
 

SINTEZA 

obiecțiilor și propunerilor/recomandărilor la proiectul hotărârii Guvernului cu privire la aprobarea Programului național de mobilitate electrică 2030 

Participantul la avizare, 

consultare publică, 

expertizare 

Nr. 

crt. 

Conținutul obiecției, 

propunerii, recomandării, concluziei 

Argumentarea 

autorului proiectului 

Evaluarea calității și conformității 

Cancelaria de Stat  

(scrisoarea nr. 21/1-78 -8375 din 

20 iulie 2026) 

  

1. 1 La capitolul I. Introducere, este evidențiat caracterul transversal al 

Programului, prin prisma corelării acestuia cu documentele de 

politici publice din domenii conexe. În mod particular, este 

menționată interconexiunea cu Strategia națională de dezvoltare 

economică 2030, aprobată prin Hotărârea Guvernului nr. 

393/2024, precum și cu Programul de dezvoltare cu emisii reduse 

al Republicii Moldova până în anul 2030, aprobat prin Hotărârea 

Guvernului nr. 659/2023. În acest context, se recomandă 

completarea informației aferente prin indicarea expresă a 

obiectivelor strategice, și/sau a direcțiilor prioritare din cadrul 

documentelor de politici publice menționate, cu care Programul 

prezintă conexiuni și complementarități. O astfel de abordare va 

facilita demonstrarea concordanței Programului cu obiectivele și 

prioritățile documentelor strategice naționale, consolidând 

coerența cadrului de politici publice. 

Se acceptă.  

Punctele 9 și 10 din Program au fost completate prin indicarea expresă 

a corelației și complementarității cu Strategia națională de dezvoltare 

economică 2030, aprobată prin Hotărârea Guvernului nr. 393/2024, și 

cu Programul de dezvoltare cu emisii reduse al Republicii Moldova 

până în anul 2030, aprobat prin Hotărârea Guvernului nr. 659/2023. 

2.  La capitolul II. Analiza situației, urmează a fi completat prin 

integrarea principiului egalității de gen, prin reflectarea, după caz, 

a aspectelor privind diferențele de gen existente în domeniul de 

intervenție al Programului. În acest sens, se recomandă 

examinarea disponibilității datelor relevante dezagregate pe 

criteriul de gen și evidențierea eventualelor discrepanțe sau 

provocări cu care se confruntă femeile și bărbații, în măsura în care 

acestea sunt relevante pentru problematica abordată. Totodată, 

integrarea acestei dimensiuni va contribui la consolidarea 

principiului „a nu lăsa pe nimeni în urmă”, promovat în cadrul 

Programului. Completarea analizei situației va implica ajustări 

corespunzătoare și la nivelul celorlalte capitole ale Programului, 

prin reflectarea perspectivei de gen în cadrul obiectivelor, 

măsurilor planificate, indicatorilor de monitorizare și evaluare, 

precum și al mecanismului de implementare, asigurând astfel o 

abordare transversală a acestui principiu pe întreg parcursul 

documentului 

Se acceptă  

Capitolul II „Analiza situației” a fost completat prin integrarea 

perspectivei egalității de gen, inclusiv prin evidențierea disponibilității 

limitate a datelor dezagregate pe criteriul de sex, a factorilor 

socioeconomici care pot influența accesul femeilor și bărbaților la 

mobilitatea electrică, precum și a diferențelor privind participarea 

acestora la oportunitățile de ocupare și formare profesională din sector. 

 

 

3.  La capitolul III. Obiective generale și specifice, Obiectivele 

specifice 3.1–3.3 sunt formulate într-o manieră generală, fiind 

reflectate direcțiile principale de intervenție și termenul de 

Se acceptă 



realizare - anul 2030. Atragem atenția asupra faptului că acestea 

nu întrunesc pe deplin cerințele principiului SMART, în special 

componenta de măsurabilitate, întrucât nu sunt definite rezultatele 

concrete urmărite și nu sunt indicate elemente cuantificabile care 

ar permite evaluarea progresului și a gradului de atingere a 

obiectivelor stabilite. În acest context, se va asigura revizuirea 

formulării obiectivelor specifice 3.1-3.3 prin includerea 

rezultatelor măsurabile și cuantificabile. 

Obiectivele specifice 3.1–3.3 au fost reformulate pentru a corespunde 

cerințelor subpct. 18.4 din Regulamentul cu privire la planificarea 

strategică, aprobat prin Hotărârea Guvernului nr.386/2020.  

 

4.  La capitolul IV. Indicatori de monitorizare, conform pct. 18 

subpct. 5) din Regulament, documentul de politici publice 

urmează să includă atât indicatori de impact, cât și indicatori de 

rezultat. Se constată că Programul include exclusiv indicatori de 

rezultat, fără a stabili indicatori de impact aferenți obiectivelor 

generale. În acest sens, 

capitolul urmează a fi completat cu un tabel distinct destinat 

indicatorilor de impact, care să includă cel puțin următoarele 

elemente: obiectiv general, indicator, unitatea de măsură, sursa 

datelor, valoarea și anul de referință, valoarea-țintă intermediară 

(după caz) și valoarea-țintă finală. În vederea asigurării 

trasabilității în cadrul sistemului național de planificare strategică, 

se recomandă preluarea sau corelarea, după caz, a indicatorilor de 

impact relevanți din documentele de politici publice și de 

angajamente naționale și internaționale menționate în Capitolul I 

al Programului, cu păstrarea valorilor de referință și a valorilor-

țintă stabilite în acestea. Totodată, se recomandă ca indicatorii de 

impact și de rezultat să fie dezagregați, după caz, pe criterii 

relevante, inclusiv pe mediu de reședință (urban/rural), pentru a 

permite monitorizarea disparităților teritoriale și evaluarea 

impactului diferențiat al implementării Programului. În acest sens, 

se vor examina Strategia națională de dezvoltare ,,Moldova 

Europeană 2030” aprobată prin Legea nr. 315/2022, Obiectivele 

de Dezvoltare Durabilă ale Organizației Națiunilor Unite, 

reflectate în Hotărârea Guvernului nr. 953/2022 privind aprobarea 

cadrului național de monitorizare a implementării Agendei de 

Dezvoltare Durabilă 2030, Strategia de mobilitate 2030, aprobată 

prin Hotărârea Guvernului nr. 589/2024 ca și strategie-umbrelă, 

precum și celelalte documentele de politici publice menționate 

conexe menționate 

Se acceptă  

Tabelul nr. 1 a fost completat cu indicatori de impact suplimentari, 

preluați și corelați cu indicatorii relevanți prevăzuți în Strategia 

națională de dezvoltare „Moldova Europeană 2030”, aprobată prin 

Legea nr. 315/2022,  precum și în Strategia de mobilitate 2030, 

aprobată prin Hotărârea Guvernului nr. 589/2024. 

5.  La elaborarea tabelului aferent indicatorilor de impact se va 

asigura concordanța cu Capitolul V. Impact, astfel încât fiecare 

impact anticipat relevant să fie reflectat prin indicatori de impact 

măsurabili. O astfel de abordare va asigura trasabilitatea dintre 

impacturile anticipate și cadrul de monitorizare și evaluare al 

Programului, facilitând evaluarea gradului de realizare a 

obiectivelor generale. 

Se acceptă  

Capitolul V „Impact” a fost completat și corelat cu indicatorii de 

impact prevăzuți în Capitolul IV.  



6.  Cu titlu de exemplu, se propune completarea tabelului 

indicatorilor de impact cu următorii indicatori, preluați din 

documente de politici publice conexe: 

1) Ponderea autoturismelor electrice și hibride în totalul de 

autoturisme, %; 

2) Emisiile totale de CO2 provenite de la arderea combustibilului, 

kilotone (ODD 9.4.1.a); 

Se acceptă  

Tabelul indicatorilor de impact a fost completat cu indicatorii propuși, 

precum și cu alți indicatori relevanți, corelați cu documentele de 

politici publice conexe.  

7.  Cu referire la tabelul privind prezentarea indicatorilor de rezultat 

aferenți obiectivelor specifice, prezentat la pagina 17, se 

recomandă asigurarea unei abordări unitare și coerente în definirea 

și prezentarea informațiilor aferente indicatorilor, după cum 

urmează: 

1) În coloana „Sursa de date” se va asigura utilizarea unui format 

uniform de prezentare a instituțiilor responsabile de furnizarea 

datelor. Astfel, se va opta pentru utilizarea consecventă fie a 

denumirii complete a instituției, fie a abrevierii acesteia. Spre 

exemplu, în cadrul tabelului sunt utilizate concomitent formele 

„MIDR” și „Ministerul Infrastructurii și Dezvoltării Regionale”, 

ceea ce afectează uniformitatea. 

2) În coloanele „Valoarea de referință (2025)” și „Ținta 2030” se 

va asigura o abordare unitară privind exprimarea valorilor 

indicatorilor, acestea urmând a fi prezentate într-o formă 

măsurabilă și comparabilă (cantitativă sau calitativă, după caz). Se 

recomandă evitarea utilizării unor valori calitative pentru 

indicatori exprimați cantitativ sau invers. Spre exemplu, pentru 

indicatorul „Număr de puncte publice de reîncărcare rapidă și 

ultra-rapidă (DC ≥ 50 kW)”, valoarea de referință este prezentată 

prin termenul „redus”, iar valoarea țintă este exprimată sub forma 

unui interval („150–200”), ceea ce limitează posibilitatea evaluării 

progresului în raport cu o valoare exactă. În acest sens, se 

recomandă stabilirea unei valori de referință și a unei ținte finale 

cuantificabile, evitând utilizarea intervalelor de valori sau a 

estimărilor aproximative, pentru a asigura trasabilitatea, 

monitorizarea și evaluarea eficientă a progresului în 

implementarea obiectivelor stabilite. 

3) Coloana ,,Ținta 2030” va fi redenumită în ,,Valoarea țintă 

(2030)”. 

Se acceptă  

Informațiile din coloana „Sursa de date” au fost revizuite și 

uniformizate prin utilizarea consecventă a denumirilor instituțiilor 

responsabile. Valorile de referință și valorile-țintă au fost ajustate astfel 

încât indicatorii să fie exprimați într-o formă măsurabilă, comparabilă 

și cuantificabilă, fiind eliminate formulările calitative, intervalele și 

estimările aproximative. Totodată, denumirea coloanei „Ținta 2030” a 

fost înlocuită cu „Valoarea-țintă (2030)”. 

8.  La capitolul VI. Costuri, având în vedere că peste 96% din 

costurile estimate nu dispun, la această etapă, de surse de finanțare, 

se recomandă completarea capitolului cu o detaliere privind 

prioritizarea implementării acțiunilor în funcție de disponibilitatea 

resurselor financiare și impactul acestora asupra atingerii 

obiectivelor Programului. O asemenea abordare va permite o 

planificare mai riguroasă a implementării Programului și o alocare 

mai eficientă a resurselor financiare disponibile. 

Se acceptă 

Capitolul a fost completat cu un paragraf care prioritizează acțiunile.  



9.  Se recomandă completarea tabelului aferent prin includerea unui 

rând distinct destinat totalizării sumelor prezentate pe 

componente, în vederea asigurării unei imagini consolidate asupra 

necesarului financiar estimat 

Se acceptă  

Tabelul nr.2 a fost completat cu totalul sumelor pentru întreaga 

perioada Programului, inclusiv defalcarea sumelor pe surse de 

finanțare. 

 10.  La capitolul IX. Proceduri de monitorizare, evaluare și raportare, 

textul proiectului urmează a fi completat cu reglementarea expresă 

a termenului-limită pentru prezentarea raportului anual de progres. 

Se acceptă  

Capitolul a fost completat prin stabilirea termenului-limită pentru 

elaborarea și prezentarea raportului anual privind monitorizarea 

implementării Programului. 

 11.  La Planul de acțiuni 

11. În coloana „Sursa de date” din Planul de acțiuni se va asigura 

aplicarea consecventă a unui format unic de indicare a instituțiilor 

responsabile de furnizarea datelor. În acest sens, se va utiliza în 

mod uniform fie denumirea completă a instituțiilor, fie abrevierea 

acestora. 

Se acceptă  

Coloana „Sursa de date” din Planul de acțiuni a fost revizuită și 

uniformizată prin utilizarea consecventă a aceluiași format de indicare 

a instituțiilor responsabile de furnizarea datelor. 

 12.  Se vor revizui indicatorii de monitorizare aferenți acțiunilor, în 

vederea asigurării unui caracter măsurabil al acestora. În prezent, 

unii indicatori sunt formulați generic și nu permit evaluarea 

obiectivă a gradului de realizare a acțiunilor. Spre exemplu, pentru 

acțiunea „Implementarea măsurilor de dezvoltare a infrastructurii 

publice și private de reîncărcare pentru vehicule electrice”, 

indicatorul de monitorizare este formulat ca „Puncte de încărcare 

instalate”, fără a indica rezultatul cantitativ preconizat. Totodată, 

unele acțiuni sunt planificate pentru perioade multianuale (de 

exemplu, 2027–2030 sau 2028–2030), fără stabilirea unor valori-

țintă sau rezultate intermediare aferente fiecărui an de 

implementare, ceea ce îngreunează monitorizarea progresului 

anual și evaluarea gradului de realizare a acestora. În acest sens, 

se recomandă completarea indicatorilor cu valori-țintă în 

concordanță cu obiectivele și indicatorii de monitorizare stabiliți 

în Program, de asemenea, pentru acțiunile prevăzute spre 

implementare pe parcursul mai multor ani, indicatorii urmează să 

fie însoțiți de ținte intermediare anuale sau alte rezultate 

cuantificabile aferente fiecărui an de implementare, pentru a 

permite monitorizarea sistematică a progresului și evaluarea 

obiectivă a implementării Programului. 

Se acceptă parțial 

Indicatorii de monitorizare au fost revizuiți pentru a fi măsurabili și 

corelați cu țintele Programului. 

Pentru unele acțiuni a fost menținută perioada continuă de 

implementare, deoarece acestea presupun mai multe etape succesive, 

precum identificarea finanțării, proiectarea, autorizarea, achiziția, 

executarea lucrărilor și punerea în funcțiune. Ritmul realizării depinde 

de resursele financiare disponibile, procedurile de achiziție și gradul de 

pregătire a proiectelor. 

Progresul acestor acțiuni va fi monitorizat anual prin valorile 

cumulative ale indicatorilor și prin rezultatele intermediare realizate în 

fiecare etapă. 

Ministerul Finanțelor 

(scrisoarea nr. 05-17/124/1137 

din 14 iulie  2026) 

 

13.   Conform documentului prezentat pentru examinare, specificăm 

faptul că potrivit art. 30 alin. (1) din Legea nr. 100/2017 cu privire 

la actele normative, concomitent cu elaborarea proiectului actului 

normativ se întocmește nota de fundamentare. Lipsa acesteia nu 

permite evaluarea modului de estimare a costurilor, a premiselor 

utilizate la calcularea acestora și a impactului financiar asupra 

bugetului, contrar cerințelor privind fundamentarea documentelor 

de politici publice 

Se ia act  

Nota de fundamentare va fi elaborată și prezentată concomitent cu 

transmiterea proiectului actului normativ spre avizare, în conformitate 

cu prevederile art. 30 alin. (1) din Legea nr. 100/2017 cu privire la 

actele normative. La etapa actuală, proiectul Programului a fost 

transmis spre evaluarea calității, în conformitate cu pct. 63 subpct. 7) 

din Regulamentul cu privire la planificarea strategică. 

14.  Totodată proiectul relevă că implementarea Programului implică 

un impact financiar semnificativ asupra bugetului. Potrivit 
Se ia act  



compartimentului VI ,,Costuri”, valoarea estimativă totală a 

Programului constituie 1 191 123,6 mii lei, dintre care doar 3 

241,63 mii lei sunt prevăzuți în bugetul de stat/Cadrul bugetar pe 

termen mediu, iar 40 802,0 mii lei urmează a fi acoperiți din 

asistență externă, însă suma de 1 147 080,0 mii lei reprezintă 

costuri neacoperite la etapa elaborării proiectului. De asemenea, 

deși Programul prevede cheltuieli ce urmează a fi suportate atât 

din bugetul de stat, cât și din bugetele autorităților administrației 

publice locale, costurile nu sunt prezentate distinct pe categorii de 

bugete. În lipsa acestei delimitări, nu poate fi evaluat impactul 

financiar aferent fiecărui nivel bugetar și nici posibilitatea 

asigurării resurselor financiare necesare implementării măsurilor 

propuse. 

 Costurile Programului au fost estimate la nivelul acțiunilor și al surselor 

de finanțare identificate la etapa elaborării. La moment, resursele 

financiare confirmate sunt atribuite subprogramelor bugetare 5801 și 

6101, în funcție de domeniul și instituțiile responsabile de 

implementare. 

Delimitarea integrală a costurilor între bugetul de stat și bugetele 

autorităților administrației publice locale nu poate fi realizată pentru 

suma neacoperită, întrucât repartizarea acesteia depinde de 

identificarea proiectelor concrete, a surselor de finanțare, a 

mecanismelor de cofinanțare, precum și de contribuțiile partenerilor de 

dezvoltare, sectorului privat și autorităților publice locale. 

15.   În Tabelul 2 „Costuri pentru punerea în aplicare a Programului” 

se constată că sunt incluse mai multe subprograme, fără a fi clar 

delimitată corespondența dintre sumele indicate și subprogramele 

respective. Această situație creează dificultăți în evaluarea 

impactului financiar a măsurilor propuse.  

În acest context, din perspectiva sustenabilității bugetare se 

constată că proiectul presupune asumarea unor angajamente 

financiare considerabile, fără identificarea unor surse certe de 

finanțare, iar costurile neacoperite pot afecta capacitatea de 

implementare a măsurilor propuse.  

Prin urmare, se consideră necesar revizuirea proiectului, după cum 

urmează:  

- revizuirea acțiunilor pentru care sunt estimate costuri 

neacoperite, în special a celor cu impact financiar semnificativ;  

- prezentarea unor estimări fundamentate, argumentate și 

realiste ale costurilor;  

- prezentarea distinctă a costurilor aferente bugetului de 

stat și a celor aferente bugetelor autorităților administrației publice 

locale;  

- identificarea surselor concrete de finanțare pentru 

măsurile propuse sau etapizarea implementării acestora în funcție 

de resursele financiare disponibile. 

Se acceptă parțial  

Costurile neacoperite reflectă necesarul financiar estimativ pentru 

realizarea obiectivelor Programului și nu constituie angajamente 

financiare asumate automat din bugetul de stat sau din bugetele 

autorităților administrației publice locale. 

Estimarea acestora este necesară pentru prezentarea integrală a 

necesarului financiar și pentru inițierea discuțiilor cu partenerii de 

dezvoltare, instituțiile financiare internaționale, autoritățile publice 

locale și sectorul privat în vederea identificării și mobilizării surselor 

de finanțare. Acțiunile vor fi implementate etapizat, în funcție de 

resursele disponibile, iar repartizarea costurilor pe categorii de bugete 

și subprograme bugetare se va realiza pe măsura identificării surselor 

concrete de finanțare. 

16.  Suplimentar, la Capitolul VIII „Autorități și instituții 

responsabile” este necesar revizuirea pct.7. în vederea excluderii 

responsabilităților atribuite Ministerului Finanțelor care nu se 

încadrează în domeniul său de competență. 

Se acceptă  

Capitolul VIII „Autorități și instituții responsabile” a fost revizuit, fiind 

excluse atribuțiile care nu se încadrează în competențele funcționale 

ale Ministerului Finanțelor. Rolul acestuia a fost limitat la examinarea 

implicațiilor bugetare și participarea la procesul de planificare 

bugetară, în conformitate cu legislația în vigoare. 

17.  La Capitolul X „Plan de acțiuni”  

Acțiunea „2.1.4 Implementarea schemelor de stimulente fiscale și 

financiare pentru achiziția vehiculelor electrice” urmează a fi 

ajustată prin excluderea stimulentelor fiscale din această acțiune. 

Se acceptă parțial  

Acțiunea 2.1.4 a fost reformulată prin excluderea stimulentelor fiscale 

și orientarea acesteia către mecanisme de sprijin financiar țintit pentru 

achiziția vehiculelor electrice. 



Concomitent și din proiectul Programului urmează a fi excluse 

prevederile ce vizează instituirea sau promovarea stimulentelor 

fiscale. Întrucât aceasta presupune promovarea facilităților fiscale, 

care nu corespunde obiectivelor politicii fiscale promovate de 

Ministerul Finanțelor. Politica fiscală are la bază un sistem de 

impozitare echitabil, fundamentat pe principii generale de 

impozitare și orientat spre limitarea extinderii facilităților fiscale. 

Ministerul Finanțelor consideră că susținerea achiziției vehiculelor 

electrice trebuie realizată prin mecanisme de sprijin (subvenții) 

țintite, bazate pe criterii obiective de eligibilitate și acordate în 

limita resurselor bugetare disponibile. O astfel de abordare permite 

direcționarea eficientă a fondurilor publice către persoanele care 

au nevoie reală de sprijin, spre deosebire de stimulente fiscale, care 

generează beneficii cu caracter general și nu permit diferențierea 

beneficiarilor în funcție de necesitatea intervenției statului, având 

totodată un impact negativ asupra veniturilor bugetului public 

național. 

18.  La acțiunea 3.1.3 urmează a fi precizată autoritatea responsabilă, 

dat fiind faptul că codul subprogramului 6402 ,,Dezvoltarea 

drumurilor” nu este în gestiunea Ministerului Muncii și Protecției 

Sociale. 

Se acceptă  

Instituția responsabilă de implementarea acțiunii a fost ajustată. 

19.  Totodată, subprogramul 8801 indicat la Obiectivul specific 3.3, 

atât în Program, cât și în Planul de acțiuni, necesită a fi revizuit, 

întrucât acțiunile descrise nu corespund domeniului și obiectivelor 

acestuia. În consecință, se impune reexaminarea și ajustarea 

corespunzătoare a subprogramului, în vederea asigurării încadrării 

corecte a acțiunilor propuse 

Se acceptă 

Subprogramul bugetar aferent Obiectivului specific 3.3 a fost 

reexaminat și ajustat, atât în Program, cât și în Planul de acțiuni, pentru 

a asigura concordanța acestuia cu domeniul, obiectivele și natura 

acțiunilor propuse. 

20.  De asemenea, Planul de acțiuni urmează a fi completat cu rânduri 

agregate care să reflecte totalul costurilor pe obiectiv general și 

specific, în corelare directă cu datele financiare indicate în 

Capitolul VI „Costuri”, pentru a asigura o prezentare clară și 

coerentă a costurilor Programului.  

Suplimentar, se impune o revizuire și ajustare corespunzătoare a 

numerotării normelor Programului examinat. 

Se acceptă parțial  

Precizăm că valoarea totală estimată a Programului, inclusiv defalcarea 

costurilor pe obiective generale și obiective specifice, este prezentată 

în Capitolul VI „Costuri”. Totodată, numerotarea normelor 

Programului a fost revizuită și ajustată pentru a asigura coerența și 

consecutivitatea acestora. 

Avizare și consultare publică 

Cancelaria de Stat  

(scrisoarea nr. 21/1-78-10325 

din 14.08.2026) 

21.  La Capitolul IV. Indicatori de impact, se reiterează obiecțiile nr. 

5,7 și 12 din cadrul Raportului de evaluare a calității și 

conformității proiectului (scrisoarea nr. 21/1-78-8375 din 

20.07.2026). 

În acest context, se atrage atenția asupra necesității revizuirii 

tabelului aferent indicatorilor de impact, în vederea asigurării 

conformității acestuia cu rigorile metodologice aplicabile 

elaborării documentelor de politici publice, după cum urmează: 

3. Setul de indicatori necesită a fi revizuit în vederea asigurării 

delimitării clare între indicatorii de produs, rezultat și impact, 

Se acceptă 

Indicatorii menționați au fost revizuiți din perspectiva tipologiei 

acestora și transferați din tabelul indicatorilor de rezultat în tabelul 

indicatorilor de impact, în vederea asigurării delimitării 

corespunzătoare între indicatorii de produs, rezultat și impact și a 

conformității cu cerințele metodologice aplicabile elaborării 

documentelor de politici publice. 



precum și a încadrării corespunzătoare a fiecărui indicator în 

categoria relevantă, conform tipologiei acestuia. 

4. În urma examinării proiectului se constată că în tabelul aferent 

indicatorilor de rezultat sunt incluși atât indicatori care reflectă 

efectele pe termen lung generate de implementarea intervențiilor 

publice, fiind specifici nivelului de impact, cât și indicatori care 

măsoară produsele realizate în cadrul implementării Programului, 

fiind specifici nivelului de produs (output). 

5. Astfel, constatăm că o serie de indicatori de impact au fost 

incluși eronat în tabelul indicatorilor de rezultat (outcome), 

urmând a fi transferați în tabelul indicatorilor de impact de la 

pagina nr. 23, după cum urmează: 

A. Ponderea energiei din surse regenerabile în consumul final brut, 

% 

B. Reducerea emisiilor de NOx și particule (PM2,5 + PM10) 

generate de transportul rutier 

C. Reducerea emisiilor de CO₂ generate de transportul rutier 

D. Emisiile totale de CO2 provenite de la arderea combustibilului, 

kilotone (ODD 9.4.1.a) 

E. Rata accidentelor rutiere la 100 de mii de populație, % (ODD 

11.2.1.3) Totodată, cu referire la acest indicator, menționăm că 

acesta nu se exprimă procentual (%), ci număr de accidente la 100 

000 de locuitori. 

F. Numărul de decese cauzate de accidentele rutiere la 100 de mii 

de populație 

22.  Se va examina oportunitatea dezagregării indicatorilor de impact, 

după caz, în vederea asigurării respectării principiului „a nu lăsa 

pe nimeni în urmă”. În acest sens, se recomandă analizarea 

posibilității prezentării datelor dezagregate, inclusiv pe medii de 

reședință (urban/rural), sex, grupe de vârstă sau alte categorii 

relevante pentru a facilita identificarea disparităților și evaluarea 

impactului Strategiei asupra diferitelor categorii de beneficiari. 

Nu se acceptă 

Dezagregarea indicatorilor de impact pe criterii precum sex, vârstă sau 

mediu de reședință nu poate fi realizată, întrucât sursele de date 

disponibile nu permit, pentru majoritatea indicatorilor, o dezagregare 

metodologic coerentă și comparabilă după aceste criterii. 

23.  Se constată că o parte dintre indicatorii de monitorizare reflectă 

produse ale implementării măsurilor și nu schimbările generate 

prin intervențiile Programului, fiind specifici nivelului 

indicatorilor de produs (output) din cadrul Planului de acțiuni. În 

acest sens, indicatorii respectivi urmează a fi reevaluați și, după 

caz, reformulați corespunzător sau transferați în Planul de acțiuni. 

Cu titlu de exemplu, atragem atenția asupra următorilor indicatori: 

A. Număr de acte normative aprobate și aplicate privind 

infrastructura publică de încărcare 

B. Număr de categorii de seturi de date obligatorii raportate de 

operatorii punctelor publice de reîncărcare în sistemul național de 

evidență 

Se acceptă  

Indicatorii invocați au fost reformulați pentru a corespunde categoriei 

indicatorilor de rezultat, iar indicatorii de produs au fost excluși din 

setul indicatorilor de monitorizare ai Programului. 



C. Număr de campanii publice de informare privind mobilitatea 

electrică desfășurate la nivel național sau regional. 

D. Număr de persoane instruite în domeniul mobilității electrice, 

inclusiv instalatori, tehnicieni, operatori ai infrastructurii de 

încărcare și personal de mentenanță 

E. Număr de programe sau module de formare dezvoltate pentru 

instalarea, operarea, mentenanța infrastructurii de reîncărcare și 

întreținerea vehiculelor electrice 

24.  Se va asigura o abordare unitară și coerentă în definirea și 

prezentarea informațiilor aferente indicatorilor, după cum 

urmează: 

9. În coloanele „Valoarea de referință (2026)”, „Valorea-țintă 

intermediară (2028)” și „Valoarea-țintă finală (2030)” se va utiliza 

un mod unitar de exprimare a valorilor indicatorilor, astfel încât 

acestea să fie clare, măsurabile și comparabile. În acest sens, se 

vor evita formulările aproximative ,,~9850”, mențiunile de tip 

,,N/D” precum și exprimările sub forma „<” „>” sau ,,minimum”, 

care nu permit determinarea exactă a nivelului de referință sau a 

valorii-țintă. Astfel, în vederea asigurării unui proces riguros de 

monitorizare și evaluare a implementării Programului, valorile de 

referință, intermediare și valorile-țintă vor fi stabilite în mod exact 

și cuantificabil. 

Se acceptă 

Valorile aproximative ale indicatorilor au fost excluse, în vederea 

asigurării utilizării unor valori măsurabile.  

25.  Totodată, la elaborarea tabelului aferent indicatorilor de impact se 

va asigura concordanța și trasabilitatea cu Capitolul V. Impact, 

astfel încât fiecare impact anticipat relevant să fie reflectat prin 

indicatori de impact măsurabili. O astfel de abordare va asigura 

trasabilitatea dintre impacturile anticipate și cadrul de 

monitorizare și evaluare al Strategiei, facilitând evaluarea gradului 

de realizare a obiectivelor generale. 

Se acceptă 

Capitolul V a fost completat și ajustat în vederea asigurării 

concordanței și trasabilității cu tabelul nr. 2 privind indicatorii de 

impact ai Programului. 

26.  La capitolul VI. Costuri, se reiterează decizia Consiliului pentru 

coordonarea dezvoltării durabile urmare a ședinței din 28.07.2026, 

prin care Ministerul Infrastructurii și Dezvoltării Regionale va 

întreprinde măsurile necesare pentru identificarea surselor de 

finanțare și reducerea la maximum a ponderii acțiunilor pentru 

care nu este asigurată acoperirea financiară. 

Se ia act 

Ministerul Infrastructurii și Dezvoltării Regionale va întreprinde 

măsurile necesare pentru identificarea surselor de finanțare și 

reducerea ponderii acțiunilor fără acoperire financiară. 

27.  La Planul de acțiuni 

12. Se vor revizui indicatorii de monitorizare în vederea asigurării 

unui caracter măsurabil al acestora. În prezent, unii indicatori sunt 

formulați generic și nu permit evaluarea obiectivă a gradului de 

realizare a acțiunilor. Spre exemplu, pentru acțiunea „Extinderea 

accesului la infrastructura publică de încărcare în localități, centre 

regionale și zone rurale, în vederea reducerii disparităților 

teritoriale în utilizarea vehiculelor electrice”, indicatorul de 

monitorizare este formulat ca „Numărul de puncte de încărcare 

instalate”, fără a indica rezultatul cantitativ preconizat. 

Se acceptă 

Indicatorii de monitorizare din Planul de acțiuni au fost revizuiți și 

ajustați, astfel încât să includă valori cantitative clare și măsurabile, 

care să permită evaluarea obiectivă a gradului de realizare a acțiunilor. 



Ministerul Dezvoltării 

Economice și Digitalizării 

(scrisoarea nr.03-2874 din 

19.08.2026) 

 

 

28.  La Capitolul I, în partea ce ține de corelarea Programului cu 

documentele de politici publice din domenii conexe, propunem 

introducerea unui nou alineat cu următorul cuprins: 

„Prezentul program este corelat, de asemenea, cu obiectivele 

Programului Național de Dezvoltare a Turismului „Turism 2029”, 

aprobat prin Hotărârea Guvernului nr.333/2026, având ca scop 

integrarea mobilității electrice în strategia de dezvoltare a 

destinațiilor turistice sustenabile din Republica Moldova”. 

Se acceptă 

Capitolul I a fost completat cu un punct suplimentar care se referă la 

Programului Național de Dezvoltare a Turismului „Turism 2029”. 

29.   La Capitolul II, după pct.34, se introduce un punct nou, cu 

următorul cuprins: „Dezvoltarea mobilității electrice este strâns 

legată de dinamica sectorului turistic. Insuficiența punctelor de 

încărcare în proximitatea atracțiilor turistice (crame, pensiuni, 

rezervații naturale), pe traseele culturale și la unitățile de cazare 

din mediul rural creează bariere de acces pentru turiștii interni și 

internaționali care utilizează vehicule electrice, limitând astfel 

fluxurile turistice către destinațiile regionale”. 

Se acceptă 

În capitolul II a fost inclus un punct suplimentar (pct.59) care se referă 

la insuficiența punctelor de încărcare în proximitatea atracțiilor 

turistice.  

30.   În continuare, având în vedere importanța strategică a domeniului 

turismului pentru dezvoltarea economică și teritorială a Republicii 

Moldova, considerăm oportună modificarea Obiectivului specific 

3.1 prin introducerea unei referințe exprese la destinațiile turistice 

naționale, după cum urmează:  

„OS 3.1. Reducerea, până în anul 2030, a disparităților teritoriale 

în accesul la mobilitatea electrică, prin asigurarea faptului că cel 

puțin 30% dintre punctele publice de încărcare nou-instalate sunt 

amplasate în afara municipiului Chișinău, acordându-se 

prioritate destinațiilor turistice naționale și punctelor de trecere a 

frontierei”. 

Nu se acceptă 

Introducerea în obiectiv a unei prioritizări exprese doar pentru 

destinațiile turistice naționale și punctele de trecere a frontierei nu este 

considerată oportună, întrucât necesitatea amplasării infrastructurii 

publice de reîncărcare trebuie evaluată într-o manieră integrată, ținând 

cont și de alte categorii de locații de interes public și economic, precum 

spitale, centre comerciale, instituții publice, noduri de transport și alte 

zone cu fluxuri semnificative de utilizatori. În acest sens, prioritizarea 

amplasării punctelor de reîncărcare va fi analizată per ansamblu, în 

funcție de necesitățile teritoriale și de criteriile stabilite pentru 

dezvoltarea echilibrată a rețelei. 

31.   La pct. 93, din capitolul „Impact”, propunem completarea cu un 

nou subpunct 93.13, cu următorul cuprins: „93.13. Asigurarea 

semnalizării rutiere standardizate și a vizibilității în aplicațiile de 

mobilitate/hărți digitale pentru toate punctele de reîncărcare 

instalate în destinațiile turistice, în vederea creșterii atractivității 

Republicii Moldova ca destinație ecologică (Green Destination) și 

facilitării accesului turiștilor la infrastructura verde”. 

Se acceptă parțial 

Propunerea privind reflectarea accesibilității infrastructurii de 

reîncărcare în destinațiile turistice a fost preluată și integrată în 

Capitolul V „Impact”. Totodată, formularea a fost ajustată pentru a 

asigura o abordare mai generală și echilibrată, fără a institui o 

prioritizare exclusivă a destinațiilor turistice față de alte categorii 

relevante de locații. 

32.  La proiectul Planului de acțiuni.  

La Acțiunea 1.3.1. (Elaborarea conceptului sistemului național de 

evidență, monitorizare și informare privind infrastructura publică 

de încărcare).  

Reieșind din faptul că Ministerul Infrastructurii și Dezvoltării 

Regionale (MIDR) este autoritatea publică centrală responsabilă 

de elaborarea, coordonarea, monitorizarea și implementarea 

Programului, considerăm oportun clarificarea repartizării 

responsabilităților pentru elaborarea Conceptului sistemului 

național, astfel încât responsabilitatea de sector să revină 

Se acceptă  

Ministerul Dezvoltării Economice și Digitalizării a fost exclus din lista 

autorităților responsabile pentru elaborarea Conceptului sistemului 

național. 



autorității competente în domeniu, cu implicarea instituțiilor 

relevante în funcție de competențele acestora.  

Totodată, menționăm că, în ceea ce privește componenta de 

digitalizare și interoperabilitate a resursei informaționale, 

autoritățile și instituțiile responsabile urmează să țină cont de 

cadrul normativ aplicabil în domeniul schimbului de date și 

interoperabilității, inclusiv de utilizarea platformei 

guvernamentale de interoperabilitate MConnect și de rolul 

Agenției de Guvernare Electronică (AGE) în asigurarea suportului 

tehnic și metodologic aferent. 

33.  La Acțiunea 1.3.2. (Dezvoltarea platformei naționale de 

monitorizare a infrastructurii de încărcare).  

Considerăm oportun revizuirea listei responsabililor pentru 

această acțiune, prin delimitarea responsabilităților sectoriale de 

cele aferente digitalizării și dezvoltării soluției informatice.  

Dezvoltarea și implementarea platformei urmează să fie realizate 

de autoritatea responsabilă de domeniul respectiv, cu respectarea 

cerințelor și standardelor aplicabile în materia sistemelor 

informaționale, interoperabilității, securității și guvernării datelor.  

În acest sens, implicarea Ministerul Dezvoltării Economice și 

Digitalizării (MDED) urmează să fie asigurată în limita 

competențelor sale, inclusiv prin examinarea și avizarea cadrului 

normativ aferent, după caz, fără a fi necesară desemnarea acestuia 

în calitate de executor al activităților tehnice de dezvoltare a 

platformei.  

Totodată, atragem atenția că dezvoltarea unei asemenea platforme 

urmează să fie corelată cu cadrul normativ privind resursele 

informaționale de stat și cu actele normative care reglementează 

crearea, dezvoltarea și exploatarea sistemelor informaționale. 

Se acceptă  

Ministerul Dezvoltării Economice și Digitalizării a fost exclus din lista 

autorităților responsabile. 

34.  La Acțiunea 1.3.4. (Instituirea mecanismului de raportare a 

datelor statice și dinamice de către operatorii punctelor publice 

de încărcare și de transmitere a datelor către sistemul național de 

evidență) solicităm excluderea MDED din lista responsabililor.  

Totodată, în cazul în care datele urmează să fie transmise către 

resurse informaționale deținute de autorități publice, recomandăm 

asigurarea schimbului de date prin intermediul platformei 

guvernamentale de interoperabilitate MConnect, în conformitate 

cu prevederile Legii nr. 142/2018 cu privire la schimbul de date și 

interoperabilitate. 

Se acceptă  

Ministerul Dezvoltării Economice și Digitalizării a fost exclus din lista 

autorităților responsabile pentru Acțiunea 1.3.4. 

35.  Suplimentar, la Planul de acțiuni, la măsura privind extinderea 

rețelei de stații de încărcare (acțiunea 3.1.1.) recomandăm analiza 

oportunității introducerii unei noi acțiuni, cu identificarea 

instituției responsabile de implementarea acesteia, a termenului de 

realizare, a indicatorilor de monitorizare și costurile aferente, cu 

următorul cuprins:  

Nu se acceptă 

Instituirea unei acțiuni distincte dedicate exclusiv zonelor cu potențial 

turistic nu este considerată oportună, întrucât extinderea infrastructurii 

publice de reîncărcare urmează a fi realizată în baza unei abordări 

integrate, care să țină cont de necesitățile de mobilitate și de cererea 

existentă la nivel teritorial, inclusiv în alte locații de interes public și 



„Instalarea punctelor de reîncărcare în zonele cu potențial turistic 

ridicat, astfel: a) în incinta sau imediata apropiere a cramelor, 

pensiunilor rurale și rezervațiilor naturale, adaptate timpului de 

staționare al turiștilor;  

b) pe traseele turistice naționale și la punctele de trecere a 

frontierei – prioritar stații de încărcare rapidă (DC), pentru a 

facilita tranzitul și mobilitatea pe distanțe lungi”. 

economic. Amplasarea punctelor de reîncărcare în zonele turistice va 

putea fi avută în vedere în cadrul acțiunilor generale de extindere a 

rețelei, fără instituirea unei măsuri separate. 

Ministerul Educației și 

Cercetării  

(scrisoarea nr. 

 Nr.02/460/26 din 12.08.2026) 

36.  La Planul de acțiuni, acțiunea 3.3.3 „Promovarea cercetării și 

inovării în domeniul mobilității electrice” se propune modificarea 

costului total estimat de la 40 000 mii lei la 5 000 mii lei, deoarece 

finanțarea proiectelor de cercetare și inovare din surse externe, 

inclusiv prin Programul-cadru Orizont Europa, se realizează în 

bază competitivă, iar volumul resurselor ce pot fi atrase pentru o 

tematică specifică nu poate fi estimat cu certitudine în avans. În 

acest context, pentru perioada de implementare 2028–2030, se 

propune estimarea unui cost de 5 000 mii lei din surse externe, 

valoare apreciată ca fiind mai realistă în raport cu mecanismele de 

finanțare și perioada prevăzută pentru realizarea acțiunii. 

Se acceptă 

Costul aferent acțiunii nr. 3.3.3 a fost revizuit și stabilit la 5 000 mii 

lei. 

Ministerul Energiei  

(scrisoarea nr. 04 -2149 din 12 

august 2026) 

37.  1. Datele despre parcul auto  

Numărul de automobile electrice indicat în document este de 9850. 

Dar acestea sunt date de la începutul anului 2026. La momentul 

publicării proiectului, numărul de automobile pur electrice (BEV) 

din țară, conform datelor publicate de către Instituția Publică 

Centrul Național pentru Energie Durabilă, sunt de 10.602 unități. 

Se ia act 

În tabel a fost utilizată valoarea aferentă anului de referință 2025. 

Datele disponibile pentru anul 2026 nu pot fi utilizate în acest scop, 

întrucât anul nu este încă încheiat, iar valorile nu sunt finale și 

comparabile integral. Menținerea datelor pentru anul 2025 asigură o 

bază de referință completă și coerentă pentru evaluarea ulterioară a 

progresului și a gradului de realizare a țintelor stabilite pentru anii 2027 

și 2030. 

38.  2. Neconcordanță internă privind ținta de electrificare a parcului 

auto național (OS 2.1) 

Obiectivul specific 2.1 stabilește ținta de „cel puțin 25% din parcul 

auto național” pondere a vehiculelor electrice și hibride plug-in 

până în anul 2030. Această valoare nu se regăsește însă în 

indicatorul de impact corespunzător Obiectivului general 2 din 

Tabelul 2 („Ponderea autoturismelor electrice și hibride în totalul 

de autoturisme”), unde valoarea-țintă pentru anul 2030 este de 

doar 15%, cifră reluată și la pct. 93 (91.1) – „schimbări 

preconizate”. Totodată, indicatorul de rezultat din Tabelul 1 („Rata 

vehiculelor electrice noi în totalul înmatriculărilor anuale de 

vehicule noi”) indică o țintă de ≥ 35%, exprimată într-o altă unitate 

de referință (înmatriculări anuale noi, nu ponderea în parcul total), 

fără a fi corelată în mod explicit cu cea de 25%. 

Coexistența a trei valori-țintă diferite (15% , 25% și 35%) pentru 

aspecte conexe ale aceluiași obiectiv specific creează ambiguitate 

atât în evaluarea fezabilității Programului, cât și în procesul 

ulterior de monitorizare și raportare a gradului de realizare. 

Se acceptă 

Obiectivul specific 2.1 a fost reformulat în vederea asigurării 

concordanței cu indicatorul și ținta stabilite în Strategia de mobilitate 

2030, respectiv atingerea, până în anul 2030, a unei ponderi de 15% a 

autoturismelor electrice și hibride în totalul parcului de autoturisme. 

Totodată, indicatorii și valorile-țintă aferente au fost revizuite și 

corelate după cum urmează: 

Ponderea vehiculelor electrice cu baterie (BEV) în totalul parcului 

auto național: 1% în 2025, 2% în 2027 și 4% în 2030; 

Ponderea vehiculelor hibride în totalul parcului auto național: 6,2% în 

2025, 7,5% în 2027 și 11% în 2030; 

Ponderea autoturismelor electrice și hibride în totalul autoturismelor: 

7% în 2025, 9% în 2027 și 15% în 2030. 

Prin ajustările operate a fost asigurată concordanța dintre formularea 

obiectivului specific, indicatorii de rezultat, indicatorul de impact și 

țintele prevăzute pentru anii 2027 și 2030. 



Se propunere alinierea unitară a țintei de electrificare a parcului 

auto pe tot cuprinsul Programului (text, Tabelul 1, Tabelul 2 și 

secțiunea de impact), cu indicarea explicită și consecventă a bazei 

de calcul pentru fiecare indicator (pondere în parcul auto total vs. 

pondere în înmatriculările anuale noi). 

39.  Ținta de minimum 40% energie din surse regenerabile pentru 

reîncărcarea vehiculelor electrice (OS 2.2) depășește semnificativ 

ținta sectorială corespunzătoare din Planul Național Integrat 

pentru Energie și Climă (PNIEC) 2025-2030, iar raportarea la 

indicatorul de referință trebuie clarificată. Or, conform art. 72 alin. 

(4) din Legea nr. 174/2017 cu privire la energetică PNIEC-ul 

constituie documentul principal de planificare strategică în 

domeniu, aprobat de către Guvern, la care sunt ajustate alte planuri 

sectoriale. 

Obiectivul specific 2.2 și indicatorul aferent din Tabelul 1 stabilesc 

o țintă de utilizare a cel puțin 40% energie din surse de energie 

regenerabile (SER) la punctele publice de reîncărcare, până în anul 

2030. PNIEC 2025-2030, aprobat prin Hotărârea Guvernului nr. 

86/2025, conține doi indicatori distincți privind energia 

regenerabilă:  

i ponderea SER în consumul final de energie în 

consumul final brut – țintă de 27% în 2030, angajamentul față de 

Comunitatea Energetică; și  

ii ponderea energiei electrice din surse 

regenerabile (SER-E) – obiectiv specific PNIEC de 31,2% în 

2030.  

Întrucât reîncărcarea vehiculelor electrice reprezintă consum de 

energie electrică, indicatorul relevant este cel din PNIEC – SER-

E, 31,2% în 2030. Ținta propusă de Program (≥40%) depășește cu 

circa 8,8 puncte procentuale ținta sectorială electrică din PNIEC, 

fără ca Programul să indice un mecanism concret prin care energia 

furnizată la stațiile de încărcare ar putea avea, structural, o pondere 

de SER superioară mediei naționale a mixului electric.  

Neconcordanța privește exclusiv raportarea țintei de 40% 

(specifică reîncărcării vehiculelor electrice) la indicatorul potrivit 

de comparație (SER-E, 31,2%), aspect care nu este clarificat în 

Program. 

Se acceptă  

Obiectivul specific 2.2 și indicatorii aferenți au fost revizuiți pentru 

asigurarea coerenței cu PNIEC 2025–2030. Ținta de 40% privind 

ponderea energiei electrice din surse regenerabile utilizate pentru 

reîncărcarea vehiculelor electrice a fost exclusă, întrucât PNIEC 

stabilește o țintă de 31,2% SER-E la nivelul consumului final de 

energie electrică, fără stabilirea unei ținte distincte pentru 

infrastructura de reîncărcare. Obiectivul a fost reorientat spre creșterea 

eficienței energetice și flexibilității consumului aferent mobilității 

electrice, inclusiv prin contorizare inteligentă, reîncărcare inteligentă 

și managementul cererii, în corelare cu măsurile PM_EE5 și PM_EE9 

din PNIEC. 

40.  Se propunere introducerea, prin pachetul normativ prevăzut la 

Obiectivul specific 1.1 a obligației ca operatorii punctelor publice 

de reîncărcare să facă dovada aprovizionării cu energie din surse 

regenerabile printr-una dintre următoarele modalități:  

i contracte de achiziție de energie (PPA) încheiate 

direct cu producători de energie din surse regenerabile;  

ii garanții de origine (GO), emise și evidențiate 

conform cadrului de reglementare al ANRE; sau  

Se ia act  

Propunerile formulate vor fi examinate în cadrul elaborării și 

definitivării cadrului normativ aferent infrastructurii publice de 

reîncărcare, inclusiv sub aspectul mecanismelor de certificare, 

evidență și raportare a energiei din surse regenerabile. Totodată, ținta 

aferentă Obiectivului specific 2.2 a fost deja revizuită și aliniată la 

indicatorul relevant prevăzut în PNIEC 2025–2030, fiind ajustată la 

31,2% pentru anul 2030 



iii capacități proprii de producere din surse 

regenerabile (ex. instalații fotovoltaice amplasate la stație, 

eventual cuplate cu soluții de stocare), asimilate statutului de 

producător/prosumator.  

Integrarea obligației de raportare a ponderii reale de energie 

regenerabilă utilizată la fiecare punct de reîncărcare (pe baza 

GO/PPA/producție proprie) în sistemul național de evidență, 

monitorizare și informare prevăzut la Obiectivul specific 1.3, 

astfel încât ținta de 40% să poată fi verificată și nu doar declarată.  

Precizarea explicită, în textul Obiectivului specific 2.2 și în Nota 

de fundamentare, a indicatorului PNIEC față de care se raportează 

ținta de 40% (ponderea– SRE-E, 31,2% în 2030), pentru a evita 

confuzia cu indicatorul general de 27% deja prezent corect în 

Tabelul 1. 

41.  4. Unitățile de măsură - inconsistente  

Documentul utilizează alternativ termenii „stații de încărcare" (16 

mențiuni în secția de analiză) și „puncte de încărcare" (în Tabelul 

1, indicatori și obiective). Programul nu definește relația dintre ele 

și le folosește interschimbabil, ceea ce face neclară orice cifră din 

document. Se propune utilizarea definiției „punct de reîncărcare 

– interfață care este capabilă să încarce, pe rând, câte un vehicul 

electric sau să schimbe, pe rând, câte o baterie a unui vehicul 

electric” conforme din Legea 164/2025 cu privire la energia 

electrică. 

Se acceptă 

Terminologia utilizată în cadrul Programului a fost uniformizată, fiind 

utilizată noțiunea de „punct de reîncărcare”, în conformitate cu 

definiția prevăzută de Legea nr. 164/2025 cu privire la energia 

electrică. 

42.  La Obiectivul Specific 1.2, Tabelul 1 indică 15 „puncte" publice 

de reîncărcare rapidă DC ≥ 50 kW ca valoare de referință pentru 

2026, cu țintele de 100 până în 2028 și 180 până în 2030.  

Situația reală la momentul publicării proiectului: în țară 

funcționează aproximativ 295 de stații de încărcare, dintre care 

circa 113 sunt stații DC. Din acestea, aproximativ 105-110 au 

puterea de 50 kW sau mai mult. Chiar dacă acceptăm că cifra 15 

din tabel se referă la „puncte" (conectori), iar datele reale de pe 

piață reflectă „stații", existând o discrepanța: fiecare stație DC are 

minimum un conector, de regulă doi, uneori - trei. Ceea ce 

înseamnă că numărul real de puncte DC ≥ 50 kW este de cel puțin 

105, mai probabil 150-200.  

În consecință, se impune verificarea și, după caz, actualizarea 

datelor statistice indicate în proiect, astfel încât acestea să 

corespundă situației de fapt existente și să fie clarificată în mod 

expres distincția dintre „stație de încărcare” și „punct/conector de 

încărcare”. 

Se acceptă 

Datele aferente Obiectivului specific 1.2 au fost revizuite și actualizate 

în raport cu situația existentă a infrastructurii publice de reîncărcare. 

Totodată, terminologia utilizată în Program a fost uniformizată prin 

raportare la noțiunea de „punct de reîncărcare”, pentru a evita 

confuziile dintre stație și punct/conector de reîncărcare. 

Ministerul Finanțelor 

(scrisoarea nr.05-17/142/1353 

din 18 august 2026) 

 

43.  La proiectul Programului 

Capitolul VIII „Autorități și instituții responsabile” 

Se propune reformularea pct. 108, deoarece Ministerul Finanțelor 

nu asigură reflectarea automată a priorităților sectoriale în Cadrul 

Se acceptă  

Pct. 111 a fost reformulat în vederea clarificării rolului Ministerului 

Finanțelor, în conformitate cu competențele acestuia în procesul de 

elaborare a Cadrului bugetar pe termen mediu și a bugetului de stat. 



bugetar pe termen mediu și în bugetul de stat. Autoritățile publice 

responsabile de implementarea Programului urmează să planifice 

și să înainteze propunerile bugetare, însoțite de calcule și 

justificări, în cadrul procesului bugetar, în limita plafoanelor de 

cheltuieli stabilite. În acest sens se propune următoarea redacție: 

„108. Ministerul Finanțelor va examina, conform competențelor, 

implicațiile bugetare ale măsurilor propuse în cadrul procesului de 

elaborare a Cadrului bugetar pe termen mediu și a bugetului de 

stat.” 

44.  La proiectul Planului de acțiuni 

La Obiectivul specific 2.1, acțiunea 2.1.3 „Reînnoirea parcului de 

vehicule utilizate pentru transportul rutier de persoane prin servicii 

regulate, cu promovarea vehiculelor nepoluante și eficiente 

energetic”, Ministerul Finanțelor urmează a fi exclus ca prim 

responsabil, dat fiind faptul, că în responsabilitățile Ministerului 

Finanțelor nu intră funcțiile de elaborare și promovare a politicilor 

în domeniul transporturilor. Domeniul respectiv ține de 

competența nemijlocită a Ministerului Infrastructurii și Dezvoltării 

Regionale, iar la propunerea acestuia Ministerul Finanțelor va 

examina politicele publice și disponibilitatea resurselor pentru 

implementarea acestora. Cu atât mai mult, că serviciile regulate 

urbane și interurbane fac domeniul de activitate a APL, care, la 

rândul lor, pot reînnoi parcurile transportului rutier în dependență 

de priorități. 

Se acceptă 

Lista instituțiilor responsabile pentru implementarea acțiunii 2.1.3 a 

fost revizuită, iar Ministerul Infrastructurii și Dezvoltării Regionale a 

fost inclus în calitate de instituție responsabilă. 

45.  La acțiunea 2.1.4 „Elaborarea și implementarea unor mecanisme 

de subvenționare pentru achiziția vehiculelor electrice”, se 

consideră că este indicat irelevant ca responsabili Ministerul 

Mediului și Ministerul Finanțelor, deoarece reiterăm că politica în 

domeniul transporturilor, inclusiv cele electrice, este elaborată și 

promovată de către Ministerul Infrastructurii și Dezvoltării 

Regionale. 

Se acceptă 

Acțiunea a fost exclusă din plan.  

46.  La Obiectivul specific 3.3, acțiunea 3.1.3 „Implementarea 

măsurilor de incluziune socială și egalitate de gen în accesul la 

mobilitatea electrică”, urmează a fi revizuită și concretizată prin 

indicarea măsurilor ce vor fi realizate, a categoriilor de beneficiari 

și a mecanismului de implementare. Totodată, costul estimat de 20 

000,00 mii lei necesită a fi fundamentat prin calcule detaliate, cu 

delimitarea cheltuielilor pe autoritatea competentă, ani și surse de 

finanțare. Includerea Ministerului Muncii și Protecției Sociale în 

calitate de autoritate responsabilă urmează a fi coordonată cu 

autoritatea respectivă și corelată cu atribuțiile sale legale, precum 

și cu documentele de politici publice din domeniul protecției 

sociale. 

Se acceptă 

Acțiunea 3.1.3 a fost revizuită și divizată în două acțiuni succesive, în 

vederea delimitării clare a etapelor de analiză și implementare. 

Prima acțiune vizează elaborarea unui studiu privind barierele și 

necesitățile de acces echitabil, incluziv și sigur la mobilitatea electrică 

și la infrastructura publică de reîncărcare. Studiul va identifica 

categoriile de beneficiari, barierele sociale, economice, teritoriale, 

digitale și de gen, precum și necesitățile de intervenție. 

Cea de-a doua acțiune vizează elaborarea și implementarea măsurilor 

de accesibilitate, incluziune socială și egalitate de gen, în baza 

constatărilor și recomandărilor studiului. Măsurile vor putea include 

stabilirea criteriilor de accesibilitate și siguranță pentru infrastructura 

publică de reîncărcare, efectuarea auditurilor de accesibilitate și 

siguranță, identificarea locațiilor prioritare și realizarea intervențiilor 



necesare pentru îmbunătățirea accesului și siguranței utilizatorilor, 

precum și instituirea mecanismelor de monitorizare a rezultatelor. 

47.  Acțiunea 3.3.1 „Elaborarea programelor de formare profesională 

pentru întreținerea și repararea vehiculelor electrice” urmează a fi 

revizuită prin precizarea autorității responsabile de implementare. 

În forma actuală, acțiunea este corelată cu subprogramul 6101 

„Politici și management în domeniul infrastructurii și dezvoltării 

regionale”, care nu aparține Ministerului Educației și Cercetării, 

deși acțiunea ține de domeniul formării profesionale. Ținând cont 

de faptul că pentru implementarea acestei acțiuni sunt prevăzute 

alocații din bugetul de stat, nu este clară autoritatea căreia îi revine 

responsabilitatea pentru planificarea și executarea cheltuielilor 

respective. 

Se acceptă 

Acțiunea 3.3.1 a fost revizuită prin precizarea autorității responsabile 

de implementare și corelarea acesteia cu subprogramul bugetar 

corespunzător domeniului formării profesionale, în vederea asigurării 

clarității privind planificarea și executarea cheltuielilor aferente. 

48.  Suplimentar, se menționează că aprobarea unui Program cu o 

insuficiență de resurse de circa 1,2 mlrd lei va crea riscuri de 

neimplementare relevantă a acestuia, iar mențiunea în Capitolul 

„Costuri”, potrivit căreia autoritățile publice vor înainta adresări 

pentru reflectarea graduală a surselor financiare în Cadrul Bugetar 

pe Termen Mediu, nu creează garanții de alocare a mijloacelor 

financiare. 

Se ia act 

În vederea diminuării riscurilor asociate insuficienței resurselor 

financiare, vor fi întreprinse măsurile necesare pentru identificarea și 

atragerea surselor de finanțare necesare implementării Programului, 

inclusiv din fonduri externe și alte surse disponibile, în condițiile 

cadrului normativ aplicabil. 

Ministerul Muncii și 

Protecției Sociale  

(scrisoarea nr. 02/4508 din 

18.08.2026) 

49.  La pct. 58 al Programului se menționează că dezvoltarea 

mobilității electrice poate genera bariere de acces pentru anumite 

categorii de utilizatori, fiind indicate, în special, persoanele în 

vârstă, persoanele cu mobilitate redusă și persoanele care nu 

utilizează tehnologii digitale, în situația în care accesul la 

infrastructura de reîncărcare este bazat exclusiv pe utilizarea 

aplicațiilor mobile sau a metodelor electronice de plată. Deși 

aceste aspecte sunt identificate în analiza situației, ele nu sunt 

reflectate în mod suficient de clar în cadrul intervențiilor prevăzute 

pentru realizarea obiectivului general nr. 3. Astfel, obiectivul 

specific nr. 3.1 este orientat preponderent spre reducerea 

disparităților teritoriale, iar indicatorii de monitorizare nu permit 

evaluarea modului în care sunt reduse barierele de acces pentru 

categoriile de utilizatori menționate în analiza problemei. 

În acest context, se propune asigurarea unei corelări mai clare între 

problemele identificate la pct. 58 și obiectivele, indicatorii și 

acțiunile prevăzute în cadrul obiectivului general nr. 3, astfel încât 

accesibilitatea să fie abordată nu doar din perspectiva distribuirii 

teritoriale a infrastructurii, ci și din perspectiva accesului efectiv 

al diferitelor categorii de utilizatori la serviciile de mobilitate 

electrică. 

Totodată, se impune necesitatea examinării oportunității 

completării indicatorilor de monitorizare aferenți obiectivului 

general nr. 3 cu indicatori care să permită evaluarea implementării 

Se acceptă parțial 

 Programul prevede deja, în cadrul obiectivului general nr. 3, acțiunea 

privind implementarea măsurilor de incluziune socială și egalitate de 

gen în accesul la mobilitatea electrică, care vizează reducerea 

barierelor de acces pentru diferite categorii de utilizatori. 

Totodată, indicatorii de rezultat sunt deja corelați cu obiectivele 

specifice și sunt concentrați asupra măsurării schimbărilor directe 

generate prin implementarea Programului. Introducerea unor indicatori 

suplimentari pentru fiecare categorie distinctă de utilizatori ar putea 

conduce la fragmentarea excesivă a cadrului de monitorizare și la 

dificultăți de colectare a unor date comparabile și fiabile. Aspectele 

privind accesibilitatea efectivă vor fi urmărite prin implementarea 

acțiunilor dedicate și prin mecanismele de monitorizare aferente 

obiectivului general nr. 3. 



cerințelor de accesibilitate a infrastructurii și serviciilor de 

reîncărcare. 

50.  La acțiunea nr. 1.1.4 „Elaborarea cerințelor tehnice minime pentru 

punctele publice de reîncărcare, inclusiv privind conectorii, 

siguranța, interoperabilitatea, disponibilitatea, mentenanța, 

semnalizarea, accesibilitatea și echiparea punctelor de reîncărcare 

cu curent continuu”, având în vedere problemele identificate la pct. 

58 al Programului, se propune concretizarea noțiunii de 

„accesibilitate”, astfel încât cerințele tehnice să țină cont atât de 

accesibilitatea fizică și funcțională a infrastructurii pentru 

persoanele cu mobilitate redusă, cât și de necesitatea asigurării 

unor modalități de acces care să nu condiționeze utilizarea 

serviciilor exclusiv de deținerea unui dispozitiv mobil, utilizarea 

unei aplicații sau a altor mijloace digitale. 

Se acceptă parțial 
Cerințele privind accesibilitatea vor fi avute în vedere la elaborarea 

cerințelor tehnice minime pentru punctele publice de reîncărcare, 

inclusiv sub aspectul accesului fizic și funcțional pentru persoanele cu 

mobilitate redusă. Totodată, modalitățile de acces și plată vor fi 

stabilite în conformitate cu cadrul normativ aplicabil. 

51.  La acțiunea nr. 3.1.3 „Implementarea măsurilor de incluziune 

socială și egalitate de gen în accesul la mobilitatea electrică”, se 

propune revizuirea denumirii acesteia în vederea asigurării unei 

formulări mai clare și mai cuprinzătoare a obiectivului urmărit. 

Formularea actuală pune accentul exclusiv pe egalitatea de gen, 

deși acțiunea vizează, în ansamblu, asigurarea unui acces echitabil 

și nediscriminatoriu la mobilitatea electrică. În acest sens, se 

consideră oportună utilizarea sintagmei „egalitatea de șanse între 

femei și bărbați”, care reflectă mai explicit dimensiunea egalității 

de gen în contextul incluziunii sociale și permite corelarea 

denumirii acțiunii cu principiile de egalitate și nediscriminare 

promovate prin Program. Prin urmare, se propune reformularea 

acțiunii după cum urmează: „Implementarea măsurilor de 

incluziune socială și asigurarea egalității de șanse între femei și 

bărbați în ceea ce privește accesul la mobilitatea electrică”. 

Se acceptă 

Denumirea acțiunii nr. 3.1.3 a fost reformulată pentru a reflecta mai 

clar dimensiunea incluziunii sociale și a egalității de șanse între femei 

și bărbați în ceea ce privește accesul la mobilitatea electrică. 

Ministerul Mediului  

(scrisoarea nr.02-07/2719 din 

14.08.2026) 

52.  1. La Capitolul I „Introducere”, în compartimentul privind 

corelarea Programului cu documentele de politici publice, se 

propune completarea listei documentelor relevante prin includerea 

Strategiei de mediu pentru anii 2024–2030, aprobată prin 

Hotărârea Guvernului nr. 409/2024. În acest sens, se propune 

completarea cu următoarea sintagmă: „Programul este corelat cu 

Strategia de mediu pentru anii 2024–2030, aprobată prin Hotărârea 

Guvernului nr. 409/2024, contribuind la realizarea obiectivelor 

privind prevenirea și reducerea poluării, protecția calității aerului, 

atenuarea schimbărilor climatice și tranziția către o economie 

verde.” 

Se acceptă 

La pct.10 a fost inclusă referința la Strategia de mediu pentru anii 

2024–2030. 

53.  La pct. 16 din Capitolul I „Introducere”, se propune completarea 

cu următorul text: „Totodată, Programul contribuie la 

implementarea Contribuției Național Determinată 3.0 (CND 3.0) 

a Republicii Moldova, care stabilește obiectivul de reducere a 

emisiilor nete de gaze cu efect de seră cu 71% până în anul 2030 

Se acceptă 

Capitolul Introducere a fost completat cu pct. 19 cu referire la  

implementarea Contribuției Național Determinată 3.0.  



și cu 75% până în anul 2035, comparativ cu nivelul anului 1990. 

În acest context, decarbonizarea sectorului transporturilor 

reprezintă o componentă importantă a acțiunii climatice naționale, 

iar promovarea mobilității electrice, electrificarea flotelor 

transportului public, precum și dezvoltarea infrastructurii de 

încărcare a vehiculelor electrice constituie măsuri relevante pentru 

reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră și a dependenței de 

combustibilii fosili, în concordanță cu direcțiile de acțiune 

prevăzute în NDC 3.0. 

54.  La pct. 30 se propune indicarea țintei sectoriale concrete de 

reducere a emisiilor de gaze cu efect de seră, în vederea asigurării 

clarității și corelării textului cu angajamentele climatice asumate 

de Republica Moldova la nivel național. Astfel, se propune 

reformularea următorului text: „În contextul angajamentelor 

climatice asumate de Republica Moldova, inclusiv reducerea 

emisiilor nete de gaze cu efect de seră în sectorul transporturilor 

cu 52% necondiționat până în anul 2030 față de nivelul anului 

1990, decarbonizarea transporturilor devine o condiție necesară 

pentru atingerea obiectivelor naționale în domeniul climei”. 

Se acceptă parțial 

Țintele menționate sunt deja reflectate la pct.11 care face referință la 

Programul de dezvoltare cu emisii reduse al Republicii Moldova până 

în anul 2030. 

55.   La tab. 1, OS 2.3 „Diminuarea impactului transportului rutier 

asupra mediului și sănătății populației, prin reducerea, până în anul 

2030, a emisiilor de CO₂ generate de transportul rutier cu cel puțin 

15% față de nivelul anului 2025”, se propune revizuirea și 

corelarea indicatorilor aferenți obiectivului, după cum urmează:  

a) reformularea indicatorului „Emisiile totale de CO₂ provenite de 

la arderea combustibilului, kilotone (ODD 9.4.1.a)” în „Emisiile 

de CO₂ provenite din arderea combustibililor în sectorul 

transportului rutier, kt CO₂”, pentru a asigura corespondența 

acestuia cu domeniul de aplicare al obiectivului. În forma actuală, 

formularea poate fi interpretată ca referindu-se la emisiile 

provenite din arderea combustibililor la nivelul tuturor sectoarelor 

și nu exclusiv la transportul rutier; 

Se acceptă 

Indicatorul aferent OS 2.3 a fost revizuit în vederea asigurării unei 

corelări directe cu emisiile generate de transportul rutier. În acest sens, 

anul de referință a fost stabilit pentru 2022, pentru care sunt disponibile 

date oficiale privind emisiile de CO₂ aferente transportului rutier, iar 

țintele intermediară și finală au fost menținute la 7%, respectiv 15% 

reducere față de anul de referință. Totodată, formularea indicatorului și 

unitatea de măsură au fost ajustate pentru a elimina ambiguitățile și 

pentru a asigura comparabilitatea și monitorizarea consecventă a 

progresului. 

56.  b) revizuirea valorilor-țintă aferente indicatorului privind emisiile 

de CO₂, întrucât valoarea indicată pentru anul 2030 (4 kt CO₂), 

raportată la valoarea de referință din anul 2020 (9 kt CO₂), implică 

o reducere de aproximativ 56%, ceea ce nu este corelat cu ținta 

stabilită în OS 2.3 de reducere cu cel puțin 15% a emisiilor de CO₂ 

generate de transportul rutier față de nivelul anului 2025. În acest 

sens, se recomandă stabilirea explicită a valorii de bază pentru anul 

2025 și recalcularea valorilor țintă pentru anii intermediari și anul 

2030 în raport cu această valoare de bază; 

Se acceptă parțial 

Valoarea de referință pentru anul 2025 nu este disponibilă pentru 

indicatorul ODD 9.4.1.a „Emisiile totale de CO₂ provenite de la 

arderea combustibilului”. Potrivit platformei naționale de monitorizare 

a ODD, valoarea disponibilă utilizată ca reper este de 9 kilotone pentru 

anul 2020. Indicatorul, precum și valorile-țintă aferente, au fost 

preluate din Strategia de mobilitate 2030, în vederea asigurării 

continuității și trasabilității cadrului de monitorizare. 

Totodată, ținta prevăzută la OS 2.3 privind reducerea cu cel puțin 15% 

a emisiilor de CO₂ generate de transportul rutier este stabilită distinct, 

prin raportare la nivelul anului 2025, și este monitorizată prin 

indicatorul aferent obiectivului specific. În lipsa unei valori statistice 

oficiale pentru anul 2025 aferente indicatorului ODD 9.4.1.a, 



recalcularea valorilor acestuia în raport cu anul 2025 nu poate fi 

realizată în mod fundamentat. 

57.  c) revizuirea indicatorului „Reducerea emisiilor de NOx și 

particule (PM₂,₅ + PM₁₀) generate de transportul rutier”, prin 

delimitarea acestuia de indicatorii privind emisiile de CO₂. NOx, 

PM₂,₅ și PM₁₀ sunt poluanți atmosferici și nu reprezintă gaze cu 

efect de seră, astfel încât reducerea acestora nu poate fi cuantificată 

sau raportată ca reducere a emisiilor de CO₂. Se recomandă, prin 

urmare, ca indicatorul privind NOx și particulele să fie menținut 

ca indicator distinct privind reducerea poluării atmosferice și a 

impactului asupra sănătății populației, cu stabilirea clară a anului 

și valorii de bază, a unității de măsură și a valorilor-țintă aferente; 

Se acceptă  

Indicatorii privind emisiile de CO₂ și, respectiv, emisiile de poluanți 

atmosferici sunt reflectați distinct în Tabelul nr. 2 privind indicatorii 

de impact aferenți Obiectivului general 2. Totodată, indicatorul privind 

poluanții atmosferici a fost revizuit prin precizarea valorii de referință, 

a unității de măsură și a valorilor-țintă aferente. 

58.  d) se recomandă delimitarea clară a celor două componente ale OS 

2.3: (i) reducerea emisiilor de CO₂, ca obiectiv relevant pentru 

decarbonizarea transporturilor și reducerea emisiilor de gaze cu 

efect de seră; și (ii) reducerea emisiilor de NOx și PM₂,₅/PM₁₀, ca 

măsură de diminuare a poluării atmosferice și a impactului 

transportului asupra sănătății populației, și în vederea asigurării 

coerenței dintre obiectiv și sistemul de indicatori, 

Se acceptă  

Delimitarea dintre componenta de decarbonizare, aferentă emisiilor de 

CO₂, și componenta privind reducerea poluării atmosferice, aferentă 

emisiilor de NOx și particule în suspensie, este reflectată distinct în 

Tabelul nr. 2 privind indicatorii de impact ai Obiectivului general 2. 

Indicatorii au fost formulați separat, corespunzător naturii și efectelor 

urmărite de fiecare dintre aceste componente. 

59.  5. Se consideră oportună consolidarea capacității de colectare și 

monitorizare a datelor privind combustibilii utilizați în transportul 

rutier și emisiile de CO₂ asociate, în vederea pregătirii pentru 

eventuala aliniere la mecanismele europene de tarifare a 

carbonului, inclusiv ETS2, și în contextul procesului de integrare 

europeană și al alinierii progresive a politicilor naționale în 

domeniul climei și energiei la acquis-ul UE.  

Astfel se propune completarea OS 1.1 cu măsură nouă: Instituirea 

unui mecanism interinstituțional de colectare, consolidare și 

schimb de date privind cantitățile și tipurile de combustibili 

introduși pe piață și utilizați în transportul rutier, precum și 

emisiile de CO₂ asociate. 

Se ia act 

Propunerea privind instituirea unui mecanism interinstituțional de 

colectare, consolidare și schimb de date privind combustibilii utilizați 

în transportul rutier și emisiile de CO₂ asociate depășește domeniul de 

aplicare al prezentului Program, care este orientat prioritar spre 

dezvoltarea mobilității electrice, a infrastructurii pentru combustibili 

alternativi și a cadrului aferent funcționării și monitorizării acesteia. 

Aspectele ce țin de pregătirea pentru implementarea mecanismelor 

europene de tarifare a carbonului, inclusiv ETS2, precum și de 

monitorizarea combustibililor introduși pe piață urmează a fi abordate 

în cadrul politicilor și mecanismelor sectoriale specifice din domeniul 

climei și energiei, în procesul de aliniere la acquis-ul Uniunii Europene 

60.  6. Având în vedere că, acțiunea 2.1.4 „Elaborarea și 

implementarea unor mecanisme de subvenționare pentru achiziția 

vehiculelor electrice”, presupune stabilirea mecanismului 

financiar, a surselor de finanțare, a criteriilor de eligibilitate, a 

categoriilor de beneficiari, a cuantumului și modalității de 

acordare a sprijinului financiar, precum și administrarea și 

monitorizarea acestuia, dar și faptul că asemenea măsuri vizează 

domeniul politicilor financiare și bugetare, considerăm oportun 

includerea Ministerului Mediului în calitate de instituție co-

responsabilă. 

Se acceptă  

Acțiunea a fost exclusă din plan. 

61.  7. Totodată, se propune reexaminarea indicatorului de 

monitorizare aferent acțiunii 2.1.4 – „Număr de beneficiari”. 

Având în vedere că acțiunea vizează atât elaborarea, cât și 

implementarea unui mecanism de subvenționare, indicatorul 

Se acceptă  

Acțiunea a fost exclusă din plan. 



propus nu reflectă suficient gradul de realizare și rezultatele 

măsurii.  

Se recomandă utilizarea unor indicatori mai relevanți, de exemplu:  

1) „Mecanism de subvenționare aprobat (da/nu)” – pentru etapa de 

elaborare;  

2) „Numărul vehiculelor electrice subvenționate” – pentru etapa 

de implementare;  

3) după caz, „Valoarea totală a subvențiilor acordate (mii lei)”.  

 

62.  II. Cu referire la Nota de fundamentare  
1. Propunem autorului completarea Notei de fundamentare cu 

informația privind parcurgerea procedurii de evaluare prealabilă în 

conformitate cu prevederile Legii nr. 11/2017 privind evaluarea 

strategică de mediu.  

Programul național de mobilitate electrică 2030 a fost supus 

evaluării prealabile, iar prin Decizia privind evaluarea prealabilă 

pentru documentul „Programul Național de Mobilitate Electrică 

2030”, din 15.06.2026, nr. 04-07/1955, Ministerul Mediului a 

decis că Programul nu este susceptibil să genereze efecte 

semnificative asupra mediului și sănătății populației și, prin 

urmare, nu necesită efectuarea evaluării strategice de mediu. 

Decizia a fost emisă în temeiul art. 5 din Legea nr. 11/2017, după 

consultarea autorităților publice relevante și a publicului interesat.  

În acest sens, propunem autorului completarea pct. 4.5 

„Impactul asupra mediului” din Nota de fundamentare, după 

prezentarea efectelor pozitive preconizate ale Programului, cu 

următoarea formulare: „Programul național de mobilitate 

electrică 2030 a fost supus evaluării prealabile în conformitate cu 

procedurile prevăzute de Legea nr. 11/2017 privind evaluarea 

strategică de mediu. Prin Decizia privind evaluarea prealabilă 

pentru documentul „Programul Național de Mobilitate Electrică 

2030” din 15.06.2026, nr. 04-07/1955, Ministerul Mediului a 

stabilit că Programul nu este susceptibil să genereze efecte 

semnificative asupra mediului și sănătății populației și, prin 

urmare, nu necesită efectuarea evaluării strategice de mediu.”  

Totodată, având în vedere condițiile stabilite prin decizia de 

evaluare prealabilă, se recomandă completarea pct. 4.5 cu 

următoarea precizare: „Implementarea acțiunilor și măsurilor 

prevăzute în Program se va realiza cu respectarea cadrului 

normativ național și internațional aplicabil în domeniul protecției 

mediului. Proiectele și activitățile concrete care vor deriva din 

Planul de acțiuni și care intră sub incidența procedurilor 

prevăzute de legislația de mediu vor fi supuse procedurilor 

corespunzătoare de evaluare de mediu, după caz, în conformitate 

Se acceptă 

Nota de fundamentare a fost completată cu informația privind 

parcurgerea procedurii de evaluare prealabilă în conformitate cu 

prevederile Legii nr. 11/2017 privind evaluarea strategică de mediu. 



cu prevederile Legii nr. 86/2014 privind evaluarea impactului 

asupra mediului și ale altor acte normative aplicabile.”  

Această completare este necesară pentru a reflecta în Nota de 

fundamentare atât rezultatul evaluării prealabile, cât și condițiile 

stabilite prin decizia Ministerului Mediului, inclusiv în ceea ce 

privește proiectele și activitățile care pot deriva din implementarea 

Programului. 

63.  Totodată, la pct. 7 „Concluziile expertizelor” din Nota de 

fundamentare, propunem autorului excluderea mențiunii privind 

supunerea acestuia expertizei anticorupție. Programul național de 

mobilitate electrică 2030 constituie un document de politici 

publice, iar, în conformitate cu prevederile art. 28 alin. (2) lit. a) 

din Legea nr. 82/2017 a integrității, documentele de politici și 

documentele de planificare sunt exceptate de la expertiza 

anticorupție. 

Se acceptă 

Din nota de fundamentare, a fost exclusă mențiunea privind necesitatea 

supunerii programului expertizei anticorupție. 

Congresul Autorităților 

Locale 

(scrisoarea nr.290 din 17 august 

2026) 

64.  Congresul Autorităților Locale din Moldova (CALM) a examinat 

adresarea Cancelariei de Stat a Republicii Moldova nr. DGPȘG-

2198-18-69-1888 din 04.08.2026, privind avizarea proiectului de 

hotărâre cu privire la aprobarea Programul național de Mobilitate 

Electrică 2030 (număr unic 804/MIDR/2026) și comunică 

următoarele. 

În general, proiectul prevede (pct. 111) că autoritățile publice 

locale vor contribui la implementarea Programului prin integrarea 

mobilității electrice în documentele de planificare urbană și în 

planurile de mobilitate urbană durabilă, identificarea 

amplasamentelor pentru infrastructura de încărcare, facilitarea 

procedurilor administrative locale, dezvoltarea transportului 

public curat și promovarea accesului echitabil la servicii de 

mobilitate electrică. 

CALM susține obiectivul Programului de a accelera tranziția 

Republicii Moldova către o mobilitate rutieră curată, eficientă 

energetic și aliniată standardelor Uniunii Europene, precum și 

corelarea acestuia cu Strategia de mobilitate 2030 și cu Programul 

național de aderare a Republicii Moldova la Uniunea Europeană, 

având următoarele propuneri și sugestii. 

Pentru creșterea ponderii vehiculelor electrice/hibride în parcul de 

transport public urban și în contextul Obiectivului general 2: 

„Accelerarea decarbonizării transportului rutier și creșterea 

eficienței energetice prin promovarea vehiculelor electrice, 

electrificarea flotelor și integrarea mobilității electrice în sistemul 

energetic național” considerăm necesar a se ține cont de experiența 

capitalei, în sensul propunerilor (asupra proiectului) menționate 

infra. 

1. CALM propune completarea Programului, respectiv a Planului 

de acțiuni aferent măsurii 2.1.3 (reînnoirea parcului de transport 

Se ia act  

Acțiunea 2.1.3 vizează reînnoirea parcului de vehicule utilizate pentru 

serviciile regulate de transport rutier de persoane, cu accent pe 

promovarea autobuzelor electrice și a altor vehicule nepoluante și 

eficiente energetic, în conformitate cu cerințele Directivei 2009/33/CE 

privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante și 

eficiente din punct de vedere energetic. În acest context, Programul 

stabilește obiectivul și cadrul general de intervenție, fără a limita sau 

prescrie o anumită modalitate de achiziție a vehiculelor. Posibilitatea 

procurării unor vehicule rulate sau recondiționate, precum și utilizarea 

mecanismelor de achiziții agregate, poate fi examinată la etapa de 

implementare, în funcție de necesitățile autorităților publice locale, 

disponibilitatea resurselor financiare și respectarea cerințelor tehnice, 

de siguranță, eficiență energetică și de mediu aplicabile. 



public regulat, cu un cost de 150.000,0 mii lei, integral neacoperit 

la data elaborării), cu două soluții concrete, fundamentate pe 

experiența deja acumulată de autoritățile publice locale, de natură 

să reducă presiunea financiară accentuată. 

Municipiul Chișinău a demonstrat, prin practică proprie, că 

achiziția de troleibuze rulate (second-hand), provenite de la 

operatori de transport electric din state europene, permite 

reînnoirea și extinderea parcului de transport public electric la un 

cost per unitate semnificativ mai redus decât achiziția de vehicule 

noi de fabrică, cu un raport cost-beneficiu favorabil și pentru 

bugetele locale cu resurse limitate. 

Astfel, troleibuzele la mâna a doua cumpărate de municipiul 

Chișinău (unele fiind chiar în stare tehnică nouă și nu fuseseră 

utilizate anterior pentru transportul de pasageri) au costat între 

3,5% și 12,5% din prețul unui troleibuz nou de fabricație 

europeană. Acest lucru înseamnă o economie directă la achiziție 

de peste 87% pe unitate. Raportul procentual exact pe tipuri de 

vehicule arată astfel: 

Comparativ cu un troleibuz european nou (ex. Solaris, ~700.000 – 

760.000 €): 

 Solaris Trollino 18 (articulate, achiziționate din Elveția) - 

costul celor rulate reprezintă doar 3,5% din prețul unuia nou. 

 Troleibuze standard rulate (lotul general) - costul celor 

folosite reprezintă 5% din prețul unui vehicul nou similar. 

 Phileas Trolley VDL (achiziționate din Italia) - costul 

reprezintă 7,1% din valoarea de fabrică a unui model 

european nou. 

Având în vedere că la scară largă economiile sunt enorme, această 

practică necesită a fi diseminată și promovată, astfel încât cu 

resurse mici - va fi posibilă atingerea țintelor urmărite. 

CALM propune ca Programul, respectiv măsura 2.1.1, să 

recunoască expres achiziția de troleibuze și alte vehicule electrice 

de transport public rulate/recondiționate drept soluție tranzitorie 

eligibilă pentru finanțare sau cofinanțare din sursele mobilizate 

pentru Program, cu stabilirea unor standarde tehnice minime de 

siguranță, autonomie și durată de exploatare rămasă. Totodată, 

propunem ca Ministerul Infrastructurii și Dezvoltării Regionale să 

faciliteze un mecanism de achiziții grupate (la nivel național sau 

regional) pentru autoritățile publice locale interesate de 

introducerea sau extinderea rețelelor de transport electric, în 

vederea obținerii unor economii de scară similare celor realizate 

deja de municipiul Chișinău, precum și diseminarea acestei 

experiențe către celelalte UAT cu rețea de troleibuz sau interesate 

de dezvoltarea rețelei. 



 65.  În subsidiar, dezvoltarea capacităților proprii de asamblare locală 

a vehiculelor electrice (în primul rând a troleibuzelor). 

CALM propune introducerea, în Planul de acțiuni, a unei măsuri 

distincte privind sprijinirea dezvoltării unor capacități naționale de 

asamblare și mentenanță avansată a vehiculelor electrice, în primul 

rând a troleibuzelor și autobuzelor electrice, inclusiv prin 

parteneriat public-privat și prin valorificarea know-how-ului tehnic 

deja existent la nivelul întreprinderilor municipale de transport 

electric. O asemenea direcție este coerentă cu obiectivul 

Programului de a crea premise pentru dezvoltarea unui segment al 

economiei verzi și de a atrage investiții private și finanțare externă 

(pct. 22 și 91 din Program), precum și cu contribuția revendicată 

la ODD 9 „Industrie, inovație și infrastructură”. Referitor la 

troleibuzele deja asamblate local la Chișinău (modele clasice 

AKSM/BKM), menționăm, că pentru a reduce costurile 

transportului nou, municipalitatea asamblează în atelierele RTEC 

componente aduse din Belarus (BKM), prețul unei astfel de unități 

standard noi fiind estimat în trecut în jurul a 150.000 – 200.000 de 

euro (mult mai ieftin decât cele din Uniunea Europeană, dar cu 

dotări și standarde diferite). 

Pe termen mediu și lung, o capacitate națională de asamblare ar 

putea reduce costul de achiziție și mentenanță a vehiculelor de 

transport public electric, ar crea locuri de muncă calificate și ar 

consolida autonomia tehnologică a sectorului, complementar 

obiectivului specific 3.3 privind dezvoltarea competențelor 

profesionale. CALM propune ca fezabilitatea acestei direcții să fie 

evaluată printr-un studiu dedicat, cu finanțare din asistența tehnică 

a partenerilor de dezvoltare menționați la pct. 22 din Program 

(Uniunea Europeană, BERD, BEI), și, după caz, introdusă ca 

acțiune distinctă la o eventuală actualizare a Planului de acțiuni. 

Se acceptă parțial 

Indicatorul aferent acțiunii 2.1.3 a fost reformulat în „Număr de 

vehicule nepoluante și eficiente energetic introduse în exploatare, 

inclusiv asamblate local”, astfel încât să permită reflectarea și 

valorificarea, după caz, a capacităților locale de asamblare a 

vehiculelor electrice. Oportunitatea dezvoltării unor capacități 

naționale distincte de asamblare și mentenanță avansată va fi analizată 

ulterior, în funcție de fezabilitatea tehnică și economică, cererea 

existentă și posibilitățile de finanțare. 

Consiliul Concurenței  

(scrisoarea nr. DJ-06/938-1778 

din 20 august 2026) 

66.  Plenul Consiliului Concurenței, în cadrul ședinței din 20 august 

2026, a examinat, în temeiul prevederilor art. 39 lit. c) și art. 41 

alin. (1) lit. d) ale Legii concurenței nr.183/2012, proiectul de 

hotărâre a Guvernului cu privire la aprobarea Programul național 

de Mobilitate Electrica 2030 (număr unic 804/MIDR/2026), și, în 

limitele competenței sale, comunică despre lipsa propunerilor și 

obiecțiilor pe marginea acestuia. 

Se ia act 

S.A. „Administrația 

Națională a Drumurilor” 

(scrisoarea nr. 09/01-01/4664 

din 19.08.2026) 

67.  Prin prezenta, urmare a examinării proiectului de hotărâre a 

Guvernului privind Programul național de Mobilitate Electrică 

2030 (număr unic 804/MIDR/2026), S.A. „Administrația 

Națională a Drumurilor”, în limita competențelor, comunică 

următoarele: 

În obiectivul specific 1.2 se indică ținta de cel puțin 500 de puncte, 

în timp ce tabelul indicatorilor prevede pentru 2030 600 de puncte. 

Respectiv, este oportun ca această neconcordanță să fie eliminată. 

Se acceptă  

Obiectivul specific 1.2 și indicatorul aferent au fost corelate, prin 

uniformizarea valorii-țintă pentru anul 2030, în vederea eliminării 

neconcordanței identificate. 



68.  Obiectivul specific 2.1 prevede majorarea ponderii vehiculelor 

electrice și hibride plug-in la cel puțin 25% din parcul auto național 

până în 2030. În același timp, pct. 93 al Programului indică drept 

rezultat preconizat o pondere de cel puțin 15%. Este necesară 

corelarea obligatorie a acestor valori. 

 

Se acceptă  

Valorile aferente Obiectivului specific 2.1 au fost revizuite și corelate, 

fiind stabilite în conformitate cu țintele prevăzute în Strategia de 

mobilitate 2030, astfel încât pentru anul 2030 ponderea vehiculelor 

electrice și hibride să constituie cel puțin 15% din parcul auto național. 

69.  Programul utilizează în diferite capitole sintagmele: vehicule 

electrice, vehicule electrice și hibride, vehicule electrice și hibride 

plug-in. Întrucât obiectivul 2.1 este formulat prin raportare la 

vehicule electrice și hibride plug-in, recomandăm utilizarea 

consecventă a categoriilor: BEV – vehicule electrice cu baterie; 

PHEV – vehicule hibride cu încărcare externă; HEV – vehicule 

hibride fără încărcare externă. 

În concluzie, S.A. „Administrația Națională a Drumurilor” susține, 

în principiu, obiectivele și necesitatea aprobării Programului 

național de mobilitate electrică 2030, considerând dezvoltarea 

infrastructurii de reîncărcare pe coridoarele TEN-T și principalele 

drumuri naționale o direcție relevantă pentru modernizarea și 

eficientizarea sistemului național de transport. 

Se acceptă  

Terminologia utilizată în cadrul Programului a fost revizuită și 

uniformizată, fiind utilizată în mod consecvent sintagma „vehicule 

electrice și hibride”, inclusiv la nivelul obiectivelor și indicatorilor 

aferenți. 

 Întreprinderea de Stat 

„Moldelectrica” 

(scrisoarea nr. 46-39/2902 din 

17.08.2026) 

 

70.  La data de 05.08.2026, Întreprinderea de Stat „Moldelectrica” a 

recepționat scrisoarea Cancelariei de Stat a Republicii Moldova nr. 

DGPȘG-2198-18-69-1888 din 03.08.2026, prin care s-a solicitat 

avizarea proiectului de hotărâre cu privire la aprobarea Programul 

național de Mobilitate Electrică 2030 (număr unic 

804/MIDR/2026). 

În urma examinării proiectului respectiv, Î.S. „Moldelectrica” Vă 

comunică, că nu are careva propuneri sau obiecții. 

Se ia act  

Agenţia Naţională Transport 

Auto  

(scrisoarea nr. 02/1-1-43382 din 

21.08.2026) 

71.  La secțiunea a 6-a „Avizarea și consultarea publică a proiectului 

actului normativ” din Nota de fundamentare se impune corelarea 

informațiilor cu cele prevăzute în tabelul 1 „Indicatori de rezultat 

pentru obiectivele specifice”. Astfel, în tabelul 1 sunt indicate mai 

multe autorități publice în calitate de responsabili și/sau 

participanți la realizarea obiectivelor Programului, însă acestea nu 

sunt incluse în lista autorităților cărora urmează a fi remis proiectul 

spre avizare. În acest context, se consideră necesară asigurarea 

avizării proiectului de către toate autoritățile publice ale căror 

competențe și atribuții sunt vizate de implementarea acestuia.  

 

Se ia act 

Lista autorităților cărora proiectul urmează a fi remis spre avizare a fost 

completată, în vederea corelării cu autoritățile responsabile și 

participante prevăzute în Program. 

72.  La titlul proiectului de hotărâre cu privire la aprobarea 

Programului de Mobilitate Electrică 2030 cuvântul „Programul” 

se substituie cu cuvântul „Programului”. 

Motivare: Modificarea este necesară pentru corectarea erorii de 

redactare și asigurarea corectitudinii gramaticale a textului. 

Se acceptă  

Titlul proiectului a fost ajustat.  

73.  La subpct. 2.2. din proiectul hotărârii, cuvintele „2.2. vor prezenta, 

anual, precum și la solicitare, Ministerului Infrastructurii și 
Se acceptă  



Dezvoltării Regionale, până la data de 1 februarie, raportul privind 

gradul de realizare a acțiunilor incluse în Planul nominalizat” se 

substituie cu cuvintele „2.2. vor prezenta anual, până la data de 1 

februarie, Ministerului Infrastructurii și Dezvoltării Regionale, 

raportul privind gradul de realizare a acțiunilor incluse în Planul 

de acțiuni, precum și, la solicitarea acestuia, informații privind 

implementarea acțiunilor prevăzute în Planul de acțiuni.” 

Motivare: Modificarea este necesară în vederea delimitării clare a 

obligației de raportare anuală de obligația de prezentare a 

informațiilor suplimentare la solicitarea autorității 

responsabile de coordonarea implementării Programului. 

Stabilirea distinctă a termenului pentru raportarea anuală și a 

posibilității solicitării de informații suplimentare asigură claritatea 

și previzibilitatea obligației de raportare. 

Subpct. 2.2 a fost actualizat în vederea delimitării clare a obligației de 

raportare anuală de obligația prezentării informațiilor suplimentare la 

solicitarea Ministerului Infrastructurii și Dezvoltării Regionale. 

74.  La pct. 3. din proiectul hotărârii se propun următoarele modificări:  

4.1. la subpct. 3.4. cuvintele „implementarea Programul” se 

substituie cu cuvintele „implementarea Programului.”;  

Motivare: Modificarea este necesară pentru corectarea erorii de 

redactare și asigurarea corectitudinii gramaticale a textului. 

Se acceptă  

Subpct. 3.4. a fost ajustat pentru a corecta eroarea de redactare.  

75.  la subpct. 3.4. cuvintele „Planului de acțiuni privind 

implementarea Programului național de mobilitate electrică 2030” 

substituie cu cuvântul „Plan.”. Motivare: Menționăm că, potrivit 

art. 55 alin. (4) din Legea 100/2017, în cazul în care se face 

trimitere la o normă juridică care este stabilită în același act 

normativ, pentru evitarea reproducerii acesteia, se face trimitere la 

elementul structural sau constitutiv respectiv. 

Se acceptă 

Subpct. 3.4 a fost ajustat în conformitate cu prevederile art. 55 alin. (4) 

din Legea nr. 100/2017, prin utilizarea trimiterii la elementul structural 

corespunzător din același act normativ. 

76.  La pct. 19. din Program cuvântul „participanle” se substituie cu 

cuvântul „participante”. 

Motivare: Modificarea este necesară în vederea corectării erorii 

materiale și asigurării corectitudinii gramaticale a textului 

Se acceptă 

Pct. 19 a fost ajustat prin corectarea erorii. 

77.  La pct. 70. din Program se înaintează următoarele propuneri: 

6.1. cuvântul „permisele” se substituie cu cuvântul „premisele.”. 

Motivare: Modificarea este necesară în vederea corectării erorii 

materiale și asigurării corectitudinii gramaticale a textului. 6.2. se 

propune uniformizarea terminologiei utilizate în proiect, întrucât 

la pct. 70 este utilizată sintagma „infrastructură de încărcare”, iar 

la pct. 80 – sintagma „infrastructură de reîncărcare”. În vederea 

asigurării coerenței și uniformității terminologice a proiectului, se 

consideră necesară utilizarea unei singure sintagme pentru 

desemnarea aceleiași noțiuni, aceasta urmând a fi aplicată în mod 

consecvent pe întregul text al proiectului. 

Se acceptă 

Pct. 70 a fost ajustat prin corectarea erorii și utilizarea unei 

terminologii uniforme.  

78.  La pct. 76. cuvintele „utilizarea a cel puțin 40% energie” se 

propune a fi substituite cu cuvintele „utilizarea a cel puțin 40% din 

energia electrică provenită din surse regenerabile.” 

Se acceptă 

Pct. 76 a fost reformulat în vederea eliminării caracterului ambiguu al 

prevederii și precizării exprese că ținta se referă la ponderea energiei 



Motivare: Modificarea este necesară pentru a elimina caracterul 

ambiguu al formulării și pentru a asigura o interpretare univocă a 

indicatorului stabilit prin obiectivul specific. 

electrice provenite din surse regenerabile utilizate pentru reîncărcarea 

vehiculelor electrice. 

79.  Se propune revizuirea prevederilor pct. 78. în vederea asigurării 

corelării dintre obiectivul general, obiectivele specifice și 

indicatorii de monitorizare, întrucât principiile privind 

accesibilitatea universală, egalitatea de gen, siguranța utilizatorilor 

și tranziția justă nu își găsesc o reflectare corespunzătoare în 

obiectivele specifice 3.1–3.3 și în indicatorii aferenți acestora. 

Corelarea elementelor menționate în cadrul obiectivului general cu 

obiectivele specifice și indicatorii de monitorizare este necesară 

pentru a asigura coerența logică a documentului și posibilitatea 

evaluării în mod obiectiv a progresului în realizarea acestora. 

Nu se acceptă 

Prevederile pct. 78 sunt deja corelate cu obiectivele specifice, 

indicatorii de monitorizare și acțiunile prevăzute în Program. Astfel, 

dimensiunea accesibilității și a incluziunii este reflectată prin OS 3.1 și 

indicatorii privind extinderea accesului teritorial la infrastructura 

publică de reîncărcare, iar informarea și utilizarea în condiții de 

siguranță sunt abordate prin OS 3.2. Totodată, principiile egalității de 

șanse și incluziunii sociale sunt transpuse prin acțiunea 3.1.3, iar 

cerințele privind accesibilitatea sunt prevăzute și în acțiunile aferente 

dezvoltării infrastructurii. Prin urmare, elementele menționate la pct. 

78 sunt reflectate în mod transversal în cadrul Programului, nefiind 

necesară instituirea unor obiective sau indicatori distincți pentru 

fiecare principiu în parte. 

80.  La pct. 82. tabelul 1 se propune verificarea și corelarea valorilor 

stabilite pentru obiectivul specific 1.2., întrucât în descrierea 

obiectivului este prevăzută extinderea cu cel puțin 500 de puncte 

publice de încărcare pentru vehiculele electrice, în timp ce, la 

rubrica „Valoarea țintă finală 2030”, este indicată valoarea de 600 

de puncte publice de încărcare. Având în vedere că, la pct. 72. ale 

proiectului, este utilizată valoarea de 500 de puncte, se impune 

clarificarea și uniformizarea valorii țintă în întregul text al 

proiectului 

Se acceptă 

Obiectivul specific 1.2 a fost revizuit și uniformizat, astfel încât 

valoarea-țintă pentru anul 2030 să fie stabilită în mod consecvent la 

600 de puncte publice de reîncărcare în toate compartimentele 

relevante ale Programului. 

81.  La tabelul 1, obiectivul specific 2.1., se propune completarea cu 

indicatorul „Ponderea vehiculelor electrice cu baterie (BEV) și a 

vehiculelor hibride plug-in (PHEV) în parcul auto național”, 

exprimat în procente, cu stabilirea valorilor de referință și a 

valorilor-țintă intermediare și finale, astfel încât indicatorul să 

permită măsurarea directă a obiectivului specific 2.1. privind 

atingerea unei ponderi de cel puțin 25% până în anul 2030. 

Obiectivul specific 2.1. stabilește în mod expres majorarea, până 

în anul 2030, a ponderii vehiculelor electrice și hibride plug-in la 

cel puțin 25% din parcul auto național. În același timp, indicatorii 

prevăzuți în tabelul nr. 1 reflectă separat numărul de vehicule BEV 

și PHEV, precum și ponderea vehiculelor electrice noi în totalul 

înmatriculărilor, fără a permite determinarea directă a gradului de 

atingere a țintei de 25% stabilite în obiectiv. 

Se acceptă 

Obiectivul specific 2.1 a fost reformulat în vederea asigurării 

concordanței cu indicatorul și ținta prevăzute în Strategia de mobilitate 

2030, fiind stabilită pentru anul 2030 o pondere de 15% a 

autoturismelor electrice și hibride în totalul parcului de autoturisme. 

Totodată, indicatorii aferenți au fost revizuiți și corelați astfel: 

ponderea vehiculelor electrice cu baterie (BEV) – 1% în 2025, 2% în 

2027 și 4% în 2030; ponderea vehiculelor hibride – 6,2% în 2025, 7,5% 

în 2027 și 11% în 2030; iar ponderea cumulată a autoturismelor 

electrice și hibride – 7% în 2025, 9% în 2027 și 15% în 2030. 

Prin ajustările operate a fost asigurată măsurarea directă a progresului 

în realizarea OS 2.1, precum și concordanța dintre obiectivul specific, 

indicatorii de rezultat, indicatorul de impact și țintele stabilite pentru 

anii 2027 și 2030. 

82.  La tabelul nr. 1, obiectivul specific 2.1., se propune excluderea 

ANTA din lista surselor de date responsabile pentru indicatorul 

„Rata vehiculelor electrice/hibride în parcul de transport public 

urban”. 

Indicatorul menționat presupune deținerea unor date statistice 

privind structura parcului de transport public urban, inclusiv și 

Se acceptă 

ANTA a fost exclusă din lista surselor de date responsabile pentru 

indicatorul „Rata vehiculelor electrice/hibride în parcul de transport 

public urban”. 

 



tipul vehiculelor electrice și hibride. Agenția nu dispune de o bază 

de date care să permită determinarea și furnizarea acestui 

indicator, întrucât informațiile necesare nu se află în evidența 

Agenției și nu rezultă din datele gestionate în cadrul atribuțiilor 

sale funcționale. 

În acest context, atribuirea Agenției a unei responsabilități directe 

în realizarea obiectivului menționat nu corespunde atribuțiilor, 

funcțiilor și drepturilor acesteia, stabilite prin Codul 

transporturilor rutiere nr. 150/2014 și hotărârea Guvernului nr. 

151/2022 cu privire la organizarea și funcționarea ANTA. 

83.  La tabelul 1, obiectivul specific 3.1., se propune a fi modificat după 

cum urmează „Asigurarea unei distribuții teritoriale echilibrate a 

infrastructurii publice de reîncărcare, inclusiv în localitățile rurale 

și de-a lungul principalelor coridoare de transport.” 

Totodată, se propune revizuirea indicatorilor aferenți obiectivului, 

astfel încât aceștia să permită evaluarea efectivă a gradului de 

acoperire teritorială a infrastructurii publice de reîncărcare, prin 

includerea unor indicatori precum: 

 procentul localităților acoperite cu infrastructură publică 

de reîncărcare; 

 procentul principalelor sectoare ale rețelei rutiere 

acoperite; 

 distanța maximă dintre punctele sau grupurile de 

reîncărcare; 

 procentul punctelor publice de reîncărcare amplasate în 

afara municipiului Chișinău. 

Motivare: Formularea actuală, bazată pe ponderea punctelor de 

reîncărcare amplasate în afara municipiului Chișinău, nu permite 

evaluarea în mod suficient de cuprinzător a accesibilității 

teritoriale a infrastructurii. Un asemenea indicator exprimă 

distribuția geografică a punctelor, însă nu reflectă gradul de 

acoperire a localităților, conectivitatea rețelei rutiere sau distanțele 

dintre punctele de reîncărcare. Stabilirea unor indicatori care 

reflectă aceste dimensiuni ar permite o evaluare obiectivă a 

accesibilității și distribuției infrastructurii și ar asigura o mai bună 

corelare a obiectivului cu cerințele privind acoperirea și 

continuitatea infrastructurii de reîncărcare prevăzute de cadrul 

normativ al Uniunii Europene. 

Nu se acceptă 

Elementele propuse sunt deja reflectate, în mod direct sau 

complementar, în cadrul actual al Programului. Astfel, acoperirea 

localităților este urmărită prin indicatorul aferent OS 3.1 privind 

accesul localităților la infrastructura publică de reîncărcare, iar 

acoperirea principalelor sectoare ale rețelei rutiere este evaluată 

distinct, în Tabelul nr. 2, prin indicatorul privind rata de acoperire a 

drumurilor naționale (M și R) cu infrastructură publică de reîncărcare. 

Totodată, distribuția infrastructurii în afara municipiului Chișinău este 

reflectată direct în formularea OS 3.1, prin ținta stabilită pentru 

punctele publice de reîncărcare nou-instalate. 

 

Introducerea suplimentară a indicatorilor propuși ar genera 

suprapuneri și fragmentarea cadrului de monitorizare. În ceea ce 

privește indicatorul privind distanța maximă dintre punctele sau 

grupurile de reîncărcare, acesta presupune stabilirea prealabilă a unei 

metodologii și a unor criterii tehnice uniforme și urmează a fi abordat 

în cadrul planificării și dezvoltării rețelei de infrastructură, inclusiv în 

raport cu cerințele aplicabile rețelei naționale și TEN-T. 

84.  La tabelul 1, obiectivul specific 3.3. se propune completarea 

obiectivului specific 3.3. cu indicatorul „Numărul persoanelor 

calificate/certificate în domeniul instalării, operării și 

mentenanței infrastructurii de reîncărcare a vehiculelor 

electrice”.  

Motivare: Participarea la activități de instruire nu confirmă, în 

sine, dobândirea competențelor necesare pentru exercitarea 

Nu se acceptă 

Introducerea indicatorului propus nu este oportună la această etapă, 

întrucât pentru anul de referință 2025 nu sunt disponibile date oficiale, 

consolidate și verificabile privind numărul persoanelor 

calificate/certificate în mod specific în domeniul instalării, operării și 

mentenanței infrastructurii de reîncărcare a vehiculelor electrice. În 

lipsa unei baze de referință și a unui mecanism distinct de evidență și 



activităților aferente infrastructurii de reîncărcare. Utilizarea unui 

indicator bazat pe numărul persoanelor calificate sau certificate 

permite măsurarea efectivă a capacității profesionale disponibile 

în domeniu și oferă o bază mai relevantă pentru evaluarea 

impactului măsurilor de dezvoltare a competențelor profesionale. 

raportare, indicatorul nu ar putea fi monitorizat în mod consecvent pe 

durata implementării Programului. 

85.  La tabelul 1 se propune completarea Programului cu un obiectiv 

specific privind integrarea infrastructurii de reîncărcare destinate 

bicicletelor electrice și altor mijloace de micromobilitate electrică, 

inclusiv vehiculelor din categoria L, prin dezvoltarea unor soluții 

de reîncărcare accesibile în centrele urbane, în proximitatea 

stațiilor de transport public, a parcărilor și a altor puncte de 

mobilitate intermodală.  

Propunerea urmărește asigurarea unei abordări integrate a 

mobilității electrice și corelarea Programului cu obiectivele 

Strategiei de mobilitate 2030 privind dezvoltarea mobilității 

durabile, diversificarea modurilor de transport și promovarea 

formelor de transport nepoluante, inclusiv a mobilității active și a 

soluțiilor de mobilitate urbană durabilă. 

Nu se acceptă 

Propunerea nu se încadrează în domeniul prioritar de intervenție al 

Programului, care este orientat spre dezvoltarea mobilității electrice 

rutiere, a infrastructurii publice de reîncărcare pentru vehicule electrice 

și a cadrului aferent acesteia. Bicicletele electrice și celelalte mijloace 

de micromobilitate au particularități distincte de utilizare, 

infrastructură și reglementare, iar includerea unui obiectiv specific 

separat ar extinde aria de aplicare a Programului. 

Totodată, aceste priorități urmează a fi abordate în cadrul planurilor de 

mobilitate urbană durabilă și al documentelor de planificare și 

dezvoltare urbană, care vor integra, după caz, măsuri privind 

micromobilitatea electrică, mobilitatea activă, conexiunile intermodale 

și dezvoltarea infrastructurii aferente. 

86.  La tabelul 1, coloana „Valoarea de referință (2026)” se propune 

substituirea coloanei „Valoarea de referință (2026)” cu două 

coloane distincte, respectiv „Anul de referință” și „Valoarea de 

referință”, iar pentru fiecare indicator să fie indicat în mod expres 

anul la care se raportează valoarea de referință.  

În forma actuală a tabelului, deși coloana este intitulată „Valoarea 

de referință (2026)”, pentru unii indicatori sunt utilizate date 

aferente anilor 2020, 2024, 2025, 2026 sau este indicată valoarea 

„N/D”.  

Separarea anului de referință de valoarea de referință va permite 

reflectarea corectă a datelor disponibile pentru fiecare indicator și 

va asigura trasabilitatea acestora. Totodată, pentru indicatorii 

pentru care valoarea de referință nu este disponibilă, se impune 

indicarea expresă a anului pentru care urmează a fi colectată și 

stabilită valoarea inițială. 

Se acceptă parțial  

Pentru asigurarea comparabilității și a unei baze unitare de 

monitorizare, anul de referință al Programului a fost stabilit, în 

principiu, pentru 2025, având în vedere că anul 2026 nu este încă 

încheiat, iar datele aferente acestuia nu sunt finale și nu pot constitui o 

bază de referință completă și comparabilă pentru evaluarea progresului 

ulterior. 

Totodată, pentru indicatorii pentru care nu sunt disponibile date 

aferente anului 2025, au fost utilizate cele mai recente date oficiale 

disponibile, cu indicarea expresă, în paranteze, a anului la care acestea 

se referă. 

 

87.  La tabelul 2, obiectivul general 2 se propune revizuirea 

indicatorului „Ponderea autoturismelor electrice și hibride în 

totalul de autoturisme”, prin delimitarea expresă a categoriilor de 

vehicule incluse în indicator și asigurarea corelării acestuia cu 

indicatorii privind BEV și PHEV utilizați în tabelul 1.  

În forma actuală, indicatorul „autoturisme electrice și hibride” nu 

permite determinarea cu suficientă precizie a categoriilor de 

vehicule incluse în calcul și poate genera necorelări cu indicatorii 

utilizați pentru monitorizarea obiectivului specific 2.1.  

Se acceptă parțial  

Indicatorul de impact „Ponderea autoturismelor electrice și hibride în 

totalul de autoturisme” a fost preluat din Strategia de mobilitate 2030, 

în vederea asigurării continuității și trasabilității cadrului de 

monitorizare, și este utilizat în Tabelul nr. 2 pentru evaluarea 

impactului aferent Obiectivului general 2. 

Totodată, la nivelul Obiectivului specific 2.1, monitorizarea este 

realizată prin indicatori de rezultat distincți, respectiv „Ponderea 

vehiculelor electrice cu baterie (BEV) în totalul parcului auto național” 

și „Ponderea vehiculelor hibride în totalul parcului auto național”, ceea 

ce permite urmărirea separată a evoluției principalelor categorii de 



Totodată, Regulamentul (UE) 2023/1804 operează distinct cu 

vehiculele electrice cu baterie și vehiculele hibride plug-in în 

cadrul mecanismului de monitorizare a mobilității electrice.  

Este necesară, prin urmare, uniformizarea metodologiei de calcul 

între indicatorii de rezultat și cei de impact, astfel încât progresul 

privind electrificarea parcului auto să poată fi determinat în mod 

unitar. 

vehicule. Prin urmare, cadrul actual asigură atât monitorizarea detaliată 

la nivel de rezultat, cât și corelarea cu indicatorul strategic de impact 

prevăzut în Strategia de mobilitate 2030. 

 

 

88.  La pct. 93 se propun următoarele modificări:  

17.1. se propune corectarea numerotării subpunctelor „91.1.–

91.9.” cu următoarea numerotare „93.1–93.9”.  

Motivare: Modificarea este necesară întrucât subpct. 91.1.–91.9. 

sunt prezentate în cadrul pct. 93, iar numerotarea acestora nu 

corespunde structurii proiectului.  

Se acceptă  

Numerotarea subpunctelor a fost corectată   

89.  17.2. se propune uniformizarea valorii-țintă privind ponderea 

vehiculelor electrice și hibride plug-in în parcul auto național, 

prevăzută la obiectivul specific 2.1, în tabelul 2 și la subpct. 93.1. 

din Program.  

Motivare: În forma actuală a Programului sunt stabilite valori-

țintă diferite pentru anul 2030, respectiv 25% în cadrul OS 2.1 și 

15% în cadrul indicatorului de impact aferent OG 2 și la pct. 93.1. 

Divergența respectivă afectează coerența internă a Programului și 

nu permite determinarea univocă a rezultatului urmărit pentru anul 

2030. 

Se acceptă  

Valoarea-țintă aferentă Obiectivului specific 2.1, indicatorilor de 

rezultat corespunzători și prevederilor din Capitolul V „Impact” a fost 

revizuită și uniformizată, fiind stabilită o valoare unitară de 15% pentru 

anul 2030. 

90.  La Planul de acțiuni pentru implementarea Programului național 

de mobilitate electrică 2030, la acțiunea 1.3.3. după cuvintele 

„Integrarea parcărilor”, se propune completarea cu cuvintele 

„sigure și securizate”. Totodată, la coloana „Indicator de 

monitorizare”, după cuvintele „Număr de parcări” se propune 

completarea , în mod corespunzător cu cuvintele „sigure și 

securizate”.  

Motivare: Propunerea urmărește asigurarea coerenței 

terminologice a proiectului cu noțiunea de „spațiu de parcare sigur 

și securizat”, utilizată în Regulamentul privind orientările 

Republicii Moldova pentru dezvoltarea rețelei naționale de 

transport, parte a rețelei transeuropene de transport, aprobat prin 

Hotărârea Guvernului nr. 158/2026. 

Se acceptă 

Acțiunea nr.1.3.3 a fost completată cu cuvintele sigure și securizate.  

91.  La Planul de acțiuni pentru implementarea Programului național 

de mobilitate electrică 2030, la acțiunea 1.3.5., coloana 

„Responsabil”, se propune substituirea sintagmei „Agenția 

Națională Transport Auto” cu sintagma „Administrația publică 

locală/Administrația Națională a Drumurilor”. 

Propunerea este determinată de faptul că atribuțiile Agenției 

Naționale Transport Auto în domeniul infrastructurii rutiere sunt 

distincte de cele privind autorizarea amplasării obiectivelor, 

amenajarea teritoriului și aprobarea documentației de urbanism. 

Se acceptă 

La acțiunea 1.3.5., în coloana responsabil, Agenția Națională Transport 

Auto, a fost substituită cu Administrația Națională a Drumurilor. 

 



Totodată, potrivit Regulamentului privind orientările Republicii 

Moldova pentru dezvoltarea rețelei naționale de transport, parte a 

rețelei transeuropene de transport, aprobat prin Hotărârea 

Guvernului nr. 158/2026, Agenției îi revine obligația de a publica 

pe pagina sa oficială web lista spațiilor de parcare sigure și 

securizate. 

În acest context, considerăm necesară revizuirea responsabilității 

atribuite Agenției pentru acțiunea menționată, întrucât elaborarea 

și publicarea raportului anual privind infrastructura publică de 

încărcare presupune deținerea și gestionarea informațiilor 

referitoare la amplasarea și amenajarea obiectivelor, care țin de 

competențele autorităților administrației publice locale și ale S.A. 

„Administrația Națională a Drumurilor”, în funcție de categoria 

drumului și regimul juridic al terenurilor aferente. 

Astfel, propunerea de desemnare a administrației publice locale și 

a S.A. „Administrația Națională a Drumurilor” în calitate de 

responsabili pentru acțiunea 1.3.5. este justificată prin 

competențele acestora în materia autorizării amplasării 

obiectivelor, amenajării teritoriului și aprobării documentației de 

urbanism, în conformitate cu prevederile Legii nr. 436/2006 

privind administrația publică locală și ale Legii drumurilor nr. 

509/1995. 

92.  La Planul de acțiuni pentru implementarea Programului național 

de mobilitate electrică 2030, la acțiunea 3.3.1. se propune 

excluderea cuvintelor „Curriculum și”. 

Motivare: Propunerea este determinată de necesitatea delimitării 

corespunzătoare a programului de formare profesională de 

curriculumul aferent acestuia. Menționăm că, curriculumul se 

elaborează în baza programului de formare profesională aprobat 

de instituțiile competente, iar conținutul acestuia poate varia în 

funcție de formatorul care organizează și desfășoară instruirea. 

Prin urmare, curriculumul reprezintă un instrument didactic 

aferent programului de formare profesională și nu constituie un 

program distinct care urmează a fi inclus în indicatorul de 

monitorizare. 

Se acceptă 

Cuvântul „curriculum” a fost exclus din cadrul acțiunii 3.3.1. 

Agenția Națională pentru 

Reglementare în Energetică    

(scrisoarea nr. 06-01/5434 din 

18.08.2026) 

93.  Tabelul 1 Indicatori de rezultat pentru obiectivele specifice. 

La Obiectivul 1.3 (pag.20): Operaționalizarea, până în anul 2030, 

a unui sistem național de evidență, monitorizare și informare 

privind infrastructura publică de încărcare, care să asigure 

raportarea datelor pentru 100% din punctele publice de încărcare 

funcționale. 

- la Indicatorul: Sistem național de evidență, monitorizare și 

informare privind infrastructura publică de reîncărcare 

operaționalizat – urmează a fi exclusă Agenția Naționale pentru 

Reglementare în Energetică drept entitate responsabilă. 

Se acceptă  

Agenția Națională pentru Reglementare în Energetică a fost exclusă 

din lista entităților responsabile pentru indicatorul aferent OS 1.3. 

Ajustarea a fost realizată în vederea corelării responsabilităților 

instituționale cu proiectul cadrului normativ privind instalarea 

infrastructurii pentru combustibili alternativi, elaborat pentru punerea 

în aplicare a Regulamentului (UE) 2023/1804. 



Argumentare: În redacția proiectului ANRE a fost inclusă în 

calitate de autoritate de la care urmează a fi preluate date pentru 

funcționarea sistemului național de evidență, monitorizare și 

informare privind infrastructura publică de încărcare. 

Menționăm că, în conformitate cu atribuțiile sale funcționale și 

cadrul normativ aplicabil, ANRE nu este investită cu atribuția de 

a deține o evidență a persoanelor juridice care dețin și/sau 

exploatează puncte publice de încărcare a vehiculelor electrice. 

Corespunzător, această activitate este absolut improprie autorității 

de reglementare și nu este supusă unui regim de licențiere sau 

autorizare de către ANRE, motiv pentru care în prezent ANRE nu 

deține o evidență a persoanelor juridice care prestează servicii de 

încărcare a vehiculelor electrice. 

În consecință, Agenția nu dispune de mecanisme legale și 

informaționale necesare pentru identificarea tuturor operatorilor 

de puncte publice de încărcare și pentru determinarea cu exactitate 

a numărului și locului amplasării acestora. 

Totodată, desemnarea ANRE în calitate de autoritate responsabilă 

de operaționalizarea și administrarea unui asemenea sistem 

național de evidență nu poate fi realizată exclusiv printr-o hotărâre 

de Guvern, în condițiile în care atribuțiile Agenției în domeniul 

energetic sunt prevăzute expres în Legea nr. 174/2017 cu privire 

la energetică, în legislația sectorială, precum și Regulamentul de 

organizare și funcționare a ANRE, aprobat prin Hotărârea 

Parlamentului nr. 334/2018. 

Acest fapt ar veni în contradicție cu prevederile art. 3 alin. (4) din 

Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative. 

Prin urmare, este necesară excluderea ANRE din lista autorităților 

responsabile/implicate în realizarea indicatorului aferent OS 1.3, 

iar desemnarea autorității responsabile de evidența și 

monitorizarea infrastructurii publice de încărcare să fie corelată cu 

atribuțiile și responsabilitățile instituționale stabilite prin cadrul 

legislativ aplicabil. 

 94.  La cap. IV, pct. 96 de substituit cuvântul ,,Tabelul 2” cu cuvântul 

,,Tabelul 3”. 

Argumentare: Tabelul 2 conține indicatori de impact aferenți 

obiectivelor generale, în timp ce Tabelul 3 prevede costuri pentru 

punerea în aplicare a Programului. Prin urmare, se propune 

ajustarea corespunzătoare a referinței de la pct. 96. 

 

Se acceptă 

Numărul tabelului a fost actualizat  

 95.  La pct. 99, numerotarea subpunctelor continuă cu 97.1. Situație 

similară se constată și la pct. 118 și 96. Se propune ajustarea 

corespunzătoare a numerotării subpunctelor din text. 

 

Se acceptă 

Numerotarea subpunctelor a fost ajustată  



 96.  La cap. X, Plan de acțiuni pentru implementarea Programului 

național de mobilitate electrică. 

- La pct. 1.1.3 ,,Stabilirea obligațiilor operatorilor privind 

funcționarea stațiilor, accesul nediscriminatoriu, plata ad-hoc, 

transparența tarifelor, informarea utilizatorilor și protecția 

consumatorilor” – urmează a fi exclusă Agenția Naționale pentru 

Reglementare în Energetică ca entitate responsabilă. 

Argumentare: Potrivit art. 18 alin. (9) din Legea nr. 164/2025 cu 

privire la energia electrică (în continuare Lege nr. 164/2025), 

vânzarea energiei electrice proprietarilor/deținătorilor de vehicule 

electrice prin puncte de reîncărcare special amenajate nu constituie 

furnizare în sensul prezentei legi şi nu implică necesitatea obținerii 

unei licențe pentru furnizarea energiei electrice. 

Prin urmare, energia electrică comercializată prin intermediul 

punctelor de reîncărcare este considerată drept prestare a 

serviciilor de reîncărcare și nu ca un proces de furnizare a energiei 

electrice în sensul Legii nr. 164/2025. 

În consecință, operatorii punctelor de reîncărcare nu desfășoară 

activitatea de furnizare a energiei electrice în sensul Legii nr. 

164/2025, iar activitatea acestora nu poate fi asimilată activității 

furnizorilor de energie electrică supuși reglementării și 

supravegherii ANRE. 

Totodată, întrucât serviciul prestat prin punctele de reîncărcare nu 

constituie furnizare de energie electrică, prețurile/tarifele 

percepute pentru serviciile de reîncărcare sunt stabilite de 

operatorii punctelor de reîncărcare în condiții de piață și pe criterii 

de competitivitate, fără intervenția ANRE în stabilirea sau 

aprobarea acestora. 

Este relevant și faptul că, potrivit art. 18 alin. (9) din Legea nr. 

164/2025, deținătorii de vehicule electrice nu dețin calitatea de 

consumatori finali de energie electrică în raport cu energia 

electrică utilizată prin intermediul punctelor de reîncărcare. 

În aceste condiții, competențele ANRE privind reglementarea și 

protecția consumatorilor de energie electrică nu pot fi extinse 

asupra relației dintre operatorii punctelor de reîncărcare și 

utilizatorii acestora, în lipsa unor prevederi legale exprese. 

Prin urmare, atribuirea către ANRE a responsabilității pentru 

stabilirea obligațiilor privind funcționarea stațiilor, accesul 

nediscriminatoriu, plata ad-hoc, transparența tarifelor, informarea 

utilizatorilor și protecția consumatorilor nu rezultă din cadrul legal 

actual și ar presupune conferirea unor competențe suplimentare 

Agenției în raport cu o activitate care nu reprezintă furnizare de 

energie electrică și care se desfășoară în condiții de piață. Acest 

fapt este în contradicție cu prevederile art. 3 alin. (4) din Legea nr. 

100/2017 cu privire la actele normative. 

Se acceptă 

Agenția Națională pentru Reglementare în Energetică a fost exclusă 

din lista instituțiilor coresponsabile de la pct.1.1.3 



În ceea ce privește stabilirea unor cerințe privind accesul 

nediscriminatoriu, plata ad-hoc, transparența tarifelor și 

informarea utilizatorilor, acestea țin de reglementarea condițiilor 

de funcționare a infrastructurii de reîncărcare și de protecția 

utilizatorilor serviciilor de mobilitate electrică și urmează a fi 

stabilite de autoritatea competentă desemnată prin cadrul legislativ 

relevant. 

Instituirea unor asemenea obligații trebuie să fie însoțită de 

stabilirea expresă, prin legislația primară, a autorității competente, 

a atribuțiilor de monitorizare și control, precum și a mecanismelor 

de sancționare în caz de neconformare. 

 97.  - La pct. 1.1.4 „Elaborarea cerințelor tehnice minime pentru 

punctele publice de reîncărcare, inclusiv privind conectorii, 

siguranța, interoperabilitatea, disponibilitatea, mentenanța, 

semnalizarea, accesibilitatea și echiparea punctelor de reîncărcare 

cu curent continuu” – urmează a fi exclusă Agenția Naționale 

pentru Reglementare în Energetică din calitate de instituție 

responsabilă de elaborarea cerințelor respective. 

Argumentare: În ceea ce privește amenajarea instalațiilor 

electrice, menționăm faptul că, pe parcursul ultimilor ani, în 

Republica Moldova au fost deja amenajate peste 250 de puncte 

publice de reîncărcare, conform datelor indicate la pct. 46 din 

Program. 

Astfel, o parte a punctelor respective au fost deja 

amenajate și sunt exploatate, altele sunt în proces de amenajare, 

iar realizarea și exploatarea acestora se efectuează în conformitate 

cu cadrul normativ-tehnic existent. În particular, amenajarea 

instalațiilor electrice și echipamentelor respective se realizează în 

conformitate cu documentul normativ-tehnic „Normativ pentru 

amenajarea instalațiilor, centralelor și rețelelor electrice, Cartea I”, 

precum și cu ПУЭ, iar exploatarea acestora se realizează în 

conformitate cu actul normativ NE1-01:2019 „Norme de 

exploatare a instalațiilor electrice ale consumatorilor noncasnici”. 

Totodată, este necesar de menționat că echipamentele de 

reîncărcare constituie echipamente electrice prefabricate, produse 

de întreprinderi specializate, în conformitate cu standardele 

europene și internaționale aplicabile. Caracteristicile tehnice, 

condițiile de instalare, exploatare și mentenanță ale acestor 

echipamente sunt stabilite de producător și sunt reflectate în 

documentația tehnică aferentă acestora. 

În acest context, prezintă relevanță prevederile pct. 4 din 

documentul normativ-tehnic „Normativ pentru amenajarea 

instalațiilor, centralelor și rețelelor electrice, Cartea I”, potrivit 

cărora cerințele producătorului echipamentelor electrice privind 

modul de amenajare au prioritate. 

Se acceptă 

 Agenția Națională pentru Reglementare în Energetică a fost exclusă 

din lista instituțiilor coresponsabile pentru acțiunea 1.1.4, în vederea 

corelării responsabilităților instituționale cu atribuțiile stabilite prin 

cadrul normativ aplica 



Prin urmare, cerințele tehnice sunt deja elaborate de 

producător, iar elaborarea unor cerințe tehnice suplimentare și 

distincte pentru punctele publice de reîncărcare, inclusiv în ceea 

ce privește conectorii, siguranța, interoperabilitatea, 

disponibilitatea, mentenanța, semnalizarea, accesibilitatea și 

echiparea punctelor de reîncărcare cu curent continuu, ar putea 

conduce la suprapunerea cerințelor normative deja existente, 

precum și la apariția unor eventuale neconcordanțe cu cerințele 

tehnice stabilite de producător și cu standardele aplicabile 

echipamentelor respective. 

În condițiile în care punctele de reîncărcare sunt deja 

amenajate și exploatate în baza cadrului normativ existent, iar 

echipamentele utilizate sunt produse și certificate conform 

standardelor europene și internaționale aplicabile, considerăm că 

nu este justificată instituirea unei atribuții distincte pentru ANRE 

privind elaborarea unor cerințe tehnice suplimentare pentru aceste 

puncte. 

 98.  - La pct. 1.1.5 ,,Elaborarea proiectului hotărârii de Guvern cu 

privire la aprobarea metodologiei comune pentru compararea 

prețului pe unitate al combustibililor alternative”  - urmează a fi 

exclusă Agenția Națională pentru Reglementare în Energetică. 

Argumentare: Potrivit competențelor atribuite prin Legea nr. 

174/2017 cu privire la energetică și Legea nr. 164/2025 cu privire 

la energia electrică, ANRE exercită atribuții de reglementare și 

monitorizare a activităților din sectorul energetic, în limitele și 

condițiile stabilite de cadrul normativ. 

Astfel, menționăm că în atribuțiile și competențele conferite 

Agenției prin actele normative menționate nu se regăsește și 

elaborarea unei metodologii privind compararea prețului pe 

unitate al combustibililor alternativi. 

Prin urmare, în lipsa unei atribuții exprese prevăzute de lege, 

Agenția nu poate fi desemnată drept entitate responsabilă de 

elaborarea unui asemenea act normativ. Or, aceasta ar veni în 

contradicție cu prevederile art. 3 alin. (4) din Legea nr. 100/2017 

cu privire la actele normative. 

Se acceptă 

Agenția Națională pentru Reglementare în Energetică a fost exclusă 

din lista instituțiilor coresponsabile pentru acțiunea 1.1.5 

 99.  - La pct. 1.3.3, 1.3.4 și 1.3.5 Integrarea parcărilor cu 

infrastructura de încărcare electrică și aplicații mobile pentru 

furnizarea de informații în timp real privind locația, 

disponibilitatea, timpii de așteptare și compatibilitatea; Instituirea 

mecanismului de raportare a datelor statice și dinamice de către 

operatorii punctelor publice de încărcare și de transmitere a datelor 

către sistemul național de evidență; Elaborarea și publicarea 

raportului anual privind infrastructura publică de încărcare –  

urmează a fi exclusă Agenția Națională pentru Reglementare în 

Energetică drept entitate responsabilă. 

Se acceptă 

Agenția Națională pentru Reglementare în Energetică a fost exclusă 

din lista instituțiilor responsabile pentru acțiunile  1.3.3, 1.3.4 și 1.3.5. 



Argumentare: Menționăm că, acțiunile prevăzute în punctele 

menționate pct. 1.3.3, 1.3.4 și 1.3.5 excedă competența ANRE 

prevăzută expres în Legea nr. 174/2017 și Legea nr. 164/2025. 

Este de menționat că indicatorul de monitorizare a pct. 1.3.3 este 

„Numărul parcărilor înregistrate cu puncte de încărcare...”. 

Astfel, nu este clar cine va duce evidența acestor parcări sau a 

operatorilor punctelor de încărcare pe teritoriul parcărilor 

respective. 

Precizăm că pentru a înregistra operatorii punctelor de încărcare 

în aplicații mobile, este necesară ținerea oficială a evidenței sau a 

registrelor acestora. 

Prin urmare, este oportună stabilirea expresă, prin legislația 

primară, a autorității competente care va ține această evidență, 

precum și a obligației și responsabilizării operatorilor respectivi de 

a se înregistra sau de a notifica autoritatea competentă despre 

inițierea unei astfel de activități. 

Reiterăm, că ANRE nu are competențe de înregistrare a unor 

astfel de operatori și respectiv competențe de monitorizare a 

activității acestora. 

 100.  - La pct. 2.2.1 ,,Elaborarea unui studiu de capacitate a rețelelor 

electrice de distribuție pentru integrarea infrastructurii de 

încărcare a vehiculelor electrice” – Agenția Naționale pentru 

Reglementare în Energetică ca entitate responsabilă urmează a fi 

substituită cu operatorii sistemelor de distribuție a energiei 

electrice (S.A. „RED Nord” și ÎCS „Premier Energy Distribution” 

SA). 

Se acceptă 

Agenția Națională pentru Reglementare în Energetică a fost exclusă 

din lista instituțiilor responsabile pentru acțiunea 2.2.1 

 101.  - La pct. 2.2.2 ,,Elaborarea planului coordonat privind 

integrarea infrastructurii de încărcare în rețelele electrice, inclusiv 

estimarea cererii suplimentare de energie electrică generate de 

mobilitatea electrică”, urmează a fi exclusă Agenția Națională 

pentru Reglementare în Energetică ca entitate responsabilă. 

Argumentare: Elaborarea planului coordonat privind 

integrarea infrastructurii de încărcare în rețelele electrice, inclusiv 

estimarea cererii suplimentare de energie electrică generate de 

mobilitatea electrică, reprezintă o activitate de planificare și 

prognoză la nivel național. 

Astfel, menționăm că, o asemenea competență nu este 

prevăzută în sfera atribuțiilor conferite Agenției prin Legea nr. 

174/2017 și Legea nr. 164/2025, acestea fiind de competența 

autorităților publice centrale. 

Cu titlu de informare menționăm că, Agenția a 

recepționat spre avizare proiectul hotărârii de Guvern privind 

aprobarea Regulamentului privind instalarea infrastructurii pentru 

combustibili alternativi (număr unic 234/MIDR/2026). 

Se acceptă 

Agenția Națională pentru Reglementare în Energetică a fost exclusă 

din lista instituțiilor responsabile pentru acțiunea 2.2.2 



Proiectul Regulamentului stabilește obiective naționale 

obligatorii privind dezvoltarea unei infrastructuri suficiente pentru 

combustibili alternativi pentru vehiculele rutiere, locomotivele 

trenurilor, nave și aeronavele staționare precum și specificații 

tehnice și cerințe comune privind informarea utilizatorilor, 

furnizarea de date și cerințele de plată pentru infrastructura pentru 

combustibili alternativi.  

În acest context este relevant faptul că, potrivit 

Capitolului 16 din proiectul Regulamentului, care a parcurs etapa 

consultărilor publice, Ministerul Infrastructurii și Dezvoltării 

Regionale (MIDR) este desemnat în calitate de „organizație de 

înregistrare a identificării” (IDRO) și deține atribuții exprese 

privind înregistrarea și evidența operatorilor punctelor de 

reîncărcare și a furnizorilor de servicii de mobilitate, atribuirea 

codurilor unice de identificare, precum și aprobarea cadrului de 

reglementare privind procedura de înregistrare. 

 102.  Totodată, MIDR este abilitat să recepționeze și să 

gestioneze informațiile referitoare la avizele emise pentru 

racordarea punctelor de reîncărcare la rețeaua de energie electrică. 

Potrivit pct. 14 din proiectul Programului național de 

mobilitate electrică transmis spre avizare, unul dintre obiectivele 

acestuia vizează dezvoltarea unei rețele naționale de transport 

durabile, sigure, eficiente și interoperabile, inclusiv prin 

extinderea infrastructurii publice de încărcare pentru vehiculele 

electrice pe coridoarele TEN-T, în nodurile urbane, în spațiile de 

servicii, în terminalele multimodale și în punctele de conexiune cu 

alte moduri de transporturi. 

Prin urmare, rezultă că unul dintre obiectivele 

Programului național de mobilitate electrică îl constituie 

dezvoltarea și extinderea infrastructurii publice de încărcare 

pentru vehiculele electrice, inclusiv pe coridoarele TEN-T 

(aspecte reglementate în Regulamentul privind instalarea 

infrastructurii pentru combustibili alternativi).  

În acest context, ținând cont de faptul că, potrivit 

proiectului Regulamentului privind instalarea infrastructurii 

pentru combustibili alternativi, Ministerul Infrastructurii și 

Dezvoltării Regionale este desemnat în calitate de ,,organizație de 

înregistrare a identificării (IDRO)” și deține atribuții privind 

înregistrarea și evidența operatorilor punctelor de încărcare, 

considerăm necesar asigurarea unei corelări corespunzătoare între 

prevederile Programului cu cele ale Regulamentului.  

În aceste condiții, considerăm că, desemnarea aceleiași 

autorități publice centrale în calitate de instituție responsabilă 

pentru implementarea măsurilor aferente infrastructurii publice de 

încărcare, ar permite valorificarea eficientă a informațiilor și 

Se acceptă 

 Responsabilitățile aferente evidenței, monitorizării și gestionării 

datelor privind infrastructura publică de reîncărcare au fost revizuite și 

corelate cu prevederile proiectului Regulamentului privind instalarea 

infrastructurii pentru combustibili alternativi 



datelor pe care MIDR urmează să le dețină și să le gestioneze în 

exercitarea atribuțiilor stabilite prin Regulamentul privind 

instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi, precum și 

ar evita suprapunerea competențelor în procesul de implementare 

a Programului național de mobilitate electrică 2030. 

 

Ivan Gorceac 

Analist independent 

mobilitate electrică, 

infrastructură de încărcare 

EV și soluții de parcare. 

103.  I. Observații generale 

Programul constituie un document necesar și oportun, care 

stabilește direcțiile de intervenție pentru dezvoltarea mobilității 

electrice în Republica Moldova. Totodată, analiza conținutului 

proiectului relevă o serie de inconsistențe de date, lacune 

metodologice și contradicții de politici care, în absența unor 

ajustări, riscă să afecteze credibilitatea documentului și 

eficacitatea implementării sale. 

Observațiile de mai jos vizează exclusiv domeniul de aplicare al 

Programului — mobilitatea electrică la nivel național — și nu 

abordează problematica mobilității urbane sau a transportului 

public municipal, care țin de competența autorităților publice 

locale. 

II. Observații specifice 

1. Date de referință neactualizate (pct. 42, Tabelul 1 — OS 2.1) 

Programul indică 9 850 de vehicule electrice cu baterie (BEV) 

înmatriculate, valoare corespunzătoare datelor Agenției Servicii 

Publice la 1 ianuarie 2026. Conform datelor discutate la 9 iunie 

2026, în cadrul prezentării Studiului de prefezabilitate privind 

dezvoltarea infrastructurii stațiilor de încărcare pentru vehiculele 

electrice (VE), elaborat de CNED, numărul BEV înmatriculate 

depășea deja 11 500 de unități, ceea ce reprezintă o diferență de 

aproximativ 17%. Având în vedere rata accelerată de creștere 

anuală (circa 35%, conform pct. 42 al Programului), utilizarea 

unor date cu întârziere de peste 7 luni la momentul aprobării 

documentului afectează acuratețea valorilor de referință și, 

implicit, a indicatorilor-țintă și a estimărilor de cost. 

Propunere: Actualizarea valorilor de referință din Tabelul 

1 (OS 2.1) cu datele Agenției Servicii Publice disponibile la data 

aprobării Programului. Includerea în Secțiunea IX a obligației de 

actualizare a datelor de referință cel puțin semestrial. 

Se acceptă  

Valorile de referință din Tabelul nr. 1 au fost revizuite și prezentate în 

baza datelor statistice oficiale aferente anului 2025, acesta fiind stabilit 

drept an de referință al Programului. Utilizarea datelor parțiale aferente 

anului 2026 nu este oportună, întrucât anul nu este încă încheiat, iar 

valorile disponibile nu sunt finale și nu pot asigura o bază comparabilă 

și metodologic consecventă pentru evaluarea progresului în raport cu 

țintele stabilite pentru anii 2027 și 2030. 

 

104.  Inconsistență între textul obiectivului și tabelul indicatorilor (OS 

1.2) 

Pct. 72 stabilește obiectivul de «cel puțin 500 de puncte publice de 

încărcare funcționale» până în anul 2030. Tabelul 1 (OS 1.2, 

indicatorul «Număr total de puncte de reîncărcare funcționale») 

indică valoarea-țintă finală de 600. Această diferență de 20% între 

textul obiectivului și indicatorul cuantificat creează ambiguitate 

privind angajamentul real al Programului. 

Se acceptă 

Prevederile Programului au fost armonizate, fiind utilizată în mod 

consecvent o singură valoare-țintă de 600 de puncte publice de 

reîncărcare funcționale până în anul 2030, în conformitate cu ținta 

stabilită în Tabelul nr. 1 pentru OS 1.2. 



Propunere: Armonizarea textului pct. 72 cu Tabelul 1, prin 

adoptarea unei singure valori-țintă. 

 

105.  Neconcordanță între prognozele de consum energetic și 

obiectivele privind parcul auto (pct. 36, Tabelul 1 — OS 2.1) 

Pct. 36 preia din Planul de dezvoltare a rețelelor electrice prognoza 

de consum anual al vehiculelor electrice: 4,3 GWh (2025), 77,8 

GWh (2030). Totodată, Tabelul 1 (OS 2.1) stabilește obiectivul de 

minimum 45 000 BEV și 110 000 PHEV înmatriculate până în 

2030. 

Estimarea consumului anual corespunzător acestui parc — pe baza 

unor valori medii de consum (circa 2 000 kWh/an pentru BEV și 

circa 800 kWh/an pentru PHEV, la parcursuri medii) — indică un 

necesar de aproximativ 178 GWh, adică mai mult decât dublu față 

de prognoza de 77,8 GWh. Această discrepanță sugerează că 

prognoza energetică preluată din documentul sectorial energetic 

nu a fost verificată în raport cu obiectivele specifice ale prezentului 

Program. 

Propunere: Reconcilierea prognozelor de consum energetic cu 

obiectivele privind parcul auto, prin elaborarea unei estimări 

proprii a Programului, bazate pe valorile-țintă ale OS 2.1, sau prin 

ajustarea obiectivelor la un nivel compatibil cu prognoza 

energetică existentă. 

Se acceptă parțial  

Prognoza privind consumul de energie electrică aferent vehiculelor 

electrice, prezentată în Program, este preluată din Planul de dezvoltare 

a rețelelor electrice de transport pentru perioada 2025–2034 și nu 

reprezintă o estimare elaborată în baza valorilor-țintă ale Programului. 

Totodată, indicatorii aferenți OS 2.1 au fost revizuiți și nu mai prevăd 

țintele de 45 000 BEV și 110 000 PHEV invocate în observație, fiind 

stabiliți în termeni de pondere a vehiculelor electrice și hibride în 

parcul auto național. Corelarea evoluției parcului de vehicule cu 

necesarul suplimentar de energie electrică va fi realizată în cadrul 

acțiunii 2.2.2, care prevede expres estimarea cererii suplimentare de 

energie electrică generate de mobilitatea electrică 

106.  Omiterea transportului electric existent din analiza situației și din 

obiective Programul tratează electrificarea transportului public ca 

un proces ce urmează a fi inițiat (OS 2.1: «rata vehiculelor 

electrice/hibride în parcul de transport public urban» — valoare de 

referință «N/D»). În realitate, Republica Moldova dispune de o 

rețea de transport electric funcțională — transportul cu troleibuze 

— care operează atât în municipiul Chișinău (inclusiv cu extinderi 

în Stăuceni, Ialoveni, Bubuieci și spre Aeroportul Internațional 

Chișinău), cât și în municipiul Bălți. 

Conform datelor Biroului Național de Statistică, troileibuzul este 

cel mai utilizat mod de transport public electric din Republica 

Moldova, cu un volum de pasageri ce depășește transportul cu 

autobuze. Omiterea acestui segment din analiza situației 

(Secțiunea II) și din indicatorii de monitorizare (Tabelul 1) 

constituie o lacună semnificativă într-un document dedicat anume 

mobilității electrice. 

Propunere: (a) Includerea în Secțiunea II a datelor privind 

transportul cu troleibuze ca principala formă existentă de 

mobilitate electrică în transport public. (b) Reflectarea 

transportului cu troleibuze în valoarea de referință a indicatorului 

«rata vehiculelor electrice/hibride în parcul de transport public 

urban» (Tabelul 1, OS 2.1), în loc de «N/D». (c) Includerea rețelei 

Nu se acceptă 

Programul este orientat prioritar spre dezvoltarea autobuzelor electrice 

și hibride utilizate în transportul public rutier și extinderea 

infrastructurii de reîncărcare pentru vehiculele electrice, acestea 

constituind principalele direcții de intervenție urmărite prin obiectivele 

și acțiunile prevăzute. În acest context, nu se consideră oportună 

includerea troleibuzelor în valoarea de referință a indicatorului aferent 

OS 2.1 și nici extinderea indicatorilor privind infrastructura de 

reîncărcare asupra rețelei de alimentare a troleibuzelor, care reprezintă 

o infrastructură distinctă din punct de vedere tehnic și funcțional. 



de troleibuze în analiza infrastructurii electrice de transport, alături 

de punctele de încărcare pentru vehicule individuale. 

107.   Confuzia între categoriile de vehicule electrice și hibride (pct. 42, 

Figura 4) 

Pct. 42 indică «peste 87 mii de autovehicule electrice și 

hibride», iar Figura 4 precizează cifra cumulativă de 87 834, din 

care 9 850 BEV și 77 985 «hibride». Totodată, obiectivul OS 2.1 

vizează «vehiculele electrice și hibride plug-in», excluzând 

hibridele convenționale (HEV/mild hybrid). Prezentarea datelor 

de referință în mod agregat, fără distincția clară între BEV, PHEV 

și HEV, creează o percepție distorsionată a stadiului actual — 

implicând că 7% din parcul auto este electrificat, când, de fapt, 

marea majoritate a celor 77 985 de vehicule «hibride» 

funcționează preponderent pe combustibili fosili și nu utilizează 

infrastructura de încărcare. 

Propunere: Prezentarea datelor din pct. 42 și Figura 4 

dezagregat, pe trei categorii: BEV, PHEV și HEV (inclusiv mild 

hybrid). Raportarea ponderii vehiculelor electrificate în parcul 

auto separat pentru BEV+PHEV (relevant pentru infrastructura de 

încărcare) și separat pentru HEV (care nu utilizează infrastructura 

de încărcare publică). 

Nu se acceptă  

Datele statistice oficiale disponibile pentru anul de referință 2025, 

furnizate de Agenția Servicii Publice și procesate de Centrul Național 

pentru Energie Durabilă, prezintă distinct vehiculele electrice, iar 

categoria vehiculelor hibride include și vehiculele hibride plug-in, fără 

o dezagregare publică separată între PHEV și celelalte categorii de 

vehicule hibride. În aceste condiții, valorile de referință sunt prezentate 

în conformitate cu nivelul de dezagregare al datelor oficiale 

disponibile. Dezagregarea suplimentară pe categoriile BEV, PHEV și 

HEV va putea fi reflectată în procesul de monitorizare, în măsura 

disponibilității datelor oficiale corespunzătoare 

108.  Absența unei metodologii teritoriale de planificare a infrastructurii 

de încărcare (OS 1.2, OS 3.1) 

Programul stabilește distribuția teritorială a infrastructurii 

de încărcare prin două criterii: amplasarea pe coridoarele TEN-T 

(acțiunea 1.2.2) și cota procentuală minimă în afara municipiului 

Chișinău — 30% (OS 3.1). Niciunul dintre aceste criterii nu ia în 

considerare datele existente privind distribuția teritorială a 

parcului auto, densitatea înmatriculărilor de BEV pe raioane, rata 

de motorizare per capita sau tiparele de deplasare ale populației. 

Logica coridoarelor acoperă nevoile de tranzit, iar cota 

procentuală este un instrument de echilibrare, însă niciuna nu 

răspunde la întrebarea unde se concentrează cererea reală de 

încărcare. Datele Agenției Servicii Publice privind înmatriculările 

de vehicule pe raioane sunt disponibile public și ar permite o 

fundamentare a amplasării infrastructurii pe baza cererii existente 

și prognozate. 

Propunere: Completarea acțiunii 1.2.2 sau includerea 

unei acțiuni distincte privind elaborarea unei metodologii de 

planificare a amplasării infrastructurii de încărcare, bazate pe date 

teritoriale: distribuția BEV și PHEV pe raioane, rata de motorizare 

per capita, densitatea populației, tiparele de navetism și 

accesibilitatea rețelelor electrice de distribuție. 

 

Nu se acceptă 

 

Activitatea de reîncărcare este una liberalizată și urmează a fi 

dezvoltată de către agenții economici în dependență de cerințele reale 

și a modelelor planurilor de afaceri elaborate de către aceștia. 

109.  Insuficiența mecanismului de atingere a țintei de 40% energie 

regenerabilă (OS 2.2) 
Se acceptă parțial 



OS 2.2 stabilește utilizarea a cel puțin 40% energie din surse 

regenerabile pentru încărcarea vehiculelor electrice până în 2030. 

Planul de acțiuni prevede o singură măsură în acest sens: acțiunea 

2.2.3 — «elaborarea mecanismului de asigurare a utilizării 

energiei electrice din surse regenerabile la punctele publice de 

încărcare a vehiculelor electrice», cu termen trimestrul IV 2028. 

Având în vedere că: (a) conform pct. 28 al prezentului 

Program, Republica Moldova importă aproximativ 85% din 

energia electrică consumată; (b) România, principalul furnizor, a 

declarat stare de urgență pe piața energetică în august 2026 din 

cauza secetei severe; (c) conform analizelor sectoriale, peste 

jumătate dintre producătorii de energie regenerabilă din Republica 

Moldova se confruntă cu riscul de faliment din cauza 

dezechilibrelor de piață — atingerea obiectivului de 40% necesită 

un mecanism substanțial, nu doar «elaborarea» unui concept cu doi 

ani înainte de termen. 

Propunere: Detalierea acțiunii 2.2.3 prin specificarea 

componentelor minime ale mecanismului (certificate de origine, 

contracte PPA, obligații de cotă pentru operatorii punctelor de 

încărcare etc.) și avansarea termenului de elaborare cel puțin la 

trimestrul II 2028, pentru a permite implementarea efectivă înainte 

de 2030. 

 Valoarea-țintă aferentă OS 2.2 a fost revizuită și stabilită la 31,2%, în 

vederea corelării cu ținta prevăzută în Planul național integrat privind 

energia și clima pentru perioada 2025–2030. Totodată, măsurile și 

instrumentele sectoriale privind dezvoltarea și integrarea energiei din 

surse regenerabile sunt prevăzute în PNIEC și în cadrul normativ 

specific domeniului energetic, nefiind necesară duplicarea acestora în 

prezentul Program. Acțiunea 2.2.3 are caracter complementar și 

vizează în mod specific elaborarea mecanismului de asigurare a 

utilizării energiei electrice din surse regenerabile la punctele publice 

de reîncărcare, iar instrumentele concrete de implementare vor fi 

stabilite în procesul de elaborare a mecanismului, în corelare cu 

măsurile prevăzute în PNIEC și cu cadrul normativ aplicabil. 

110.  Coerența politicii fiscale cu obiectivele Programului 

Programul identifică corect în Secțiunea II (pct. 41, 56) costul 

ridicat de achiziție al vehiculelor electrice și percepția negativă a 

utilizatorilor drept bariere semnificative în calea adoptării. 

Acțiunea 2.1.4 prevede «elaborarea și implementarea unor 

mecanisme de subvenționare pentru achiziția vehiculelor 

electrice», cu un cost estimat de 240 000 mii lei, integral 

neacoperit financiar. 

Concomitent, de la 1 ianuarie 2026 a fost introdusă taxa 

rutieră pentru vehiculele electrice (anterior scutite), iar la data 

prezentării proiectului de Program, Prim-ministrul a anunțat 

intenția introducerii accizului la importul vehiculelor electrice, 

motivând că acestea «au devenit prea accesibile din punct de 

vedere al prețului». 

Introducerea simultană a unor sarcini fiscale noi asupra 

vehiculelor electrice și aprobarea unui program care prevede 

subvenții nefinanțate pentru aceleași vehicule generează un 

semnal contradictoriu atât pentru piață, cât și pentru potențialii 

investitori în infrastructura de încărcare. Riscul nr. 11 din 

Secțiunea VII (instabilitate legislativă și modificări ale 

stimulentelor) este astfel materializat chiar la momentul aprobării 

Programului. 

Se acceptă  

Observația a fost examinată în contextul necesității asigurării coerenței 

dintre măsurile de promovare a mobilității electrice și politica bugetar-

fiscală. În acest sens, acțiunea 2.1.4 privind elaborarea și 

implementarea mecanismelor de subvenționare pentru achiziția 

vehiculelor electrice a fost exclusă din Planul de acțiuni, inclusiv având 

în vedere lipsa unei acoperiri financiare confirmate și necesitatea 

evitării instituirii unor mecanisme de sprijin necorelate cu cadrul fiscal 

și bugetar aplicabil. Aspectele privind regimul fiscal al vehiculelor 

electrice vor fi abordate în cadrul proceselor sectoriale specifice de 

elaborare a politicii bugetar-fiscale. 



Propunere: (a) Includerea în Secțiunea II a unei analize a 

impactului regimului fiscal actual și planificat asupra ritmului de 

adoptare a vehiculelor electrice. (b) Corelarea explicită a acțiunii 

2.1.4 cu politica bugetar-fiscală, inclusiv evaluarea impactului net 

al combinației subvenție + acciză + taxă rutieră asupra costului 

total de deținere a unui vehicul electric. (c) Includerea în Planul de 

acțiuni a unei măsuri privind asigurarea predictibilității regimului 

fiscal aplicabil vehiculelor electrice pe durata implementării 

Programului, în conformitate cu principiul enunțat la Riscul nr. 11. 

111.  Sustenabilitatea financiară a Programului (Secțiunea VI) 

Costul total estimat al Programului constituie 1 191 123,6 mii lei. 

Din această sumă, conform pct. 96, 3 241,63 mii lei (0,27%) sunt 

reflectate în Cadrul bugetar pe termen mediu, 40 802 mii lei sunt 

acoperite din asistență externă, iar 1 147 080 mii lei (96,3%) sunt 

«costuri neacoperite». Totodată, totalul Tabelului 3 indică 48 802 

mii lei pentru «costuri acoperite din asistența externă», ceea ce nu 

corespunde sumei din pct. 96 (40 802 mii lei). Această diferență 

de 8 000 mii lei constituie o inconsistență internă suplimentară. 

Structura de finanțare ridică întrebări legitime privind fezabilitatea 

Programului și riscul de subimplementare. 

Cele mai costisitoare acțiuni — subvenționarea 

achizițiilor de vehicule electrice (240 000 mii lei), reînnoirea 

parcului de transport public (150 000 mii lei), infrastructura de 

încărcare pe TEN-T (200 900 mii lei), extinderea infrastructurii în 

afara Chișinăului (160 800 mii lei) — sunt integral nefinanțate. 

Fără aceste componente, Programul se reduce la elaborarea unor 

acte normative și studii, cu un impact marginal asupra obiectivelor 

declarate. 

Propunere: (a) Identificarea explicită, pentru fiecare 

acțiune cu costuri neacoperite, a surselor potențiale de finanțare 

(program/fond extern concret, mecanism de parteneriat public-

privat etc.), cu indicarea stadiului de negociere sau pregătire. (b) 

Includerea în Secțiunea IX a unui mecanism de revizuire a 

obiectivelor și indicatorilor-țintă în funcție de resursele financiare 

efectiv mobilizate, pentru a evita raportarea unor obiective formal 

nerealizabile. 

Se acceptă parțial 

Datele privind costurile Programului și sursele de finanțare au fost 

revizuite și corelate în vederea eliminării neconcordanțelor dintre 

Secțiunea VI și Tabelul nr. 3, inclusiv ca urmare a ajustării Planului de 

acțiuni. Totodată, pentru acțiunile pentru care nu există, la etapa 

actuală, surse de finanțare confirmate, Programul prevede mobilizarea 

graduală a resurselor din asistență externă, finanțări oferite de 

instituțiile financiare internaționale, investiții private, parteneriate 

public-private și alte surse permise de legislație, precum și reflectarea 

graduală a cheltuielilor eligibile în Cadrul bugetar pe termen mediu și 

în bugetele anuale. 

Identificarea unor programe sau fonduri concrete pentru fiecare acțiune 

va fi realizată în procesul de implementare, în funcție de 

disponibilitatea instrumentelor de finanțare și de gradul de pregătire a 

proiectelor, evitând indicarea în Program a unor surse care nu sunt încă 

confirmate 

112.  Contradicție între obiectivul specific 2.1 și indicatorul de impact 

al OG 2 (Tabelele 1 și 2) 

OS 2.1 stabilește ținta de «cel puțin 25% vehicule electrice și 

hibride plug-in» în parcul auto național până în 2030. Indicatorul 

de impact al OG 2 din Tabelul 2 — «Ponderea autoturismelor 

electrice și hibride în totalul de autoturisme» — stabilește 

valoarea-țintă de 15%. Aceeași valoare de 15% este reiterată în 

pct. 91.1 din Secțiunea V (Impact). Cele două valori se referă la 

categorii diferite (plug-in vs. toate hibridele) și indică niveluri de 

Se acceptă  

Obiectivul specific 2.1 a fost reformulat în vederea asigurării 

concordanței cu indicatorul și ținta prevăzute în Strategia de mobilitate 

2030, fiind stabilită pentru anul 2030 o pondere de 15% a 

autoturismelor electrice și hibride în totalul parcului de autoturisme. 

Totodată, indicatorii aferenți au fost revizuiți și corelați astfel: 

ponderea vehiculelor electrice cu baterie (BEV) – 1% în 2025, 2% în 

2027 și 4% în 2030; ponderea vehiculelor hibride – 6,2% în 2025, 7,5% 



ambiție diferite (25% vs. 15%), ceea ce creează o contradicție 

logică: obiectivul specific promite mai mult decât indicatorul de 

impact al obiectivului general căruia îi aparține. 

Propunere: Armonizarea categoriilor și valorilor între OS 

2.1 și indicatorul de impact al OG 2, prin utilizarea aceleiași 

definiții a parcului auto vizat și a unei progresii logice de la 

obiectivul specific la impactul general. 

în 2027 și 11% în 2030; iar ponderea cumulată a autoturismelor 

electrice și hibride – 7% în 2025, 9% în 2027 și 15% în 2030. 

Prin ajustările operate a fost asigurată măsurarea directă a progresului 

în realizarea OS 2.1, precum și concordanța dintre obiectivul specific, 

indicatorii de rezultat, indicatorul de impact și țintele stabilite pentru 

anii 2027 și 2030. 

113.   Indicator cu valori neverosimile (Tabelul 1, OS 2.3 — emisii CO₂) 

Tabelul 1 include indicatorul «Emisiile totale de CO₂ 

provenite de la arderea combustibilului, kilotone (ODD 9.4.1.a)» 

cu valoarea de referință de 9 kilotone (2020) și valoarea-țintă de 4 

kilotone (2030). Conform datelor oficiale ale Ministerului 

Mediului și Biroului Național de Statistică, prezentate în ultimul 

Raport național de inventariere a gazelor cu efect de seră (National 

Inventory Report), emisiile de CO₂ generate de transportul rutier 

constituie circa 1 700–1 800 kilotone echivalent CO₂ pe an. 

Valoarea de 9 kilotone din Tabelul 1 reprezintă aproximativ 0,5% 

din emisiile reale ale transportului rutier. Fie indicatorul conține o 

eroare, fie se referă la un subindicator extrem de îngust, a cărui 

definiție și relevanță nu sunt explicate în document. 

Propunere: Verificarea și corectarea valorii de referință a 

indicatorului ODD 9.4.1.a sau, dacă este vorba de un subindicator 

specific, explicitarea definiției și a metodologiei de calcul. 

Se acceptă parțial  

Indicatorul aferent OS 2.3 a fost revizuit în vederea asigurării unei 

corelări directe cu emisiile generate de transportul rutier. În acest sens, 

anul de referință a fost stabilit pentru 2022, pentru care sunt disponibile 

date oficiale privind emisiile de CO₂ aferente transportului rutier, iar 

țintele intermediară și finală au fost menținute la 7%, respectiv 15% 

reducere față de anul de referință. Totodată, formularea indicatorului și 

unitatea de măsură au fost ajustate pentru a elimina ambiguitățile și 

pentru a asigura comparabilitatea și monitorizarea consecventă a 

progresului. 

114.  Indicatori de siguranță rutieră incluși fără legătură cauzală cu 

mobilitatea electrică (Tabelul 1, OS 3.2) 

Tabelul 1 (OS 3.2) include doi indicatori de siguranță 

rutieră: «rata accidentelor rutiere la 100 000 de populație» și 

«numărul de decese cauzate de accidentele rutiere la 100 000 de 

populație». Acești indicatori sunt determinați de comportamentul 

conducătorilor auto, calitatea infrastructurii rutiere, aplicarea 

legislației rutiere și condițiile de trafic, iar legătura lor cauzală cu 

tipul de propulsie al vehiculului este indirectă. Includerea lor în 

monitorizarea unui program de mobilitate electrică diluează logica 

indicatorilor și poate crea obligații de raportare pentru care 

Programul nu dispune de pârghii efective. 

Propunere: Excluderea indicatorilor de siguranță rutieră 

din Tabelul 1 sau, în alternativă, mut area lor într-o secțiune de 

indicatori contextuali, cu mențiunea explicită că evoluția lor 

depinde de ansamblul politicilor naționale de siguranță rutieră, nu 

de măsurile prezentului Program. 

Se acceptă 

Indicatorii privind rata accidentelor rutiere și numărul de decese 

cauzate de accidentele rutiere au fost excluși din cadrul indicatorilor de 

impact ai Programului. 

115.  Variație semnificativă a costului unitar al punctelor de încărcare 

fără justificare (acțiunile 1.2.2 și 1.2.3) 

Acțiunea 1.2.2 prevede instalarea a 100 de puncte de 

încărcare pe rețeaua TEN-T, cu un cost de 200 900 mii lei (circa 2 

mil. lei/punct). Acțiunea 1.2.3 prevede instalarea a 250 de puncte 

Se acceptă parțial 

Costurile aferente acțiunilor 1.2.2 și 1.2.3 au caracter estimativ și 

reflectă particularitățile diferite ale intervențiilor, inclusiv tipul și 

puterea echipamentelor, condițiile de racordare la rețeaua electrică, 

lucrările conexe și specificul amplasamentelor. Programul prevede 



de încărcare, cu un cost de 300 000 mii lei (circa 1,2 mil. lei/punct). 

Diferența de cost unitar este de aproximativ 1,7 ori. Deși aceasta 

poate fi justificată prin ponderea diferită a punctelor DC rapide și 

ultra-rapide, documentul nu oferă această explicație. 

Propunere: Includerea în Secțiunea VI sau în nota 

explicativă a estimărilor de cost unitar diferențiate pe tipuri de 

puncte de încărcare (AC lent, AC semi-rapid, DC rapid, DC ultra-

rapid), pentru a fundamenta diferențele de cost între acțiuni. 

expres că, pentru acțiunile investiționale, costurile pot fi ajustate în 

funcție de rezultatele studiilor de fezabilitate, documentația tehnică, 

mecanismele de finanțare identificate, evoluția prețurilor și condițiile 

de piață. 

Detalierea costurilor unitare pe categorii de puncte de reîncărcare va fi 

realizată la etapa de pregătire și proiectare a investițiilor, în baza 

soluțiilor tehnice concrete și a condițiilor specifice fiecărui 

amplasament. 

116.  Absența stocării energiei (BESS) din Planul de acțiuni 

Programul menționează stocarea energiei de patru ori în 

textul analitic (pct. 29, 35) și în secțiunile privind riscurile (Riscul 

3) și responsabilitățile instituționale (pct. 106), recunoscând astfel 

relevanța sa. Totodată, niciuna dintre cele 4 mențiuni nu este 

transpusă într-o acțiune concretă în Planul de acțiuni (Secțiunea 

X). Nu există nicio acțiune, niciun termen și niciun buget alocat 

dezvoltării sau integrării soluțiilor de stocare a energiei în 

infrastructura de încărcare. 

Această omisiune este deosebit de relevantă în contextul 

în care: (a) obiectivul OS 2.2 prevede utilizarea a 40% energie 

regenerabilă pentru încărcarea vehiculelor electrice; (b) producția 

de energie solară în Republica Moldova este concentrată în orele 

diurne, în timp ce cererea de încărcare a vehiculelor electrice este 

concentrată predominant în orele de seară; (c) conform analizelor 

sectoriale, producatorii de energie regenerabilă se confruntă deja 

cu probleme generate de supraoferta diurnă și lipsa capacităților 

de stocare. Fără soluții de stocare, obiectivul de 40% energie 

regenerabilă în încărcare rămâne tehnic nerealizabil. 

Propunere: Includerea în Planul de acțiuni a cel puțin unei 

acțiuni privind elaborarea unui studiu de fezabilitate și a unui plan 

de integrare a soluțiilor de stocare a energiei (BESS) în 

infrastructura publică de încărcare, cu termen, responsabil și buget 

estimat. Corelarea acestei acțiuni cu acțiunea 2.2.3 privind 

mecanismul de utilizare a energiei regenerabile. 

Se ia act 

 Programul recunoaște rolul soluțiilor de stocare a energiei în 

integrarea mobilității electrice în sistemul energetic, acestea fiind 

prevăzute, după caz, alături de reîncărcarea inteligentă și mecanismele 

de gestionare a consumului. Necesitatea și oportunitatea implementării 

soluțiilor de stocare urmează a fi determinate în cadrul studiului 

privind capacitatea rețelelor electrice și al planului coordonat de 

integrare a infrastructurii de reîncărcare în rețelele electrice, prevăzute 

la acțiunile 2.2.1 și 2.2.2. În funcție de rezultatele acestor analize, 

soluțiile de stocare vor putea fi integrate, după caz, în proiectele 

investiționale relevante, fără a fi necesară instituirea la această etapă a 

unei acțiuni distincte în Planul de acțiuni. 

117.  15. Termene nerealiste pentru acțiunile normative 

planificate în trimestrul IV 2026 

Șase acțiuni din Planul de acțiuni au termen de realizare 

în trimestrul IV 2026 (acțiunile 1.1.1, 1.1.5, 1.1.6, 2.1.1, 2.3.4 și 

altele). La data prezentării proiectului de Program (august 2026), 

pentru elaborarea, consultarea publică, avizarea interministerială 

și aprobarea a șase acte normative rămân mai puțin de 5 luni. 

Având în vedere procedurile standard de elaborare și aprobare a 

actelor normative în Republica Moldova, aceste termene prezintă 

un risc ridicat de neîndeplinire. 

Propunere: Revizuirea termenelor pentru acțiunile 

normative planificate în trimestrul IV 2026, prin stabilirea unor 

Nu se acceptă 

Termenele stabilite pentru acțiunile normative planificate în trimestrul 

IV 2026 au fost determinate în funcție de stadiul actual de pregătire și 

promovare a proiectelor respective. O parte semnificativă dintre 

acestea se află deja în proces de elaborare, avizare, definitivare sau 

promovare, ceea ce permite menținerea termenelor prevăzute. În aceste 

condiții, nu se consideră necesară revizuirea generală a termenelor 

stabilite în Planul de acțiuni. 



termene realizabile, sau menționarea explicită în document a 

faptului că aceste acțiuni sunt deja în curs de elaborare și stadiul 

lor actual. 

118.  Secțiunea privind egalitatea de gen — analiză detaliată, măsuri și 

finanțare absente (pct. 59–62, acțiunea 3.1.3) 

Pct. 59–62 conțin o analiză detaliată a dimensiunii de gen 

în contextul mobilității electrice, incluzând date privind diferența 

salarială (16,6%), inactivitatea economică a femeilor din motive 

familiale (51,9%), ponderea redusă a femeilor în sectorul 

transporturilor (24,3%) și lipsa datelor dezagregate. Această 

analiză ocupă circa patru pagini din document. Totodată, singura 

măsură operațională — acțiunea 3.1.3 «Implementarea măsurilor 

de incluziune socială și egalitate de gen» — este planificată pentru 

2029–2030 și dispune de un buget integral neacoperit (20 000 mii 

lei costuri neacoperite). 

Propunere: Fie reducerea proporțională a secțiunii 

analitice la o dimensiune corespunzătoare ponderii măsurilor 

operaționale, fie completarea Planului de acțiuni cu măsuri 

concrete și finanțate, cum ar fi integrarea colectării datelor 

dezagregate pe criteriul de sex în sistemul național de evidență 

(acțiunea 1.3.2), includerea criteriilor de gen în programele de 

formare profesională (acțiunea 3.3.1) sau stabilirea unor cerințe de 

accesibilitate și incluziune în specificațiile tehnice ale punctelor de 

încărcare (acțiunea 1.1.4). 

 

Nu se acceptă 

Gradul de detaliere a analizei privind egalitatea de gen este determinat 

de cerințele cadrului național aplicabil elaborării documentelor de 

politici publice, care prevede integrarea principiului incluziunii sociale 

și egalității de gen, precum și evaluarea impactului intervențiilor 

propuse asupra diferitelor categorii ale populației. Dimensiunea de gen 

este abordată în Program ca principiu transversal, nefiind limitată 

exclusiv la acțiunea 3.1.3. Prin urmare, amploarea componentei 

analitice nu trebuie raportată proporțional la numărul sau costul 

acțiunilor dedicate exclusiv egalității de gen, aceasta având rolul de a 

fundamenta integrarea principiului egalității de șanse în ansamblul 

măsurilor de implementare a Programului. 

119.  III. Concluzie 

Prezentele observații nu pun sub semnul întrebării necesitatea și 

oportunitatea Programului. Dezvoltarea mobilității electrice 

constituie o direcție justificată de politică publică, iar existența 

unui cadru de planificare este preferabilă absenței acestuia. 

Totodată, un document de politici publice aprobat prin hotărîre de 

Guvern trebuie să se bazeze pe date actualizate și verificate intern, 

pe obiective armonizate cu indicatorii de monitorizare, pe o 

corelare realistă între ambițiile declarate și resursele disponibile, 

și pe coerența cu celelalte politici ale aceluiași Guvern. 

Ajustările propuse mai sus sunt realizabile fără 

modificarea structurii sau a direcțiilor strategice ale Programului 

și ar consolida calitatea documentului ca instrument de planificare. 

Se ia act 

Observațiile și recomandările formulate au fost examinate în procesul 

de definitivare a Programului, iar propunerile relevante au fost 

valorificate, după caz, în vederea îmbunătățirii coerenței interne, 

fundamentării indicatorilor, corelării obiectivelor cu măsurile de 

implementare și consolidării caracterului aplicabil al documentului. 

Echipa EcoDrive Moldova 120.  În urma examinării proiectului Programului Național de 

Mobilitate Electrică 2030, EcoDrive propune trei direcții care 

necesită o abordare timpurie pentru a susține implementarea 

eficientă și dezvoltarea coerentă a infrastructurii de reîncărcare: 

1. Integrarea principiului EV-ready în proiectele 

publice încă din prima etapă: Principiul EV-ready ar trebui 

integrat de la început în proiectarea și modernizarea clădirilor, 

Se ia act 

Aspectele semnalate sunt, în mare parte, reflectate în măsurile 

prevăzute de Program privind planificarea și integrarea infrastructurii 

de reîncărcare, îmbunătățirea cadrului normativ și simplificarea 

proceselor de autorizare și racordare. Propunerile suplimentare, 

inclusiv cele privind aplicarea principiului EV-ready și promovarea 

proiectelor-pilot, vor putea fi valorificate, după caz, în procesul de 



parcărilor, curților și infrastructurii publice. Aplicarea sa este 

deosebit de relevantă pentru proiectele Curtea Europeană și Satul 

European, precum și pentru parcări publice, Park&Ride și clădiri 

administrative. Cerințele proporționale pot fi incluse în caietele de 

sarcini și documentația de achiziție: evaluarea capacității electrice, 

rezervarea traseelor de cablu și a spațiilor tehnice, precum și 

posibilitatea extinderii etapizate. Ulterior, principiul poate fi extins 

gradual și la proiectele private - în special ansambluri rezidențiale, 

clădiri comerciale și dezvoltări noi – prin cerințe proporționale 

integrate în normele de proiectare și autorizare. EV-ready nu 

presupune instalarea imediată a stațiilor, ci evitarea lucrărilor 

repetate și a costurilor suplimentare în viitor. 

2. Încurajarea inițiativelor și a proiectelor-pilot pentru 

testarea și scalarea soluțiilor: Este oportună crearea unui cadru 

deschis și transparent prin care operatorii, autoritățile locale, 

investitorii și alți participanți ai pieței să poată propune și 

implementa inițiative și proiecte-pilot. Testarea în condiții reale 

permite colectarea datelor privind cererea, utilizarea, costurile și 

impactul asupra rețelei, precum și identificarea timpurie a 

problemelor tehnice și administrative înainte de extinderea pe 

scară largă. Experiența obținută poate fundamenta normele, 

procedurile și planificarea dezvoltării infrastructurii. Statul poate 

facilita accesul inițiativelor viabile la instrumente europene de 

finanțare prin informare, coordonare instituțională, formarea 

parteneriatelor și sprijinirea pregătirii unor proiecte mature. 

3. Eliminarea barierelor practice pentru dezvoltarea 

infrastructurii de reîncărcare: Dezvoltarea rețelei depinde de 

proceduri clare, transparente și predictibile pentru autorizare, 

coordonarea lucrărilor, racordarea la rețeaua electrică și punerea 

în funcțiune. Standardizarea documentației, stabilirea termenelor, 

digitalizarea etapelor care pot fi gestionate online și eliminarea 

avizelor duplicative pot reduce costurile administrative și durata 

implementării. Consultarea timpurie a operatorilor sistemelor de 

distribuție ar permite identificarea capacității disponibile și 

selectarea locațiilor fezabile înainte de realizarea investițiilor. 

implementare și dezvoltare ulterioară a cadrului normativ și 

operațional. 
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