de ruta;

s) mobilitatea ca serviciu, care, printr-o aplicatie digitald integrata,
permite utilizatorilor sa planifice, sa rezerve si sa plateasca pentru mai multe tipuri
de servicii de mobilitate;

t) optimizarea si interconectarea cu reteaua de transport nationala si
internationala.

(2) Planificarea si proiectarea pentru mobilitate urbana durabila este
realizata cu respectarea urmatorilor principii:

a) satisfacerea nevoilor cetatenilor si a mediului de afaceri;

b)  cresterea sigurantei circulatiei rutiere pe drumurile publice urbane;

C) imbunatatirea calitatii aerului;

d)  cresterea confortului caldtoriet;

e) reducerea timpilor de deplasare pentru transportul public de
persoane;

f) accesibilizarea spatiului public;

g)  prioritizarea transportului public;

h) cresterea calitatii serviciului de transport public;

1) diminuarea poluarii fonice;

) cresterea calitatii spatiului public;

k) repartitia modala a deplasarilor;

1) imbunatatirea infrastructurii pentru pietoni din punctul de vedere al

capacitatii, confortului, sigurantei si continuitatii;

m)  Tmbunatatirea infrastructurii rutiere pentru modul activ de transport
din punctul de vedere al fluentei, confortului, sigurantei, atractivitatii si
continuitatii;

n) scaderea ratei numadrului de autovehicule raportat la numarul
populatiei;

0) disponibilitatea si gestiunea digitala a locurilor de parcare;

p)  micsorarea distantei si duratei calatoriilor;

Sectiunea a 4-a

Instrumente de gestionare a spatiului urban

Articolul 9. Dezvoltarea orientata spre transport public

(1)  Autoritatile publice locale, in activitatea lor de planificare si
dezvoltare a localitatii, cat si in documentatia de amenajare a teritoriului si de
urbanism vor urmari dezvoltarea orientata spre transport public.
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(2)  Obiectivul DOT este sd asigure acces incluziv la oportunitétile si
resursele orasului pentru toti locuitorii prin combinarea celor mai eficiente si
sanatoase moduri de deplasare, cu cele mai mici costuri financiare si de mediu si
cu rezilientd adecvata la evenimente perturbatoare.

(3) DOT are la baza urmatoarele principii:

a) asigurarea mobilitatii de baza pentru toti locuitorii prin asigurarea de
trasee accesibilizate;

b)  proiectarea unor spatii publice care permit utilizdri multiple si
activitati diverse, dotate cu mobilier urban, iluminat si semnalizare adecvata,
elemente de vegetatie si amenajare peisagistica, precum si cladiri cu functiuni
orientate catre spatiul public;

C) proiectarea strazilor astfel incat sa fie asigurata deplasarea in conditii
de sigurantd a utilizatorilor de biciclete, prin realizarea de amenajari rutiere
specifice, precum benzi, piste, drumuri si altele asemenea, destinate circulatiei
bicicletelor, ori prin reducerea limitelor de viteza stabilite pentru autovehicule pe
anumite sectoare de drum, precum si asigurarea unei retele cicliste complete, cu
elemente de umbrire adecvate, suprafete netede si parcare securizata,

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

e) reducerea dependentei de autovehicule personale prin transport
public accesibil, rapid, predictibil, sigur, cu frecventa si capacitate adecvata;

f) stimularea 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;

g)  concentrarea dezvoltdrii urbane in jurul statiilor de a asteptare a
transportului public de mare capacitate;

h)  reducerea necesarului de deplasare si activarea spatiilor publice pe
tot parcursul zilei prin promovarea unui mix de utilizari rezidentiale si
nerezidentiale;

1) reutilizarea terenurilor urbane existente pentru a incuraja locuirea in
apropierea locurilor de munca, a scolilor, a serviciilor si a altor destinatii.

Articolul 10. Accesibilitatea, prioritizarea si calitatea transportului
public

(1) In cadrul planurilor urbanistice generale si/sau planurilor urbanistice
zonale prin care se propun noi extinderi sau densificari a zonelor urbane este
obligatoriu sa fie asiguratd extinderea serviciilor de transport public si a
infrastructurii aferente, cu prioritizarea finantarii si implementarii In prima faza.

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

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

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

a) 90% din zonele rezidentiale din ariile deja urbanizate sau propuse
spre urbanizare sa aibd acces pietonal la reteaua de transport public conform
prevederilor din anexa care face parte integrantd din prezenta lege;

b)  cel putin o statie de asteptare a transportului public, existentd sau
propusa sa fie situatd pe o raza de 300 de metri fata de institutiile de Invatamant,
medicale, de ingrijire a varstnicilor si comunitare;

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;

d) cel putin 60% din populatie se afla la mai putin de 500 de metri
distanta de o linie de transport public unde frecventa maxima este de 20 de minute
intre vehiculele de pe aceeasi ruta.

e) serviciile de importantd regionald sau nationald sunt interconectate
cu serviciile locale prin gari sau statii interconecate.

Sectiunea a 5-a

Cresterea atractivitatii modului activ de transport si a transportului public

Articolul 11. Instituirea zonelor urbane cu nivel scazut de emisie

(1)  Stimularea utilizarii modului activ de transport poate fi efectuata prin
instituirea zonelor cu nivel scazut de emisie.

(2)  Zonele cu nivel scazut de emisie pot fi instituite in orasele aflate in
centrul nodurilor urbane.

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

(4)  Pentrulocalitati, altele decat cele stabilite alin. (2), ZNSE se stabilesc
in cazul existentei recomandarilor din partea Agentiei de Mediu.

(5) Autoritatile administratiei publice locale pot conditiona accesul in
ZNSE prin achitarea taxei de acces si/sau alte reguli de acces.

(6)  Accesele in ZNSE se semnalizeaza cu indicatoare rutiere sau panouri
informative, prin care se stabilesc regulile sau tarifele de acces al vehiculelor.
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(7)  Controlul achitarii taxei de acces se poate face mecanisme care sa
asigure accesul in mod controlat in interiorul ZNSE sau supraveghere cu mijloace
tehnice certificate/omologate.

(8)  Controlul respectarii regulilor de acces in interiorul ZNSE se poate
face prin controale aleatorii sau supravegherea cu mijloace tehnice
certificate/omologate.

(9) Nerespectarea regulilor de acces in interiorul ZNSE se constata si
sanctioneazd de catre autoritatile abilitate conform Codului contraventional
nr. 218/2008.

(10) Autoritatile administratiei publice locale sunt obligate sd evidentieze
ZNSE in planurile de mobilitate urband durabild si/sau in documentatia de
urbanism.

Articolul 12. Gestionarea zonelor urbane cu nivel scazut de emisie

(1) Taxele de acces prevazute la art. 11 alin. (5) lit. a) constituie venituri
la bugetul local al autoritatilor administratiei publice locale care au instituit
respectivele ZNSE.

(2)  Autoritatile administratiei publice locale au obligatia sa aloce in
fiecare an fonduri pentru investitii in proiecte pentru protectia mediului, in baza
planurilor privind calitatea aerului, in suma totala de cel putin 75% din totalul
veniturilor obtinute in anul precedent din aplicarea taxelor de acces prevazute la
art. 11 alin. (5) lit. a).

(3) In interiorul perimetrului ZNSE este permis accesul doar pentru
autovehiculele care indeplinesc cel putin una dintre urmatoarele conditii:

a) respecta standardele de emisii ale zonei;

b) achita taxa aferenta zonei, daca este cazul;

C) sunt exceptate sau beneficiaza de reducere de pana la 100% de la
plata taxei.

(4)  Prevederile alin. (3) nu se aplica vehiculelor apartinand sistemului
national de apdrare, ordine publicd si securitate nationald, vehiculelor aferente
serviciilor publice de interventie, precum si transport rutier de persoane.

Articolul 13. Fluidizarea circulatiei transportului public

(1) Orasele aflate in centrul nodurilor urbane au obligatia sa
implementeze pana la data de 31 decembrie 2030 sisteme de transport inteligente,
precum:

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

b) sisteme de management al transportului public;

C) sisteme de planificare a calatoriilor;

d) sisteme de informare a caldtorilor;
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e) sisteme de bilete electronice;

f) sisteme de management al parcarilor;
g) centre de date urbane/regionale de mobilitate in format deschis,
neproprietar.

(2)  Orasele aflate in centrul nodurilor urbane au obligatia sa instituie,
pana la data de 1 decembrie 2030, benzi rezervate transportului de ruta, in baza
prevederilor planului de mobilitate urbana durabila, pentru segmentele liniilor de
transport public pe care se circuld cu o vitezad medie de deplasare mai mica de 15
km/h.

Articolul 14. Siguranta traficului rutier

(1)  Autoritatile administratier publice locale 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.

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

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

(4)  Pentru orasele aflate in centrul nodurilor urbane, PMUD include si
modelul de transport realizat prin intermediul softurilor de simulare a traficului,
care se actualizeaza cu o periodicitate de 5 ani.

(5) Autoritatile administratiei publice locale vor lua masuri pentru
reglementarea deplasdrii 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 componentd a planurilor de mobilitate urbana durabila.

Sectiunea a 6-a
Organizarea parcarilor cu plata

Articolul 15. Parcarea publica cu plata ca serviciu public local

(1)  Parcarea publica cu platd constituie un serviciu public de interes
local, organizat si prestat de autoritatile administratiei publice locale.

(2)  Autoritatile administratiei publice locale sunt competente sa
instituie, sd organizeze, sa gestioneze si sa dezvolte serviciul public de parcare cu
plata pe teritoriul unitatii administrativ-teritoriale.

(3)  Serviciul public de parcare cu plata poate fi prestat:

a) direct de catre autoritatea administratiei publice locale;

b)  prin intermediul intreprinderilor municipale;
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C) prin delegarea gestiunii cdtre operatori, in conditiile legislatiei
privind serviciile publice si parteneriatul public-privat.

(4) Parcarile publice cu plata 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.

Articolul 16. Tarife, plata si regimul veniturilor

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

(2)  Achitarea tarifului de parcare reprezintd contraprestatia pentru
utilizarea serviciului public de parcare cu plata si constituie conditie obligatorie
pentru utilizarea locului de parcare.

(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 sigurantd rutiera si mobilitate urbana
durabila.

d) subventionarea transportului public.

(4)  Autoritatile administratiei publice locale pot institui abonamente,
facilitati, reduceri sau scutiri pentru anumite categorii de utilizatori, in conditiile
stabilite prin regulamentul local.

Articolul 17. Asigurarea respectarii regimului parcarii publice cu plata

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

(2) In cazul neachitirii tarifului de parcare sau al utilizirii
neregulamentare a parcarii publice cu platd, autoritatea administratiei publice
locale, prin structurile sau persoanele Tmputernicite, este in drept sa dispuna:

a) blocarea rotii autovehiculului;

b) evacuarea vehiculului cétre un spatiu special amenajat.

(3)  Cheltuielile aferente blocarii si/sau evacuarii, precum si depozitarii
vehiculului, se suporta de catre detindtorul sau utilizatorul vehiculului, in
conditiile stabilite prin regulamentul local.

(4) Achitarea cheltuielilor specificate la alin. (3) nu exonereaza
detindtorul sau utilizatorul vehiculului de plata tarifului de parcare aplicat pana la
momentul evacuarii vehiculului.

(5) Evacuarea vehiculului catre un spatiu special amenajat poate fi
dispusa in cazul in care proprietarul autovehiculului sau utilizatorul acestuia nu a
solicitat deblocarea rotii in termenul stabilit prin regulamentul local, dar nu mai
devreme de 72 de ore de la aplicarea masurii de blocare.
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(6)  Procedura de blocare, evacuare, eliberare si restituire a vehiculului,
precum si caile de contestare se stabilesc prin regulamentul local, cu respectarea
principiilor legalitatii, proportionalitatii si dreptului la aparare.

Sectiunea a 7-a
Evacuarea vehiculelor abandonate

Articolul 18. Constatarea si identificarea proprietarului

(1)  Constatarea existentei unui vehicul fara stdpan sau abandonat se
efectueaza de cétre persoane imputernicite ale autorititii administratiei publice
locale In comun cu serviciile abilitate din subordinea Ministerului Afacerilor
Interne.

(2)  Inurma constatirii, se intocmeste un proces-verbal, care cuprinde cel
putin:

a) datele de identificare ale vehiculului;

b) locul si data constatarii;

C) starea tehnicd aparenta;

d) masurile dispuse.

(3) Autoritatea administratiei publice locale in comun cu serviciile
abilitate din subordinea Ministerului Afacerilor Interne, intreprind demersuri
pentru identificarea proprietarului sau detindtorului legal, inclusiv prin
consultarea registrelor oficiale.

Articolul 19. Somatia si ridicarea vehiculului

(1) In cazul identificirii proprietarului sau detinitorului legal,
autoritatea administratiei publice locale emite o somatie scrisa, prin care solicita
inlaturarea vehiculului intr-un termen de 15 zile de la comunicare.

(2) In cazul vehiculelor fird stipan sau in cazul neconformirii la
somatie, autoritatea administratiei publice locale este in drept sa dispuna ridicarea
st transportarea vehiculului intr-un spatiu special amenajat pentru depozitare.

(3) Ridicarea se dispune prin dispozitia primarului sau a persoanei
imputernicite, in conditiile stabilite prin regulamentul local.

Articolul 20. Regimul juridic ulterior al vehiculului ridicat

(1) Daca, in termen de 30 de zile de la data ridicarii, proprietarul sau
detinatorul legal nu solicita restituirea vehiculului si nu achita cheltuielile aferente
ridicdrii si depozitarii, autoritatea administratiei publice 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 hotdrarii instantei de judecatd, administratiei publice
locale pot initia procedura comercializarea a vehiculului prin licitatia sau
transmiterea cu titlu gratuit in conditiile legii;
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(3)  Sumele obtinute din valorificare se fac venit la bugetul local, dupa
deducerea cheltuielilor de ridicare, depozitare si valorificare.

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

Articolul 21. Drepturile si garantiile proprietarului

(1)  Proprietarul sau detindtorul legal al vehiculului are dreptul sa solicite
restituirea vehiculului ridicat, in orice moment pand la pronuntarea deciziei
instantei de judecatd, cu conditia achitarii cheltuielilor de ridicare si depozitare.

(2) Masurile dispuse in temeiul prezentei legi pot fi contestate in
conditiile legislatiei privind contenciosul administrativ.

(3) Autoritatea administratiei publice locale este obligatd sa asigure
accesul proprietarului la informatiile privind locul de depozitare si starea
vehiculului.

Articolul 22. Evidenta vehiculelor supuse procedurii de evacuare

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

(2) Informatiile privind vehiculele ridicate sunt facute publice, inclusiv
prin publicare pe pagina web oficiald a autoritatii administratiei publice locale, in
scopul informarii proprietarilor.

Sectiunea a 8-a

Dispozitii finale si tranzitorii

Articolul 23. Dispozitii finale

(1)  Prezenta lege intra in vigoare la expirarea termenului de o luna de la
data publicarii iIn Monitorul Oficial al Republicii Moldova, cu exceptia
prevederilor art. 7 alin. (3) care intrd in vigoare in termen de doi ani de la data
intrarii in vigoare a prezentei legi.

(2)  Guvernul, in termen de 6 luni de la data intrdrii in vigoare a prezentei
legi:

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

b)  vadesemna punctul national de contact pentru PMUD;

C) va aproba ghidul metodologic de elaborare a PMUD;

d)  va aproba setul national de indicatori privind mobilitatea urbana la
nivel local.

(3) Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale, in termen de 6
luni de la data intrarii Tn vigoare a prezentei legi:

a)  va aproba Regulamentul de organizare si functionare a Grupului
national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila;
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b) va institui Grupul national pentru optimizarea planurilor de
mobilitate urband durabila.

(4)  Autoritatile administratiei publice locale, stabilite la art. 7 alin. (3),
care au aprobat PMUD anterior intrarii 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.

PRESEDINTELE PARLAMENTULUI



NOTA DE FUNDAMENTARE
la proiectul de lege privind mobilitatea urbana durabili 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 elabordrii si promovarii proiectul de lege privind mobilitatea urbana
durabild, pana in luna octombrie a anului 2026, deriva din prevederile pct. 52 a 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.

Consecvent, elaborarea proiectului de lege a fost determinata si de prevederile
Agendei de reforme aferentd Planului de crestere al Republicii 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 intru elaborarea si implementarea planurilor de mobilitate
urbana durabild (PMUD), care include si planificarea investitiilor.

In acelasi timp, proiectul de lege creeaza cadrul juridic necesar pentru implementarea
prevederilor Strategiei de mobilitate 2030, adoptata prin Hotararea Guvernului nr. 589/2024
(Obiectivul General 2. Imbunititirea transportului rutier de persoane prin servicii regulate si
tranzitia la o mobilitate durabild: 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 provocari structurale iIn domeniul mobilitatii
urbane, generate de cresterea acceleratd a parcului auto, infrastructurd rutiera si pietonald
insuficient adaptatd volumului de trafic, nivel ridicat de congestionare in zonele urbane si
periurbane, precum si 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 jumadtate a anului
2025. Aceastd crestere constantd, de aproximativ 150.000 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 Strdseni 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 individuala, 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 metropolitand, 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 amplifica problemele de
congestionare, poluare si siguranta rutiera.

In acest context, planificarea mobilititii urbane durabile reprezintd un instrument
esential pentru abordarea integrata 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 Uniunea Europeand nu impune in mod direct obligatia elaborarii
PMUD, accesarea mai multor instrumente financiare europene este conditionata de existenta
unor astfel de planuri elaborate conform recomandarilor metodologice europene. In contextul
statutului Republicii Moldova de stat candidat la aderarea la Uniunea Europeand, alinierea
cadrului national la bunele practici europene in domeniul mobilititii urbane devine o
necesitate strategica.

La nivel national, in prezent nu exista un cadru normativ care sa reglementeze in mod
expres obligatia elabordrii 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, lipsa de coerentd intre documentele strategice locale si dificultdti in
implementarea proiectelor de mobilitate.

Capacitatea administrativa limitatd a autorititilor administratiei publice locale, in
special din orasele mici si din mediul rural, se manifesta prin insuficienta personalului
specializat, lipsa expertizei tehnice in domeniul mobilitétii urbane si resurse financiare reduse
pentru elaborarea si implementarea documentelor strategice. In multe cazuri, planurile de
dezvoltare existente sunt invechite si nu reflectd 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
gospodarire comunald, 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”.

Consecvent, 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 locala, nu oferd reglementa referitoare la modul de
constatare a faptului ca vehiculul este abandonat sau fara stapan, modul de notificare a




proprietarului autovehiculului, precum si actiuni care urmeaza a fi intreprinse daca
proprietarul acestuia nu poate fi identificat sau nu solicita recuperarea acestuia.

Totodata, prevederile Legii nr. 131/2007 se aplica doar vehiculelor abandonate in zona
drumurilor publice, ceea ce limiteaza autoritdtile APL sd intreprindd masuri in raport cu
autovehiculele abandonate de 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 dar 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
urbane 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.
. Sunt stabilite atributiile organului central de specialitate (Ministerul

Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale), atributiile Punctul national de contact pentru PMUD,
precum si atributiile autoritdtilor administratiei publice locale.

Astfel, MIDR urmeaza a fi responsabil de:

- elaborarea si coordonarea politicilor si actiunilor de sprijin guvernamental in
domeniul mobilitatii urbane durabile;

- aprobarea Programului national privind planurile de mobilitate urbana durabila (in
continuare PMUD));

- elaborarea ghidului metodologic de elaborare a PMUD;

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

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

- asigurarea reprezentarii la nivel international in cadrul structurilor de cooperare
informald privind mobilitatea urbana durabila.

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

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

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

- asigurarea monitorizarii domeniului mobilitatii urbane durabile si elaborarea
registrului planurilor de mobilitate urbana durabild si le introduce 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 urband
durabila.

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

Consecvent, sunt stabilite principalele directii de actiune care se vor avea in vedere la
elaborarea PMUD, si anume:

- cresterea sigurantei tuturor participantilor la trafic, in special a celor vulnerabili;
- promovarea modurilor active de transport si integrate cu transportul public pentru
reducerea poluarii mediului;




- redistribuirea spatiului strazii prin impartirea echitabild a acestuia intre transportul
individual motorizat, transportul public si modul activ de transport.

- promovarea mobilitdtii cu emisii zero in transportul rutier;

- Incurajarea mobilitatii active pentru imbunatatirea starii de sdnatate a cetdtenilor;

- asigurarea accesibilitatii infrastructurii pietonale si de transport public, in special
pentru personale cu venituri reduse sau persoanele cu nevoi speciale;

- asigurarea unor conditii de calatorie de calitate ridicata pentru pasageri, inclusiv a unui
program predictibil la orele de varf'si a prioritizarii transportului public, inclusiv in intersectii;

- asigurarea unei retele de trasee accesibile, sigure, directe, coezive, atractive si
confortabile pentru pietoni si persoanele care se deplaseaza cu bicicleta catre statii de cale
ferata, noduri multimodale pentru pasageri si statii de transport public, precum si catre
dotarile si echipamentele publice din teritoriu;

- dezvoltarea zonelor cu prioritate pentru pietont;

- dezvoltarea infrastructurii, dotarilor si serviciilor pentru mersul cu bicicleta;

- coordonarea conectivitatii la nivel urban si metropolitan;

- dezvoltarea nodurilor multimodale pentru pasageri si optimizarea conexiunii acestora
Tn teritoriu;

- promovarea transportului ecologic;

- reducerea efectului de fragmentare si a impactului negativ asupra structurii urbanistice
generate de coridoarele de cale ferata, prin integrarea acestora in planificarea teritoriala si
urbana;

- cresterea numarului de utilizatori pentru modurile active de transport in detrimentul
celor poluante, prin reducerea spatiilor de parcare/stationare destinate acestora;

- utilizarea tehnologiei si a sistemelor de transport inteligente in gestionarea mobilitatii
urbane;

- colectarea anuala de date statistice relevante despre obiceiurile de deplasare ale
locuitorilor care sa sprijine serviciile de planificare in luarea unor decizii;

- prioritizarea transportului public la nivelul infrastructurii rutiere prin introducerea sau
alocarea de benzi rezervate vehiculelor de ruta, in vederea reducerii timpilor de deplasare;

- mobilitatea ca serviciu, care, printr-o aplicatie digitala integrata, permite utilizatorilor
sa planifice, sd rezerve si sa plateasca pentru mai multe tipuri de servicii de mobilitate;

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

Astfel, autoritatile administratiei publice locale vor putea institui ZNSE in cadrul
careia se Impun restrictii si/sau taxare pentru accesul autovehiculelor in vederea imbunatatirii
calitatii aerului.

In vederea implementirii sistemelor de transport inteligent, orasele aflate in centrul
nodurilor urbane urmeaza a fi obligate sa implementeze pana la data de 31 decembrie 2030
sisteme de transport inteligente, precum:

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

- sisteme de management al transportului public;

- sisteme de planificare a calatoriilor;

- sisteme de informare a calatorilor;

- sisteme de bilete electronice;

- sisteme de management al parcarilor;

- centre de date urbane/regionale de mobilitate Tn format deschis, neproprietar.

n sectiunile 6 — 7 sunt stabilite reglementirile, drepturile si obligatiile autoritatilor
administratiei publice locale si a proprietarilor autovehiculelor in procesul de organizare a
parcarilor cu plata si activitatea de evacuare a vehiculelor abandonate sau fara stapan.




Astfel, parcarile auto cu plata pe teren public urmeaza a fi un serviciu public presat
direct 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 al utilizarii neregulamentare a parcarii
publice cu platd, autoritatea administratiei publice locale, prin structurile sau persoanele
Tmputernicite, urmeaza a fi Tmputernicite s dispuna: blocarea rotii autovehiculului Sau
evacuarea vehiculului catre un spatiu special amenajat.

Referitor la evacuarea vehiculelor abandonate sau fara stapan, se introduc conditii de
constatare a abandonului autovehiculului si a constatarii faptului ca vehiculul este fara stdpan:

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 carui proprietar sau detinator legal este cunoscut,
insd exista o prezumtie rezonabild de renuntare la posesie din partea acestuia;

vehicul fara stapan — vehiculul de orice categorie, fara placutd de inmatriculare sau
alte marcaje oficiale ori inmatriculate in strainatate, stationat pe domeniul public sau privat al
statului ori al unitatilor administrativ-teritoriale, al carui proprietar sau detinator legal este
necunoscut si nu poate fi identificat. Se considerd vehicul fara stapan si vehiculul al carui
proprietar a renuntat la dreptul de proprietate in conformitate cu Codul civil nr. 1107/2002.

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

Nu in ultimul rand, este stabilit regimul juridic al vehiculelor evacuate si care nu sunt
recuperate de catre proprietar si anume, daca in termen de 30 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 solicita instantei de
judecata constatarea faptului ca vehiculul este fara stapan sau abandonat si trece in gestiunea
autoritatilor administratiei publice locale.

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

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

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

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

De considerat faptul ca: Mentinerea situatiei actuale ar perpetua lipsa de coordonare
intre nivelul central si cel local, absenta unor standarde unitare pentru planurile de mobilitate
urbana, si imposibilitatea atragerii de fonduri externe dedicate proiectelor de mobilitate
durabila. In plus, nu ar exista un mecanism clar pentru instituirea Zonelor cu Nivel Scizut de
Emisie (ZNSE), pentru integrarea mobilitatii active in politicile de transport, organizarea
parcarilor cu plata de catre APL si evacuare vehiculelor abandonate sau fara stapan.

Prin urmare, aceastd optiune a fost respinsd pe considerente de -eficienta
administrativa, predictibilitate institutionald si asigurare a conformitatii.

Optiunea 2: Transpunerea partiald prin amendarea unor acte normative existente

Aceastd optiune viza modificarea punctuala 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 gospodarire comunala, Codului fiscal
nr. 1163/1997, Legii drumurilor nr. 509/1995, precum si Legii nr. 131/2007 privind siguranta
traficului rutier.

De considerat faptul cd: Aceasta 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 reglementdrii, fiind preferatd 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 Urband 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 asigurd 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 mobilititii urbane in
Republica Moldova.

4. Analiza impactului de reglementare

4.1. Impactul asupra sectorului public

Impact asupra autoritétilor publice centrale:
Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale devine autoritatea nationald responsabild
pentru coordonarea domeniului mobilitdtii urbane durabile.
Aceasta implica:

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

- elaborarea de metodologii, ghiduri si regulamente subsecvente;

- monitorizarea implementarii PMUD.

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

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

- elaborarii si aprobarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD);

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

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

- evacuarii vehiculelor abandonate sau fara stapan.

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

In vedere instituirii si gestionarii Zonelor cu Nivel Scizut de Emisie, parcarilor cu
plata si procesului de evacuare a vehiculelor abandonate sau fara stapan, autoritatile
administratiei publice locale urmeazd sda 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 necesita alocari bugetare semnificative imediate, fiind
preponderent un cadru de reglementare.

Avand in vedere ca 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 ghidului metodologic de elaborare a PMUD, setului national de indicatori
privind mobilitatea urbana la nivel local, Regulamentului de organizare si functionare a
Grupului national pentru optimizarea planurilor de mobilitate urbana durabila 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 lei pentru municipii mari (Chisinau, Balti).

Avand in 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
substituit cu Planul de mobilitate urbana durabila. in consecinta, elaborarea PMUD nu va
genera cheltuieli suplimentare pentru APL.

Implementarea masurilor aferente PMUD sunt eligibile pentru:

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

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

Pentru tarile membre UE, implementarea masurilor aferente PMUD sunt eligibile
pentru:

- 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 rezilientd (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 necesitd investitii initiale moderate, cu acoperire din fonduri externe si venituri proprii
ale APL;

e genereaza economii structurale, reducerea poluarii 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 plata si a procedurilor de

evacuare a vehiculelor abandonate sau fard stdpan urmeaza a fi acoperite din resursele
financiare colectate 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;
o constructii, urbanism si inginerie civila,
e energie si tehnologii verzi,
o servicii 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
prioritizarea si infrastructura de transport public si vor fi stimulati sd Tnnoiasca parcul auto
prin achizitia de vehicule electrice sau hibride.




- Sectorul constructiilor si infrastructurii vor beneficia de cresterea cererii pentru lucrari
de infrastructura rutiera urbana, piste ciclabile, statii de reincarcare, terminale intermodale si
de posibilitatea certificarii lucrarilor in conformitate cu standardele europene de constructie
durabild. Asta 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 comerciald a oraselor, Cresterea investitiilor in tehnologii verzi,
dezvoltarea de noi servicii de mobilitate si logistica.

In ansamblu, legea favorizeazi dezvoltarea unei economii urbane verzi si contribuie
la modernizarea infrastructurii de afaceri in orasele Republicii Moldova, fara 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 §i varstnicii, prin imbundtatirea sigurantei si a confortului infrastructurii
pietonale.

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

Cresterea mobilitdtii active (mers pe jos, bicicletd, trotinete) sustine un stil de viata
sanatos si reduce sedentarismul, iar Spatiile publice mai sigure si mai atractive sporesc
interactiunea sociala 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.

Aditional, legea consolideazad participarea cetatenilor in procesul decizional local,
impunand consultarea publica obligatorie in toate etapele de elaborare si actualizare a PMUD.
Aceasta contribuie la cresterea increderii in administratia publica 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 Nationala 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 (pietonald si
ciclistd), legea contribuie la scaderea emisiilor de CO2, NOx si PM10;
- Se estimeaza 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 n zonele rezidentiale si institutionale;
-Zonele de calmare a traficului si infrastructura modernizata 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 1in
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 va fi 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, anuntul privind initierea procesului de elaborare a proiectului a fost plasat
pe pagina web oficiala a Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale (compartimentul
,» Iransparenta”, directoriul ,,Transparentd decizionald/Anunturi de initiere a politicilor”),
precum si pe portalul guvernamental https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/16293

Proiectul urmeaza a fi avizat de catre:

Cancelaria de Stat;

Ministerul Finantelor;

Ministerul Dezvoltarii Economice si Digitalizarii;
Ministerul Afacerilor Interne;

Ministerul Educatiei si Cercetarii,



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

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.

Proiectul de lege urmeaza a fi consultat in mod individual cu I.P. Oficiul Amenajarea
Teritoriului, Urbanism, Constructii si Locuinte.

7. Concluziile expertizelor

Proiectul de hotdrare urmeaza a fi supus expertizelor anticoruptie si juridice, conform
art. 36 si 37 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative.

8. Modul de incorporare a actului in cadrul normativ existent

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 Urbana Durabila ca alternativa pentru Planurilor de mobilitate a localitatii;

« abrogarea Hotararii Guvernului nr. 672/1998 privind parcarile auto cu plata;
ilegal in ZNSE;

e Codul Fiscal nr. 1163/1997 (dupa caz, Lege speciala referitoare la taxele rutiere), in
vederea introducerii unei taxe de acces in ZNSE;

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

9. Masurile necesare pentru implementarea prevederilor proiectului actului
normativ

In termen de 6 luni de la data intrarii in vigoare a prezentei legi, Ministerul
Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale:
- va elabora ghidul metodologic de elaborare a PMUD;
- va elabora 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 urband
durabila.
Totodata, Guvernul urmeaza sa desemneze Punctul national de contact pentru PMUD,
precum si s@ aprobe ghidul metodologic de elaborare a PMUD si setul national de indicatori
privind mobilitatea urbana la nivel local.

Secretar general Angela TURCANU




SINTEZA

la proiectul de Lege
privind mobilitatea urband durabilid in Republica Moldova

Participantul
la avizare,
consultare

publica,
expertizare

Nr.
crt.

Continutul obiectiei,
propunerii, recomandarii,
concluziei

Argumentarea
autorului proiectului

Avizare prealabila

Directia
generala
mobilitate
urbana a
PMC (Nr. 1-
09/2-02-891
din
25.03.2026)

Avind 1n vedere faptul ca:

- una din masurile esentiale de
mobilitate urbana este si
evitarea/redirectionarea fluxului de
automobile care tranziteaza zilnic
localitdtile, pe artere sau centuri de
ocolire;

- anume acest 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 afla In gestiunea autoritatilor publice
locale,

consideram ca proiectul de lege propus
trebuie sa contina prevederi, referitor
la  examinarea si  planificarea
dezvoltarii centurilor de ocolire a
localitatilor, punctele de tangenta si
colaborarea autoritatilor publice locale
cu  Administratia  Nationala a
Drumurilor in acest sens.

Nu se accepta
Drumurile de ocolire a localitatilor fac
parte din reteaua drumurilor nationale.
Consecvent, potrivit prevederilor art.
18 alin. (1) lit. b) din Codul
urbanismului si  constructiilor nr.
434/2023, reteaua rutiera face parte din
Planul de amenajare a teritoriului
national.
Totodata, in conformitate cu art. 39
alin. (3) lit. ¢) din Codul urbanismului
si  constructiilor nr.  434/2023,
componenta reglementatoare a planului
urbanistic general contine prevederi
care vizeaza stabilirea traseelor si
caracteristicilor cdilor de comunicatie
care trebuie mentinute, modificate sau
construite.
Subsecvent, art. 37 alin. (2) din acelasi
act normativ statueaza ca
Lwdocumentatia de urbanism transpune,
la nivel de localitate, prevederile
cuprinse in Planul de amenajare a
teritoriului national si in planurile
regionale”.
Avand in vedere cele mentionate,
armonizarea  dezvoltdrii  retelelor
nationale si locale de transport se
realizeazd prin corelarea planului
urbanistic general cu Planul de
amenajare a teritoriului national si cu
planurile regionale.

Recomanddm constituirea notiunii de
»transport public” si utilizarea sa in
cadrul acestui act legislativ cu
excluderea altor forme de adresare la
aceasta notiune.

Se accepta

La art. 3, la notiunea ,regenerare
urband” recomanddm de 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 neintreruptd pe domeniul

Se accepta de principiu
Notiunea de ,,vehicul abandonat™ a fost
modificatd dupa cum urmeaza: ,,”
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public sau privat al statului ori al
unitatilor administrativ-teritoriale de
cel putin 6 luni, al carui proprietar sau
detinator legal este cunoscut, insa
exista indicii temeinice cd acesta nu
respectd conditiile legale pentru a
circula pe drumurile publice.”

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 1,
lit. f recomanddm de modificat
sintagma in modul dat: ,asigurarea
accesibilitatii infrastructurii pietonale
si de transport public, 1n 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
ridicatd pentru pasageri, inclusiv a unui
program predictibil in orele de varfsi a
prioritizarii  transportului  public,
inclusiv in intersectii”.

Se accepta

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 1,
lit. h recomanddm de modificat
sintagma In  urmdtorul  mod:
»asigurarea unei retele de trasee
accesibile, sigure, directe, coezive,
atractive si confortabile pentru pietoni,
persoane cu mobilitate redusa si
persoanele care se deplaseazda 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  constructiilor nr.
434/2023, ,accesibilitate” semnifica:
ansamblu de masuri §i lucrari de
adaptare a  mediului  fizic, a
infrastructurii transporturilor, precum
si a mediului informational si
comunicational, incluzand tehnologiile

si  sistemele informationale si de
comunicatii, la necesitatile
persoanelor cu dizabilitati si ale

persoanelor cu mobilitate redusa,
factor esential pentru asigurarea in
societate a exercitarii drepturilor §i
indeplinirii obligatiilor persoanelor
mentionate.

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

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

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 1,
lit. o recomanddm de modificat
sintagma 1n ,.cresterea numarului de
utilizatori pentru modurile active de
transport in detrimentul celor poluante,
prin reducerea spatiilor de

Se accepta de principiu
Art. 8 alin. (1) lit. o) a fost modificata
dupa cum urmeaza: 10)
cresterea numarului de
utilizatori ai  modurilor active de
transport, in  detrimentul  celor
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parcare/stationare destinate acestora si
crearea locurilor de parcare pentru
biciclete in locurile de concentrare a
cererilor de parcare”.

poluante, prin reducerea spatiilor de

parcare  §i  stationare  destinate
acestora  si  prin dezvoltarea
infrastructurii  aferente  modurilor

active de transport”

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 1,
litt r recomanddm de modificat
sintagma in ,,prioritizarea transportului
public la nivelul infrastructurii rutiere
prin introducerea sau alocarea de benzi
rezervate vehiculelor de rutd, in
vederea maririi vitezei comerciale”, in
acest sens recomandam includerea in
notiuni si a termenului de viteza
comerciala si utilizarea sa 1n cadrul
acestei legi.

Nu se accepta

Art. 8 alin. (1) lit. r) a fost reformulata
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 recomanddm de modificat
sintagma 1n ,cresterea sigurantei
circulatiei rutiere pe drumurile publice
urbane”.

Se accepta

11.

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 2,
lit. f recomanddm de modificat
sintagma 1n ,,accesibilizarea spatiului
persoanele cu mobilitate redusd 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 §i lucrari de
adaptare a  mediului  fizic, a
infrastructurii transporturilor, precum
si a mediului informational si
comunicational, incluzand tehnologiile
si  sistemele informationale si de
comunicatii, la necesitatile
persoanelor cu dizabilitati si ale
persoanelor cu mobilitate redusa,
factor esential pentru asigurarea in
societate a exercitarii drepturilor §i
indeplinirii obligatiilor persoanelor
mentionate.

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

12.

In cadrul sectiunii nr. 3, art. 8, alin. 2,
lit. 1 recomanddm de modificat
sintagma in ,imbunatatirea
infrastructurii pentru pietoni, inclusiv
pentru persoane cu mobilitate redusa
din punctul de vedere al capacitatii,
confortului, sigurantei si continuitatii”.

Nu se accepta
La art. 8 alin. (2) lit. 1) se diferentiaza
modurile de deplasare indiferent de

particularitatile utilizatorilor
infrastructurii.

Totodata, potrivit pct. 7 din
Regulamentul  circulatiei  rutiere,

aprobat prin Hotararea Guvernului nr.
357/2009, ,, Pietoni se considerda §i
persoanele care se deplaseaza in
carucioare pentru invalizi fara motor,
cei care duc bicicleta, ciclomotorul,
motocicleta, sdaniuta, un carucior




manual, cdarucioare pentru copii sau
fotolii rulante pentru invalizi”.
Subsecvent, adaptarea infrastructurii
pentru persoane cu mobilitate redusa
este dictat de lit. f) a aceluiasi alineat.

13.

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

Se accepta

14.

In cadrul sectiunii nr. 4, art. 9, alin. 3,
lit. f recomandim de modificat
sintagma 1in ,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 n locurile de concentrare a
cererilor de parcare”.

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

15.

In cadrul sectiunii nr. 4, art. 9, alin. 3,
lit. g recomandam de modificat
sintagma 1n ,,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 §i  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
salubrizarea.

16.

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

Precizare

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

Totodata, instituirea ,,Zilei Mobilitatii
Urbane” poate constitui o modalitate de
promovare a transportului ecologic
si/sau cu emisil zero; Insd 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 recomanddm de modificat
sintagma 1n ,, Cel putin o statie de
autobuz, de troleibuz, sau de alt tip de
transport public, existenta sau propusa
sd fie situata pe o raza de 300 de metri
fatd de institutiile de invatamant,
medicale, de ingrijire a varstnicilor si
comunitare”.

Se accepta
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18.

In cadrul sectiunii nr. 4, art. 11, alin. 5,
lit. ¢ recomanddm de modificat
sintagma 1n ,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 sau conform determinarilor
autoritatilor contractante a serviciilor
de transport public local de calatori si
luaind 1in considerare  specificul
geografic si de densitate” deoarece in
conformitate cu cadrul Normativ in
constructii NCM B.01.05.:2019, pct.
11.16, distantele 1intre  statiile
transportului public de pasageri in
hotarele construite se aplica: pentru
autobuz, troleibuz - 400 — 600 m.

Se accepta

19.

La art.12 alin. (4) este prevazuta
posibilitatea instituirii zonelor cu nivel
scazut de emisie (ZNSE) care se
semnalizeazd cu indicatoare rutiere,
astfel este de mentionat necesitatea
implicitd a modificarii 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
»Autoritdtile administratiei publice
locale in comun cu INSP au obligatia
sa realizeze interventii pentru calmarea
traficului, ca modalitate de control a
vitezei de deplasare acolo unde aceasta
este excesivd 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,
intretinerea, repararea §i dotarea cu
mijloace de semnalizare a drumurilor
publice locale si a constructiilor
rutiere, in conformitate cu exigentele
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 sd fie coordonate cu
serviciile abilitate ale Politiei, in
temeiul art. 7 din Lege nr. 131/2007.

21.

La art. 16 — 18 este prevazuta
posibilitatea instituirii de catre APL a
parcarilor publice cu platd ca serviciu
public local, in baza de tarif. Astfel,

Se accepta
In prezent, MIDR elaboreaza proiectul
de lege pentru modificarea unor acte
normative, care vizeaza stabilirea
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pentru cazul prevazut 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,
incasare a platilor pentru serviciul
public de parcare cu plata, cét si pentru
ZNSE, sub forma de tarif, precum si
posibilitatea stabilirii acestor tarife in
dependenta 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 actuald de parcaj prevazutd de
Codul Fiscal se potriveste doar pentru
parcajele/parcérile de resedintd sau
pentru riverani, dar nu asigurd
posibilitatea APL de a incasa plati
diferentiate geografic precum si dupa
unitate de timp (ora, zi, saptdmana,
lund) pentru serviciul public de parcare
cu platd in baza unui tarif.

mecanismului  de reglementare a
taxelor pentru utilizarea infrastructurii
rutiere. Astfel, avand in vedere ca taxa
de acces in ZNSE urmeaza sa constituie
o taxd rutiera, aceasta va fi
reglementatd, 1n  procesul  de
definitivare a proiectului respectiv, fie
printr-o lege distincta, fie prin
includerea in Codul fiscal.

22.

La art.18 alin.(3), pentru a exclude
interpretdri  eronate,  considerdm
necesar completarea alineatului cu
urmatoarea propozitie: “Achitarea
acestor cheltuieli nu 1l 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
saptamanii de lucru, termenul de
evacuare se suprapune cu zilele de
weekend, fapt care poate duce la
incalcari de termene din partea
operatorului  evacuarii.  Totodata,
consideram cd evacuarea masinii este o
masura mai drasticd, care implica
cheltuieli mai considerabile pentru
conducatorul auto si care ar trebui
aplicata doar 1n 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

Se accepta partial
Operarea modificarilor la Codul
contraventionale poate fi operata doar
prin proiect de lege separat.
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termenul potrivit ar fi de 5 zile in acest
caz.

Totodatd, profitand de oportunitate, si
avand 1n vedere ca una din masurile de
mobilitate urband este si contracararea
aglomerarii si fenomenului de parcare
in locuri interzise, consideram oportun
de a fi initiate si operate modificari la
Codul Contraventional al Republicii
Moldova nr. 218/2008 1n scopul
innaspririi sanctiunilor pentru
stationarea sau parcarea in locuri
interzise. Actualmente, art.238 alin.(2)
al acestuia stabileste pentru aceasta
contraventie o amendd de la 18 1a 30 de
unitdfi conventionale. De regula
acestea se aplica la limita minima, fapt
ce presupune o platd reala achitata in
termen de 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 depdseasca inzecit costul
de parcare legal. Pind in anul 2022
acest articol prevedea si aplicarea a 4
puncte de penalizare, care de asemenea
ulterior au fost excluse.

Astfel, consideram ca 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  Codului
Contraventional al Republicii
Moldova a sanctiunilor
contraventionale pentru incalcarea

regulilor de parcare stabilite de APL 1n
cadrul parcarilor publice cu plata
(inclusiv neachitarea tarifului).

Nu se accepta

Nerespectarea unui regulament aprobat
de autoritatile administratiei publice
locale, inclusiv neachitarea tarifului, nu
poate fi sanctionatd in temeiul Codului
contraventional.
Potrivit art. 1 alin. (2) din Codul
contraventional nr. 218/2008, norma
contraventionala poate face trimitere
doar la acte normative publicate in
Monitorul ~ Oficial al Republicii
Moldova.




Intrucat actele aprobate de autoritatile
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 nerespectarii acestora nu
este posibila.

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

25.

Art.3 al Codului urbanismului si
constructiilor (in continuare — CUC)
prevede notiunea: plan de mobilitate a
localitatii — documentatie
complementard  documentatiei  de
amenajare a teritoriului si de urbanism,
care are drept scop principal
imbunatatirea accesului catre localitati
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 solicita clarificarea daca
PMUD prezintd acelasi document ca
scop si continut. Art.39 CUC specifica
ca plan de mobilitate a localitdtii este
partea  componentd a  Planului
Urbanistic General. Respectiv, este
necesar de a explica clar diferenta intre
aceste doud notiuni.

Precizare
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.

26.

Notiunea ’plan de urbanism” se
recomanda de a substitui cu
”documentatie de urbanism”, conform
notiunii utilizate in CUC.

Se accepta

27.

In sensul art.9 al proiectului, se solicita
de a explica notiunile utilizate “spatii
publice dinamice”, “elemente de
peisagisticd si fatd de active ale
cladirilor” sau de a prezenta clarificari
in privinta caracteristicilor concrete ale
acestor spatii si elemente.

Se accepta

Prevederile art. 9 alin. (3) lit. b) au fost
reformulate in vederea simplificarii
formuldrii si utilizdrii onor notiuni
caracteristice actelor normative.

28.

In privinta continutului general al art.
11 alin. (5), consideram ca acesta tine
de indicatori de control recomandate
pentru un plan de actiuni la nivel local.

Se accepta
Alineatul (5) a fost reformulat, fiind
pus in sarcina APL sa-si stabileasca la
nivel local obiectivele specifice
enumerate la literele a) — d).

29.

Notiunea “terenurile de utilizare
rezidentiala” se recomanda de a corela
cu modul de folosintd a terenurilor
pentru constructii si amenajari sau de a
substitui  cu  notiunea  “zone
rezidentiale” utilizata in CUC.

Se accepta

30.

Se propune de a uniformiza notiunile
statiile de autobuz, troleibuz”,

Se accepta
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“statiile de asteptare a transportului
public”.

31.| La art.11 alin.(5) lit.b) se propune Se accepta
formularea: “’Statiile de asteptare a
transportului public sa fie situate pe o
raza... de la institutiile...”, din motiv
ca statile prezintd  constructii
provizorii.
32.| Se solicita precizarea, daca in sensul Se accepta
art.11 alin.(5) lit.c) “densitatea” Art. 11 alin. (5) lit. ¢) a fost reformulata
prezinta densitatea populatiei. in conformitate cu prevederile art. 54
alin. (1) lit. a) si b) din Legea nr.
100/2017.
Astfel, acesta a fost redactat 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”.
33.| In contextul art.12 alin.(5) si art.19, | Prevederile art. 12 alin. (5) au fost
mentionam ca apare necesitatea de a modificate. Astfel, verificarea
reglementa detaliat mecanismul de | respectarii conditiilor de acces in ZNSE
interactiune a autoritatiilor publice urmeaza a fi verificata doar de Politie.
locale cu politia si de a specifica clar | In acest sens, urmeaza a fi operate
daca stationarea vehicolului modificari ale Codului Contraventional
abandonat prezinta o contraventie si se | Totodata,  stationarea  vehiculului
examineaza in conformitate cu constituie o contraventie doar in cazul
prevederile Codului Contraventional | nerespectarii prevederilor
Regulamentului circulatiei rutiere.
34.| In sensul art.21, in cazul cind are loc Nu se accepta
’valorificarea prin vinzare”, apare Dest licitatiile pot fi organizate de catre
necesitatea includerii in continutul | angajatii autoritatilor, fard a implica
art.22 alin.(1) cheltuielilor pentru cheltuieli directe, potrivit pct. 3 din
organizarea unei licitatii publice, tinind | Regulamentul privind licitatiile cu
cont cd procedura poate fi oprita in | strigare si cu reducere, aprobat prin
orice moment. Hotararea Guvernului nr. 136/2009,
sursele financiare pentru organizarea
acestora provin din taxa de participare
la licitatie, care este nerambursabild si
se transfera la contul organizatorului.
35.| Se  solicita  clarificarea  daca Precizare

regulamentul local mentionat in art.17
alin.(4) de organizare a parcarilor cu
platd este sau poate fi partea
componentd a PMUD si daca e acelasi
regulament indicat in art.21 alin. (3).

Regulamentul prevazut la art. 17 alin.
(4) de organizare a parcarilor cu plata
nu poate fi partea componentd a
PMUD. In PMUD se va examina
necesarul de parcdri si repartizarea
teritoriald a acestora iar Regulamentul
se refera la modul de functionare si
administrare ~ a  parcarilor  deja
amenajate.

Regulamentul mentionat la art. 21 alin.
(3) urmeaza sa reprezinte un act
normativ distinct.
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36.

Se propune ca atributia administratiei
publice locale de a elabora, aproba si
aplica un regulament local de
organizare a parcdrilor cu platd 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  identificata:  Articolul
stabileste atributiile organului central
de specialitate, Tnsa nu sunt prevazute
termenele pentru avizarea planurilor de
mobilitate urbana durabila.

Propunere de completare:

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

) avizeaza planurile de mobilitate
urbana durabild in termen de cel mult
60 de zile de la data prezentarii
acestora.”

Nu se accepta

Potrivit prevederilor art. art. 60 alin. (1)
din Codul administrativ nr. 116/2018,
»Termenul general in care o procedura
administrativa trebuie finalizatd 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
durabild, urmand a fi aplicat termenul
general prescris de Codul
administrativ.

38.

Articolul 4 alin. (3) — Grupul national
pentru optimizarea PMUD

Problema identificata:

Competentele si componenta Grupului
national nu sunt definite.

Propunere de completare:

Se propune completarea articolului cu
un alineat nou:

,»Qrupul national pentru optimizarea
planurilor de mobilitate urbana
durabila este constituit din
reprezentanti ai autoritatilor
administratiei publice centrale si
locale, institutiilor de cercetare,
mediului academic si expertilor n
domeniul mobilitatii urbane.”

De asemenea:

Grupul national are
atributii:

sconsultarea proiectelor de PMUD;
sformularea recomandarilor privind
dezvoltarea politicilor de mobilitate
urbana;
«facilitarea
practici.
Problema identificata:

Lipsa unui mecanism de finantare a
PMUD si in consecintd nivelul scazut
de aplicabilitate.

Propunere de completare:
Introducerea unui fond national de
finantare a mobilitatii urbane durabile

urmatoarele

schimbului de bune

Nu se accepta.
Potrivit prevederilor alin. (4), ,,(4)
Grupul national pentru optimizarea
planurilor de mobilitate urbana
durabila este un organ consultativ,
deciziile Iui avdnd caracter de
recomandare, care va avea sarcina de
consultare a expertilor in domeniul
mobilitatii urbane”. Astfel, inserarea
unor atributii suplimentare Grupului
national sunt nejustificate.
Componenta Grupului national pentru
optimizarea PMUD wurmeaza a fi
stabilitd in regulamentul de organizare
si functionare a Grupului national
pentru optimizarea planurilor de
mobilitate urband durabild, aprobat in
temeiul alin. (5).
Avand 1in vedere cd elaborarea
Planurilor de mobilitate a localitatilor
deja este parte componentd a Planului
urbanistic general, 1n conformitate cu
art. 39 alin. (3) lit. d) din Codul
urbanismului si  constructiilor nr.
434/2023, Planul de mobilitate a
localitdtilor urmeaza a fi substituit cu
Planul de mobilitate urbana durabila. In
consecinta, elaborarea PMUD nu va
genera cheltuieli suplimentare pentru
APL.
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39.| Articolul 7 — Planul de mobilitate Nu se accepta
urbana durabila Planurile de mobilitate urbana durabila
Problema identificata: au impact maxim in cazul oraselor
PMUD este obligatoriu doar pentru | mari, cu sistem complex al
municipiile Chisindu si Balti. transportului  public  si  fluxuri
Propunere de modificare: considerabile de calatori.
Articolul 7 alin. (3) se propune a fi | Astfel, autoritatile = administratiei
modificat astfel: publice locale urmeaza sia decida
-,PMUD este obligatoriu pentru | oportunitatea elaborarii PMUD sau a
municipii i pentru orasele cu o | Planului de mobilitate locald, 1n
populatie > 20 000 de locuitori, precum | conformitate cu art. 39 alin. (3) lit. d)
si pentru alte localitdti desemnate ca | din Codul urbanismului si
noduri urbane in cadrul retelelor de | constructiilor nr. 434/2023.
transport nationale sau europene.”
40.| Articolul 8 — Obiective si directii de Nu se accepta
actiune Conceptul ,,oras de 15 minute”
Problema identificata: reprezintd un concept doctrinar,
Obiectivele sunt formulate general si | specific documentelor de politici
nu includ unele concepte moderne de | publice, neavand un continut juridic
planificare urbana. normativ suficient determinat pentru a
Propunere de completare: fi reglementat la nivel de lege.
Introducerea unei noi litere: Totodata, obiectivele asociate acestui
,»t) dezvoltarea conceptului de oras de | concept sunt deja reflectate Tn cadrul
15 minute, care asigura accesul | proiectului de lege, fiind subsumate
locuitorilor la servicii esentiale intr-un | atdt directiillor de actiune stabilite
timp redus de deplasare.” pentru  elaborarea planurilor de
mobilitate urbana durabild, cat si
principiilor dezvoltdrii 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  spatiillor publice prin
promovarea unui mix functional al
utilizarilor urbane.
41.| Articolul 12 — Zonele cu nivel scazut Se accepta
de emisii
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 evaluarilor
privind calitatea aerului, nivelul de
trafic si impactul asupra mediului.”
42.| Articolul 14 — Sisteme de transport Nu se accepta

inteligente

Problema identificata:

Nu sunt stabilite standardele privind
gestionarea datelor.

Conditiile asupra sistemelor de
transport inteligente urmeaza a fi
inserate in legislatia care
reglementeaza domeniul respectiv.
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Propunere de completare:
Introducerea unui alineat nou:

,Datele colectate prin sistemele de
transport inteligente vor fi publicate In
format deschis, interoperabil si
reutilizabil, 1in  conformitate cu
legislatia privind datele deschise.”

Actualmente MIDR elaboreaza
proiectul de lege privind sistemele de
transport inteligent

43.

Articolul 16 — Parcarea publicd cu
plata

Problema identificata:

Nu este prevazuta integrarea politicilor
de parcare 1n planurile de mobilitate.
Propunere de completare:

,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 Durabila, prin introducerea
zonarii, a tarifarii diferentiate, a
sistemelor digitale de gestionare si a
parcdrilor de tip ,,park & ride”

Nu se accepta

Potrivit prevederilor art. 7 alin. (7), ,,(7)
PMUD cuprinde patru sectiuni:
a) partea descriptiva — cuprinde
analiza situatiei; b) componenta
strategica — stabileste viziunea §i
obiectivele pe termen lung; c)

planul de actiune — detaliaza
masurile concrete, calendarul i
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, PMUD urmeaza sa contina 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 plata,
precum si tarifele aferente serviciului
respectiv.
Introducerea unor reglementari
suplimentare va afecta autonomia APL.




| al Republicii Moldova

Nr. 11/1-1822 din 06.04.2026

| Ministerul Infrastructurii
si Dezvoltarii Regionale

Cancelaria de Stat

Prin prezenta, Tn conformitate cu pct. 197 din Regulamentul Guvernului,
aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr. 610/2018, remitem pentru Inregistrare,
proiectul de lege privind mobilitatea urbana durabila in Republica Moldova, care
urmeaza a fi examinat in cadrul urmatoarei sedinte a secretarilor generali.

CERERE

privind inregistrarea de catre Cancelaria de Stat
a proiectelor de acte ale Guvernului

(I:\Irfc Criterii de Tnregistrare Nota autorului

1. |Categoria si denumirea | Proiect de lege privind mobilitatea urbana
proiectului durabila in Republica Moldova.

2. | Autoritatea care a elaborat | Ministerul — Infrastructurii  si  Dezvoltarii
proiectul Regionale.

3. | Justificarea depunerii | Proiectul respectiv are drept scop realizarea
cererii cerintelor stabilite in Recomandarea (UE)

2023/550 a Comisiei din 8 martie 2023 privind
programele nationale de sprijin pentru
planificarea mobilitatii urbane durabile.

4. | Referinta la documentul de | Actiunea nr. 52 a Capitolului nr. 14 din
planificare care prevede | Programul national de aderare a Republicii
elaborarea proiectului Moldova la Uniunea Europeana pentru anii

2025-2029, aprobat prin Hotdrarea Guvernului
nr. 306/2025, astfel cum a fost modificat prin
Hotararea Guvernului nr. 818/2025.

5. | Lista autoritatilor si e Cancelaria de Stat;
institutiilor a caror avizare e Ministerul Finantelor;
este necesara e Ministerul Dezvoltarii Economice si

Digitalizarii;
e Ministerul Afacerilor Interne;
e Ministerul Educatiei si Cercetarii;
e Ministerul Culturii;
e Ministerul Mediului;




e Ministerul Energiei;

e Ministerul Muncii si Protectiei Sociale;

e Ministerul Sanatatii,

e Centrul de Armonizare a Legislatiei;

o Agentia Geodezie, Cartografie si
Cadastru;

e Congresul Autoritdtilor Locale din
Moldova;

e Primaria mun. Chisinau;

e Primaria mun. Balti.

6. | Termenul-limita pentru | 10 zile lucratoare.
depunerea
avizelor/expertizelor
7. | Persoane responsabile de|Marin GUTU, sef interimar al Serviciului
promovarea proiectului siguranta rutiera, Directia politici in domeniul
intretinerii  drumurilor, tel: 022 233 267,
e-mail: marin.gutu@midr.gov.md.
8. | Anexe 1. Proiectul de lege;
2. Nota de fundamentare;
3. Sinteza.
9. |Data si ora depunerii | Conform semnaturii electronice
cererii
10. | Semnatura (semnat electronic)

Viceprim-ministru, ministru

EX. Gutu Marin,
tel. 022 233 267

VlIadimir BOLEA

Piata Marii Adunari Nationale 1, mun. Chisinau, MD-2012, tel. +373-22-25-05-93, fax +373-22-23-40-64
E-mail: secretariat@midr.gov.md Pagina web: www.midr.gov.md
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