SINTEZA

obiectiilor si propunerilor/recomandarilor la proiectul hotirdrii Guvernului cu privire la aprobarea Programului national de mobilitate electricd 2030

Participantul la avizare, Nr. Continutul obiectiei, Argumentarea
consultare publica, crt. propunerii, recomandirii, concluziei autorului proiectului
expertizare
Evaluarea calitdtii si conformitatii
Cancelaria de Stat 1 | Lacapitolul I. Introducere, este evidentiat caracterul transversal al | Se accepta.

(scrisoarea nr. 21/1-78 -8375 din
20 iulie 2026)

Programului, prin prisma corelarii acestuia cu documentele de
politici publice din domenii conexe. In mod particular, este
mentionatd interconexiunea cu Strategia nationald de dezvoltare
economica 2030, aprobatd prin Hotararea Guvernului nr.
393/2024, precum si cu Programul de dezvoltare cu emisii reduse
al Republicii Moldova pana in anul 2030, aprobat prin Hotérarea
Guvernului nr. 659/2023. In acest context, se recomanda
completarea informatiei aferente prin indicarea expresa a
obiectivelor strategice, si/sau a directiilor prioritare din cadrul
documentelor de politici publice mentionate, cu care Programul
prezinta conexiuni si complementaritati. O astfel de abordare va
facilita demonstrarea concordantei Programului cu obiectivele si
prioritatile documentelor strategice nationale, consolidand
coerenta cadrului de politici publice.

Punctele 9 si 10 din Program au fost completate prin indicarea expresa
a corelatiei si complementaritatii cu Strategia nationald de dezvoltare
economica 2030, aprobata prin Hotararea Guvernului nr. 393/2024, si
cu Programul de dezvoltare cu emisii reduse al Republicii Moldova
pana in anul 2030, aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr. 659/2023.

La capitolul II. Analiza situatiei, urmeazd a fi completat prin
integrarea principiului egalitatii de gen, prin reflectarea, dupi caz,
a aspectelor privind diferentele de gen existente in domeniul de
interventie al Programului. In acest sens, se recomandi
criteriul de gen si evidentierea eventualelor discrepante sau
provocdri cu care se confruntd femeile si barbatii, in masura in care
acestea sunt relevante pentru problematica abordatd. Totodata,
integrarea acestei dimensiuni va contribui la consolidarea
principiului ,,a nu ldsa pe nimeni in urma”, promovat in cadrul
Programului. Completarea analizei situatiei va implica ajustari
corespunzatoare si la nivelul celorlalte capitole ale Programului,
prin reflectarea perspectivei de gen Tn cadrul obiectivelor,
masurilor planificate, indicatorilor de monitorizare si evaluare,
precum si al mecanismului de implementare, asigurand astfel o
abordare transversala a acestui principiu pe intreg parcursul
documentului

Se accepta

Capitolul Il ,Analiza situatiei” a fost completat prin integrarea
perspectivei egalitétii de gen, inclusiv prin evidentierea disponibilitatii
limitate a datelor dezagregate pe criteriul de sex, a factorilor
socioeconomici care pot influenta accesul femeilor si barbatilor la
mobilitatea electrica, precum si a diferentelor privind participarea
acestora la oportunitatile de ocupare si formare profesionala din sector.

La capitolul III. Obiective generale si specifice, Obiectivele
specifice 3.1-3.3 sunt formulate intr-o manierd generala, fiind
reflectate directiile principale de interventie si termenul de

Se accepta




realizare - anul 2030. Atragem atentia asupra faptului ci acestea
nu intrunesc pe deplin cerintele principiului SMART, in special
componenta de masurabilitate, Intrucat nu sunt definite rezultatele
concrete urmadrite si nu sunt indicate elemente cuantificabile care
ar permite evaluarea progresului si a gradului de atingere a
obiectivelor stabilite. Tn acest context, se va asigura revizuirea
formularii obiectivelor specifice 3.1-3.3 prin includerea
rezultatelor mésurabile si cuantificabile.

Obiectivele specifice 3.1-3.3 au fost reformulate pentru a corespunde
cerintelor subpct. 18.4 din Regulamentul cu privire la planificarea
strategica, aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr.386/2020.

La capitolul 1V. Indicatori de monitorizare, conform pct. 18
subpct. 5) din Regulament, documentul de politici publice
urmeaza sa includa atat indicatori de impact, cat si indicatori de
rezultat. Se constatd cd Programul include exclusiv indicatori de
rezultat, fard a stabili indicatori de impact aferenti obiectivelor
generale. Tn acest sens,

capitolul urmeazd a fi completat cu un tabel distinct destinat
indicatorilor de impact, care sd includa cel putin urmatoarele
elemente: obiectiv general, indicator, unitatea de masura, sursa
datelor, valoarea si anul de referintd, valoarea-tintd intermediara
(dupd caz) si valoarea-tinti finali. In vederea asigurarii
trasabilitatii in cadrul sistemului national de planificare strategica,
se recomanda preluarea sau corelarea, dupa caz, a indicatorilor de
impact relevanti din documentele de politici publice si de
angajamente nationale si internationale mentionate in Capitolul I
al Programului, cu pastrarea valorilor de referinta si a valorilor-
tintd stabilite in acestea. Totodatd, se recomanda ca indicatorii de
impact si de rezultat sa fie dezagregati, dupa caz, pe criterii
relevante, inclusiv pe mediu de resedintd (urban/rural), pentru a
permite monitorizarea disparitatilor teritoriale si evaluarea
impactului diferentiat al implementarii Programului. In acest sens,
se vor examina Strategia nationald de dezvoltare ,,Moldova
Europeana 2030” aprobata prin Legea nr. 315/2022, Obiectivele
de Dezvoltare Durabilda ale Organizatiei Natiunilor Unite,
reflectate in Hotararea Guvernului nr. 953/2022 privind aprobarea
cadrului national de monitorizare a implementarii Agendei de
Dezvoltare Durabild 2030, Strategia de mobilitate 2030, aprobata
prin Hotdrarea Guvernului nr. 589/2024 ca si strategie-umbrela,
precum si celelalte documentele de politici publice mentionate
conexe mentionate

Se accepta

Tabelul nr. 1 a fost completat cu indicatori de impact suplimentari,
preluati si corelati cu indicatorii relevanti prevazuti in Strategia
nationald de dezvoltare ,,Moldova Europeana 2030, aprobata prin
Legea nr. 315/2022, precum si in Strategia de mobilitate 2030,
aprobata prin Hotararea Guvernului nr. 589/2024.

La elaborarea tabelului aferent indicatorilor de impact se va
asigura concordanta cu Capitolul V. Impact, astfel incat fiecare
impact anticipat relevant sa fie reflectat prin indicatori de impact
masurabili. O astfel de abordare va asigura trasabilitatea dintre
impacturile anticipate si cadrul de monitorizare si evaluare al
Programului, facilitind evaluarea gradului de realizare a
obiectivelor generale.

Se accepta
Capitolul V ,Impact” a fost completat si corelat cu indicatorii de
impact prevazuti in Capitolul IV.




Cu titlu de exemplu, se propune completarea tabelului
indicatorilor de impact cu urmatorii indicatori, preluati din
documente de politici publice conexe:

1) Ponderea autoturismelor electrice si hibride in totalul de
autoturisme, %;

2) Emisiile totale de CO2 provenite de la arderea combustibilului,
kilotone (ODD 9.4.1.a);

Se accepta

Tabelul indicatorilor de impact a fost completat cu indicatorii propusi,
precum si cu alti indicatori relevanti, corelati cu documentele de
politici publice conexe.

Cu referire la tabelul privind prezentarea indicatorilor de rezultat
aferenti obiectivelor specifice, prezentat la pagina 17, se
recomanda asigurarea unei abordari unitare si coerente in definirea
si prezentarea informatiilor aferente indicatorilor, dupd cum
urmeaza:

1) Tn coloana ,.Sursa de date” se va asigura utilizarea unui format
uniform de prezentare a institutiilor responsabile de furnizarea
datelor. Astfel, se va opta pentru utilizarea consecventd fic a
denumirii complete a institutiei, fie a abrevierii acesteia. Spre
exemplu, Tn cadrul tabelului sunt utilizate concomitent formele
»MIDR” si ,,Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale”,
ceea ce afecteaza uniformitatea.

2) Tn coloanele ,,Valoarea de referinta (2025)” si ,, Tinta 2030” se
va asigura o abordare unitard privind exprimarea valorilor
indicatorilor, acestea urménd a fi prezentate intr-o forma
masurabild si comparabila (cantitativa sau calitativa, dupa caz). Se
recomandd evitarea utilizarii unor valori calitative pentru
indicatori exprimati cantitativ sau invers. Spre exemplu, pentru
indicatorul ,Numar de puncte publice de reincarcare rapida si
ultra-rapida (DC > 50 kW)”, valoarea de referinta este prezentata
prin termenul ,,redus”, iar valoarea tintd este exprimata sub forma
unui interval (,,150-200"), ceea ce limiteaza posibilitatea evaluarii
progresului in raport cu o valoare exacti. In acest sens, se
recomanda stabilirea unei valori de referintd si a unei tinte finale
cuantificabile, evitdnd utilizarea intervalelor de valori sau a
estimarilor aproximative, pentru a asigura trasabilitatea,
monitorizarea §i evaluarea eficientd a progresului in
implementarea obiectivelor stabilite.

3) Coloana ,,Tinta 2030 va fi redenumitd in ,,Valoarea tinta
(2030)”.

Se accepta

Informatiile din coloana ,Sursa de date” au fost revizuite si
uniformizate prin utilizarea consecventd a denumirilor institutiilor
responsabile. Valorile de referinta si valorile-tinta au fost ajustate astfel
incat indicatorii sa fie exprimati intr-o forma masurabild, comparabila
si cuantificabila, fiind eliminate formularile calitative, intervalele si
estimarile aproximative. Totodata, denumirea coloanei ,,Tinta 2030 a
fost inlocuita cu ,,Valoarea-tinta (2030)”.

La capitolul VI. Costuri, avand in vedere cd peste 96% din
costurile estimate nu dispun, la aceasta etapa, de surse de finantare,
se recomandd completarea capitolului cu o detaliere privind
prioritizarea implementarii actiunilor in functie de disponibilitatea
resurselor financiare si impactul acestora asupra atingerii
obiectivelor Programului. O asemenea abordare va permite o
planificare mai riguroasd a implementarii Programului si o alocare
mai eficientd a resurselor financiare disponibile.

Se accepta
Capitolul a fost completat cu un paragraf care prioritizeaza actiunile.




Se recomanda completarea tabelului aferent prin includerea unui
rand distinct destinat totalizarii sumelor prezentate pe
componente, in vederea asigurarii unei imagini consolidate asupra
necesarului financiar estimat

Se accepta

Tabelul nr.2 a fost completat cu totalul sumelor pentru intreaga
pericada Programului, inclusiv defalcarea sumelor pe surse de
finantare.

10.

La capitolul IX. Proceduri de monitorizare, evaluare si raportare,
textul proiectului urmeaza a fi completat cu reglementarea expresa
a termenului-limita pentru prezentarea raportului anual de progres.

Se accepta

Capitolul a fost completat prin stabilirea termenului-limitd pentru
elaborarea si prezentarea raportului anual privind monitorizarea
implementarii Programului.

11.

La Planul de actiuni
11. Tn coloana ,,Sursa de date” din Planul de actiuni se va asigura
aplicarea consecventd a unui format unic de indicare a institutiilor
responsabile de furnizarea datelor. Tn acest sens, se va utiliza in
mod uniform fie denumirea completa a institutiilor, fie abrevierea
acestora.

Se accepta

Coloana ,,Sursa de date” din Planul de actiuni a fost revizuita si
uniformizata prin utilizarea consecventa a aceluiasi format de indicare
a institutiilor responsabile de furnizarea datelor.

12.

Se vor revizui indicatorii de monitorizare aferenti actiunilor, in
vederea asigurarii unui caracter masurabil al acestora. In prezent,
unii indicatori sunt formulati generic si nu permit evaluarea
obiectiva a gradului de realizare a actiunilor. Spre exemplu, pentru
actiunea ,,Implementarea masurilor de dezvoltare a infrastructurii
publice si private de reincdrcare pentru vehicule electrice”,
indicatorul de monitorizare este formulat ca ,,Puncte de incarcare
instalate”, fara a indica rezultatul cantitativ preconizat. Totodata,
unele actiuni sunt planificate pentru perioade multianuale (de
exemplu, 2027-2030 sau 2028-2030), fara stabilirea unor valori-
tintd sau rezultate intermediare aferente fiecarui an de
implementare, ceea ce Ingreuneazd monitorizarea progresului
anual si evaluarea gradului de realizare a acestora. In acest sens,
se recomandd completarea indicatorilor cu valori-tintd 1n
concordantd cu obiectivele si indicatorii de monitorizare stabiliti
in Program, de asemenea, pentru actiunile prevazute spre
implementare pe parcursul mai multor ani, indicatorii urmeaza sa
fie insotiti de tinte intermediare anuale sau alte rezultate
cuantificabile aferente fiecarui an de implementare, pentru a
permite monitorizarea sistematicd a progresului si evaluarea
obiectiva a implementarii Programului.

Se accepta partial
Indicatorii de monitorizare au fost revizuiti pentru a fi masurabili si
corelati cu tintele Programului.
Pentru wunele actiuni a fost mentinutd perioada continud de
implementare, deoarece acestea presupun mai multe etape succesive,
precum identificarea finantdrii, proiectarea, autorizarea, achizitia,
executarea lucrarilor si punerea in functiune. Ritmul realizarii depinde
de resursele financiare disponibile, procedurile de achizitie si gradul de
pregatire a proiectelor.

Progresul acestor actiuni va fi monitorizat anual prin valorile
cumulative ale indicatorilor si prin rezultatele intermediare realizate in
fiecare etapa.

Ministerul Finantelor
(scrisoarea nr. 05-17/124/1137
din 14 iulie 2026)

13.

Conform documentului prezentat pentru examinare, specificam
faptul ca potrivit art. 30 alin. (1) din Legea nr. 100/2017 cu privire
la actele normative, concomitent cu elaborarea proiectului actului
normativ se intocmeste nota de fundamentare. Lipsa acesteia nu
permite evaluarea modului de estimare a costurilor, a premiselor
utilizate la calcularea acestora si a impactului financiar asupra
bugetului, contrar cerintelor privind fundamentarea documentelor
de politici publice

Se ia act

Nota de fundamentare va fi elaboratd si prezentatd concomitent cu
transmiterea proiectului actului normativ spre avizare, in conformitate
cu prevederile art. 30 alin. (1) din Legea nr. 100/2017 cu privire la
actele normative. La etapa actuald, proiectul Programului a fost
transmis spre evaluarea calitdtii, in conformitate cu pct. 63 subpct. 7)
din Regulamentul cu privire la planificarea strategica.

14.

Totodata proiectul releva ca implementarea Programului implica
un impact financiar semnificativ asupra bugetului. Potrivit

Se ia act




compartimentului VI ,,Costuri”, valoarea estimativd totala a
Programului constituie 1 191 123,6 mii lei, dintre care doar 3
241,63 mii lei sunt prevazuti in bugetul de stat/Cadrul bugetar pe
termen mediu, iar 40 802,0 mii lei urmeaza a fi acoperiti din
asistentd externd, insd suma de 1 147 080,0 mii lei reprezinta
costuri neacoperite la etapa elaborarii proiectului. De asemenea,
desi Programul prevede cheltuieli ce urmeaza a fi suportate atat
din bugetul de stat, cit si din bugetele autoritatilor administratiei
publice locale, costurile nu sunt prezentate distinct pe categorii de
bugete. in lipsa acestei delimitiri, nu poate fi evaluat impactul
financiar aferent fiecdrui nivel bugetar si nici posibilitatea
asigurarii resurselor financiare necesare implementarii masurilor
propuse.

Costurile Programului au fost estimate la nivelul actiunilor si al surselor
de finantare identificate la etapa elabordrii. La moment, resursele
financiare confirmate sunt atribuite subprogramelor bugetare 5801 si
6101, in functie de domeniul si institutiile responsabile de
implementare.

Delimitarea integrald a costurilor intre bugetul de stat si bugetele
autoritatilor administratiei publice locale nu poate fi realizata pentru
suma neacoperitd, intrucdt repartizarea acesteia depinde de
identificarea proiectelor concrete, a surselor de finantare, a
mecanismelor de cofinantare, precum si de contributiile partenerilor de
dezvoltare, sectorului privat si autoritatilor publice locale.

15.

Tn Tabelul 2 ,.Costuri pentru punerea in aplicare a Programului”
se constatd ca sunt incluse mai multe subprograme, fara a fi clar
delimitata corespondenta dintre sumele indicate si subprogramele
respective. Aceastd situatie creeaza dificultati in evaluarea
impactului financiar a masurilor propuse.

In acest context, din perspectiva sustenabilititii bugetare se
constatd cd proiectul presupune asumarea unor angajamente
financiare considerabile, fara identificarea unor surse certe de
finantare, iar costurile neacoperite pot afecta capacitatea de
implementare a masurilor propuse.

Prin urmare, se considera necesar revizuirea proiectului, dupa cum
urmeaza:

- revizuirea actiunilor pentru care sunt estimate costuri
neacoperite, Tn special a celor cu impact financiar semnificativ;

- prezentarea unor estimari fundamentate, argumentate si
realiste ale costurilor;

- prezentarea distincta a costurilor aferente bugetului de
stat si a celor aferente bugetelor autorititilor administratiei publice
locale;

- identificarea surselor concrete de finantare pentru
masurile propuse sau etapizarea implementarii acestora in functie
de resursele financiare disponibile.

Se accepta partial

Costurile neacoperite reflectd necesarul financiar estimativ pentru
realizarea obiectivelor Programului si nu constituie angajamente
financiare asumate automat din bugetul de stat sau din bugetele
autoritatilor administratiei publice locale.

Estimarea acestora este necesard pentru prezentarea integrald a
necesarului financiar si pentru initierea discutiilor cu partenerii de
dezvoltare, institutiile financiare internationale, autoritatile publice
locale si sectorul privat in vederea identificarii si mobilizarii surselor
de finantare. Actiunile vor fi implementate etapizat, in functie de
resursele disponibile, iar repartizarea costurilor pe categorii de bugete
si subprograme bugetare se va realiza pe masura identificarii surselor
concrete de finantare.

16.

Suplimentar, la Capitolul VIII ,Autoritati si institutii
responsabile” este necesar revizuirea pct.7. in vederea excluderii
responsabilitatilor atribuite Ministerului Finantelor care nu se
incadreaza in domeniul sdu de competenta.

Se accepta

Capitolul VIII ,,Autoritati si institutii responsabile™ a fost revizuit, fiind
excluse atributiile care nu se incadreaza in competentele functionale
ale Ministerului Finantelor. Rolul acestuia a fost limitat la examinarea
implicatiilor bugetare si participarea la procesul de planificare
bugetara, in conformitate cu legislatia in vigoare.

17.

La Capitolul X ,,Plan de actiuni”

Actiunea ,,2.1.4 Implementarea schemelor de stimulente fiscale si
financiare pentru achizitia vehiculelor electrice” urmeaza a fi
ajustata prin excluderea stimulentelor fiscale din aceasta actiune.

Se accepta partial

Actiunea 2.1.4 a fost reformulata prin excluderea stimulentelor fiscale
si orientarea acesteia catre mecanisme de sprijin financiar tintit pentru
achizitia vehiculelor electrice.




Concomitent si din proiectul Programului urmeaza a fi excluse
prevederile ce vizeaza instituirea sau promovarea stimulentelor
fiscale. Intrucat aceasta presupune promovarea facilitatilor fiscale,
care nu corespunde obiectivelor politicii fiscale promovate de
Ministerul Finantelor. Politica fiscald are la bazd un sistem de
impozitare echitabil, fundamentat pe principii generale de
impozitare si orientat spre limitarea extinderii facilitatilor fiscale.
Ministerul Finantelor considera ca sustinerea achizitiei vehiculelor
electrice trebuie realizatd prin mecanisme de sprijin (subventii)
tintite, bazate pe criterii obiective de eligibilitate si acordate in
limita resurselor bugetare disponibile. O astfel de abordare permite
directionarea eficientd a fondurilor publice citre persoanele care
au nevoie reald de sprijin, spre deosebire de stimulente fiscale, care
genereaza beneficii cu caracter general si nu permit diferentierea
beneficiarilor in functie de necesitatea interventiei statului, avand
totodata un impact negativ asupra veniturilor bugetului public
national.

18. La actiunea 3.1.3 urmeaza a fi precizatd autoritatea responsabila, | Se accepta
dat fiind faptul cd codul subprogramului 6402 ,Dezvoltarea | Institutia responsabila de implementarea actiunii a fost ajustata.
drumurilor” nu este in gestiunea Ministerului Muncii si Protectiei
Sociale.

19. Totodata, subprogramul 8801 indicat la Obiectivul specific 3.3, | Se accepta
atdt in Program, cat si in Planul de actiuni, necesitd a fi revizuit, | Subprogramul bugetar aferent Obiectivului specific 3.3 a fost
intrucat actiunile descrise nu corespund domeniului si obiectivelor | reexaminat si ajustat, atat in Program, cat si in Planul de actiuni, pentru
acestuia. In consecinti, se impune reexaminarea si ajustarea | a asigura concordanta acestuia cu domeniul, obiectivele si natura
corespunzatoare a subprogramului, in vederea asigurarii incadrarii | actiunilor propuse.
corecte a actiunilor propuse

20. De asemenea, Planul de actiuni urmeaza a fi completat cu randuri | Se accepta partial
agregate care sa reflecte totalul costurilor pe obiectiv general si | Precizdm ca valoarea totala estimata a Programului, inclusiv defalcarea
specific, in corelare directd cu datele financiare indicate in | costurilor pe obiective generale si obiective specifice, este prezentata
Capitolul VI ,,Costuri”, pentru a asigura o prezentare clard si | in Capitolul VI ,,Costuri”’. Totodatd, numerotarea normelor
coerenta a costurilor Programului. Programului a fost revizuita si ajustatd pentru a asigura coerenta si
Suplimentar, se impune o revizuire si ajustare corespunzétoare a | consecutivitatea acestora.
numerotarii normelor Programului examinat.

Avizare si consultare publica
Cancelaria de Stat 21. La Capitolul IV. Indicatori de impact, se reitereaza obiectiile nr. | Se accepta

(scrisoarea nr. 21/1-78-10325
din 14.08.2026)

5,7 si 12 din cadrul Raportului de evaluare a calitdtii si
conformitatii proiectului (scrisoarea nr. 21/1-78-8375 din
20.07.2026).

In acest context, se atrage atentia asupra necesitatii revizuirii
tabelului aferent indicatorilor de impact, in vederea asigurarii
conformitatii acestuia cu rigorile metodologice aplicabile
elaborarii documentelor de politici publice, dupa cum urmeaza:

3. Setul de indicatori necesita a fi revizuit In vederea asigurarii
delimitarii clare intre indicatorii de produs, rezultat si impact,

Indicatorii mentionati au fost revizuiti din perspectiva tipologiei
acestora si transferati din tabelul indicatorilor de rezultat in tabelul
indicatorilor de impact, n vederea asiguradrii delimitarii
corespunzatoare intre indicatorii de produs, rezultat si impact si a
conformitatii cu cerintele metodologice aplicabile elaborarii
documentelor de politici publice.




precum si a incadrarii corespunzatoare a fiecdrui indicator in
categoria relevantd, conform tipologiei acestuia.

4. In urma examindrii proiectului se constati ca in tabelul aferent
indicatorilor de rezultat sunt inclusi atat indicatori care reflecta
efectele pe termen lung generate de implementarea interventiilor
publice, fiind specifici nivelului de impact, cat si indicatori care
masoara produsele realizate n cadrul implementarii Programului,
fiind specifici nivelului de produs (output).

5. Astfel, constatam ca o serie de indicatori de impact au fost
inclusi eronat in tabelul indicatorilor de rezultat (outcome),
urmand a fi transferati in tabelul indicatorilor de impact de la
pagina nr. 23, dupa cum urmeaza:

A. Ponderea energiei din surse regenerabile in consumul final brut,
%

B. Reducerea emisiilor de NOx si particule (PM2,5 + PM10)
generate de transportul rutier

C. Reducerea emisiilor de CO. 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 populatie, % (ODD
11.2.1.3) Totodatd, cu referire la acest indicator, mentionam ca
acesta nu se exprima procentual (%), ci numar de accidente la 100
000 de locuitori.

F. Numarul de decese cauzate de accidentele rutiere la 100 de mii
de populatie

22.

Se va examina oportunitatea dezagregarii indicatorilor de impact,
dupa caz, in vederea asigurarii respectarii principiului ,,a nu lasa

=9

pe nimeni in urma”. In acest sens, se recomandi analizarea
resedinta (urban/rural), sex, grupe de varstd sau alte categorii
relevante pentru a facilita identificarea disparitatilor si evaluarea
impactului Strategiei asupra diferitelor categorii de beneficiari.

Nu se accepta

Dezagregarea indicatorilor de impact pe criterii precum sex, varsta sau
mediu de resedintd nu poate fi realizatd, intrucat sursele de date
disponibile nu permit, pentru majoritatea indicatorilor, o dezagregare
metodologic coerenta si comparabild dupa aceste criterii.

23.

Se constatd ca o parte dintre indicatorii de monitorizare reflecta
produse ale implementdrii masurilor si nu schimbarile generate
prin interventiile Programului, fiind specifici nivelului
indicatorilor de produs (output) din cadrul Planului de actiuni. In
acest sens, indicatorii respectivi urmeaza a fi reevaluati si, dupa
caz, reformulati corespunzator sau transferati in Planul de actiuni.
Cu titlu de exemplu, atragem atentia asupra urmatorilor indicatori:
A. Numar de acte normative aprobate si aplicate privind
infrastructura publicéd de incarcare

B. Numar de categorii de seturi de date obligatorii raportate de
operatorii punctelor publice de reincércare 1n sistemul national de
evidentd

Se accepta

Indicatorii invocati au fost reformulati pentru a corespunde categoriei
indicatorilor de rezultat, iar indicatorii de produs au fost exclusi din
setul indicatorilor de monitorizare ai Programului.




C. Numir de campanii publice de informare privind mobilitatea
electrica desfasurate la nivel national sau regional.

D. Numar de persoane instruite in domeniul mobilitatii electrice,
inclusiv instalatori, tehnicieni, operatori ai infrastructurii de
incércare si personal de mentenanta

E. Numaér de programe sau module de formare dezvoltate pentru
instalarea, operarea, mentenanta infrastructurii de reincarcare si
intretinerea vehiculelor electrice

24,

Se va asigura o abordare unitard si coerentd in definirea si
prezentarea informatiilor aferente indicatorilor, dupa cum
urmeaza:

9. Tn coloanele ,,Valoarea de referintd (2026)”, ,,Valorea-tinta
intermediara (2028)” si ,,Valoarea-tinta finala (2030)” se va utiliza
un mod unitar de exprimare a valorilor indicatorilor, astfel Tncat
acestea sa fie clare, masurabile si comparabile. In acest sens, se
vor evita formularile aproximative ,,~9850”, mentiunile de tip
,,N/D” precum si exprimarile sub forma ,,<” ,>” sau ,,minimum”,
care nu permit determinarea exactd a nivelului de referinta sau a
valorii-tinta. Astfel, in vederea asigurarii unui proces riguros de
monitorizare si evaluare a implementarii Programului, valorile de
referinta, intermediare si valorile-tinta vor fi stabilite in mod exact
si cuantificabil.

Se accepta
Valorile aproximative ale indicatorilor au fost excluse, in vederea
asigurarii utilizarii unor valori masurabile.

25.

Totodata, la elaborarea tabelului aferent indicatorilor de impact se
va asigura concordanta si trasabilitatea cu Capitolul V. Impact,
astfel incat fiecare impact anticipat relevant sa fie reflectat prin
indicatori de impact masurabili. O astfel de abordare va asigura
trasabilitatea dintre impacturile anticipate si cadrul de
monitorizare si evaluare al Strategiei, facilitind evaluarea gradului
de realizare a obiectivelor generale.

Se accepta

Capitolul V a fost completat si ajustat in vederea asigurarii
concordantei si trasabilitatii cu tabelul nr. 2 privind indicatorii de
impact ai Programului.

26.

La capitolul VI. Costuri, se reitereazd decizia Consiliului pentru
coordonarea dezvoltarii durabile urmare a sedintei din 28.07.2026,
prin care Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale va
intreprinde masurile necesare pentru identificarea surselor de
finantare si reducerea la maximum a ponderii actiunilor pentru
care nu este asiguratd acoperirea financiara.

Se ia act

Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale va 1intreprinde
masurile necesare pentru identificarea surselor de finantare si
reducerea ponderii actiunilor fara acoperire financiara.

27.

La Planul de actiuni

12. Se vor revizui indicatorii de monitorizare in vederea asigurarii
unui caracter masurabil al acestora. In prezent, unii indicatori sunt
formulati generic si nu permit evaluarea obiectiva a gradului de
realizare a actiunilor. Spre exemplu, pentru actiunea ,,Extinderea
accesului la infrastructura publica de incarcare in localitati, centre
regionale si zone rurale, in vederea reducerii disparitatilor
teritoriale Tn utilizarea vehiculelor electrice”, indicatorul de
monitorizare este formulat ca ,,Numarul de puncte de incarcare
instalate”, fard a indica rezultatul cantitativ preconizat.

Se accepta

Indicatorii de monitorizare din Planul de actiuni au fost revizuiti si
ajustati, astfel incat sa includd valori cantitative clare si masurabile,
care sd permitd evaluarea obiectiva a gradului de realizare a actiunilor.




Ministerul

Economice si Digitalizarii

(scrisoarea
19.08.2026)

Dezvoltarii

nr.03-2874

din

28.

La Capitolul I, in partea ce tine de corelarea Programului cu
documentele de politici publice din domenii conexe, propunem
introducerea unui nou alineat cu urmétorul cuprins:

»Prezentul program este corelat, de asemenea, cu obiectivele
Programului National de Dezvoltare a Turismului ,, Turism 2029,
aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr.333/2026, avand ca scop
integrarea mobilitatii electrice in strategia de dezvoltare a
destinatiilor turistice sustenabile din Republica Moldova”.

Se accepta
Capitolul I a fost completat cu un punct suplimentar care se refera la
Programului National de Dezvoltare a Turismului ,, Turism 2029

29.

La Capitolul II, dupa pct.34, se introduce un punct nou, cu
urmatorul cuprins: ,, Dezvoltarea mobilitatii electrice este strans
legata de dinamica sectorului turistic. Insuficienta punctelor de
Incdrcare in proximitatea atractiilor turistice (crame, pensiuni,
rezervatii naturale), pe traseele culturale si la unitdtile de cazare
din mediul rural creeaza bariere de acces pentru turistii interni si
internationali care utilizeaza vehicule electrice, limitand astfel
fluxurile turistice catre destinatiile regionale”.

Se accepta

In capitolul II a fost inclus un punct suplimentar (pct.59) care se refera
la insuficienta punctelor de incércare in proximitatea atractiilor
turistice.

30.

In continuare, avand in vedere importanta strategica a domeniului

turismului pentru dezvoltarea economica si teritoriald a Republicii
Moldova, consideram oportund modificarea Obiectivului specific
3.1 prin introducerea unei referinte exprese la destinatiile turistice
nationale, dupd cum urmeaza:
,,OS 3.1. Reducerea, pana in anul 2030, a disparitatilor teritoriale
in accesul la mobilitatea electrica, prin asigurarea faptului ca cel
putin 30% dintre punctele publice de incdrcare nou-instalate sunt
amplasate in afara municipiului Chisinau, acorddndu-se
prioritate destinatiilor turistice nationale si punctelor de trecere a
frontierei .

Nu se accepta

Introducerea in obiectiv a unei prioritizari exprese doar pentru
destinatiile turistice nationale si punctele de trecere a frontierei nu este
consideratd oportund, intrucat necesitatea amplasarii infrastructurii
publice de reincércare trebuie evaluata intr-o maniera integrata, tinand
cont si de alte categorii de locatii de interes public si economic, precum
spitale, centre comerciale, institutii publice, noduri de transport si alte
zone cu fluxuri semnificative de utilizatori. In acest sens, prioritizarea
amplasarii punctelor de reincarcare va fi analizatd per ansamblu, in
functie de necesitdtile teritoriale si de criteriile stabilite pentru
dezvoltarea echilibrata a retelei.

31.

La pct. 93, din capitolul ,,Impact”, propunem completarea cu un
nou subpunct 93.13, cu urmatorul cuprins: ,, 93.73. Asigurarea
semnalizarii rutiere standardizate si a vizibilitdtii in aplicatiile de
mobilitate/harti digitale pentru toate punctele de reincarcare
instalate in destinatiile turistice, in vederea cresterii atractivitatii
Republicii Moldova ca destinatie ecologica (Green Destination) si
facilitarii accesului turistilor la infrastructura verde”.

Se accepta partial

""" infrastructurii  de
reincarcare 1n destinatiile turistice a fost preluatd si integratd in
Capitolul V ,,Impact”. Totodatd, formularea a fost ajustatd pentru a
asigura o abordare mai generald si echilibratd, farda a institui o
prioritizare exclusivd a destinatiilor turistice fatd de alte categorii

relevante de locatii.

32.

La proiectul Planului de actiuni.

La Actiunea 1.3.1. (Elaborarea conceptului sistemului national de
evidentd, monitorizare si informare privind infrastructura publica
de incarcare).

Reiesind din faptul cad Ministerul Infrastructurii si Dezvoltdrii
Regionale (MIDR) este autoritatea publicd centrald responsabila
de elaborarea, coordonarea, monitorizarea si implementarea
Programului, consideram oportun clarificarea repartizarii
responsabilitatilor pentru elaborarea Conceptului sistemului
national, astfel incit responsabilitatea de sector sd revind

Se accepta

Ministerul Dezvoltarii Economice si Digitalizérii a fost exclus din lista
autoritatilor responsabile pentru elaborarea Conceptului sistemului
national.




autoritdtii competente in domeniu, cu implicarea institutiilor
relevante In functie de competentele acestora.

Totodatd, mentiondm ci, in ceea ce priveste componenta de
digitalizare si interoperabilitate a resursei informationale,
autoritatile si institutiile responsabile urmeaza sa tina cont de
cadrul normativ aplicabil in domeniul schimbului de date si
interoperabilitatii, inclusiv de  utilizarea  platformei
guvernamentale de interoperabilitate MConnect si de rolul
Agentiei de Guvernare Electronica (AGE) in asigurarea suportului
tehnic si metodologic aferent.

33.

La Actiunea 1.3.2. (Dezvoltarea platformei
monitorizare a infrastructurii de incdarcare).
Consideram oportun revizuirea listei responsabililor pentru
aceasta actiune, prin delimitarea responsabilitatilor sectoriale de
cele aferente digitalizarii si dezvoltarii solutiei informatice.
Dezvoltarea si implementarea platformei urmeaza sa fie realizate
de autoritatea responsabild de domeniul respectiv, cu respectarea
cerintelor si standardelor aplicabile in materia sistemelor
informationale, interoperabilitatii, securitatii si guvernarii datelor.
In acest sens, implicarea Ministerul Dezvoltirii Economice si
Digitalizarii (MDED) urmeaza sa fie asiguratd in limita
competentelor sale, inclusiv prin examinarea si avizarea cadrului
normativ aferent, dupa caz, fara a fi necesard desemnarea acestuia
in calitate de executor al activitatilor tehnice de dezvoltare a
platformei.

Totodata, atragem atentia ca dezvoltarea unei asemenea platforme
urmeaza sa fie corelatd cu cadrul normativ privind resursele
informationale de stat si cu actele normative care reglementeaza
crearea, dezvoltarea si exploatarea sistemelor informationale.

nationale de

Se accepta
Ministerul Dezvoltarii Economice si Digitalizarii a fost exclus din lista
autoritatilor responsabile.

34.

La Actiunea 1.3.4. (Instituirea mecanismului de raportare a
datelor statice §i dinamice de catre operatorii punctelor publice
de incarcare §i de transmitere a datelor catre sistemul national de
evidenta) solicitam excluderea MDED din lista responsabililor.
Totodata, in cazul in care datele urmeaza sa fie transmise cétre
resurse informationale detinute de autoritati publice, recomandam
asigurarea schimbului de date prin intermediul platformei
guvernamentale de interoperabilitate MConnect, Tn conformitate
cu prevederile Legii nr. 142/2018 cu privire la schimbul de date si
interoperabilitate.

Se accepta
Ministerul Dezvoltarii Economice si Digitalizarii a fost exclus din lista
autoritatilor responsabile pentru Actiunea 1.3.4.

35.

Suplimentar, la Planul de actiuni, la mdasura privind extinderea
retelei de statii de incarcare (actiunea 3.1.1.) recomandam analiza
oportunitatii introducerii unei noi actiuni, cu identificarea
institutiei responsabile de implementarea acesteia, a termenului de
realizare, a indicatorilor de monitorizare si costurile aferente, cu
urmatorul cuprins:

Nu se accepta

Instituirea unei actiuni distincte dedicate exclusiv zonelor cu potential
turistic nu este consideratd oportuna, intrucat extinderea infrastructurii
publice de reincércare urmeaza a fi realizatd in baza unei abordari
integrate, care sa tind cont de necesitatile de mobilitate si de cererea
existentd la nivel teritorial, inclusiv in alte locatii de interes public si




,,Instalarea punctelor de reincdarcare in zonele cu potential turistic
ridicat, astfel: a) Tn incinta sau imediata apropiere a cramelor,
pensiunilor rurale si rezervatiilor naturale, adaptate timpului de
stationare al turistilor,

b) pe traseele turistice nationale si la punctele de trecere a
frontierei — prioritar statii de incdarcare rapida (DC), pentru a
facilita tranzitul si mobilitatea pe distante lungi”.

economic. Amplasarea punctelor de reincarcare in zonele turistice va
putea fi avutd in vedere 1n cadrul actiunilor generale de extindere a
retelei, fara instituirea unei masuri separate.

Ministerul

Cercetarii
(scrisoarea nr.
Nr.02/460/26 din 12.08.2026)

Educatiei  si

36.

La Planul de actiuni, actiunea 3.3.3 ,,Promovarea cercetarii si
inovarii in domeniul mobilitatii electrice” se propune modificarea
costului total estimat de la 40 000 mii lei la 5 000 mii lei, deoarece
finantarea proiectelor de cercetare si inovare din surse externe,
inclusiv prin Programul-cadru Orizont Europa, se realizeaza in
baza competitiva, iar volumul resurselor ce pot fi atrase pentru o
tematica specifici nu poate fi estimat cu certitudine in avans. in
acest context, pentru perioada de implementare 2028-2030, se
propune estimarea unui cost de 5 000 mii lei din surse externe,
valoare apreciata ca fiind mai realista in raport cu mecanismele de
finantare si perioada prevazuta pentru realizarea actiunii.

Se accepta
Costul aferent actiunii nr. 3.3.3 a fost revizuit si stabilit la 5 000 mii
lei.

Ministerul Energiei
(scrisoarea nr. 04 -2149 din 12
august 2026)

37.

1. Datele despre parcul auto

Numarul de automobile electrice indicat in document este de 9850.
Dar acestea sunt date de la Tnceputul anului 2026. La momentul
publicarii proiectului, numarul de automobile pur electrice (BEV)
din tard, conform datelor publicate de catre Institutia Publica
Centrul National pentru Energie Durabila, sunt de 10.602 unitati.

Se ia act

In tabel a fost utilizatd valoarea aferentd anului de referinta 2025.
Datele disponibile pentru anul 2026 nu pot fi utilizate in acest scop,
intrucat anul nu este incd incheiat, iar valorile nu sunt finale si
comparabile integral. Mentinerea datelor pentru anul 2025 asigura o
baza de referintd completd si coerentd pentru evaluarea ulterioard a
progresului si a gradului de realizare a tintelor stabilite pentru anii 2027
si 2030.

38.

2. Neconcordanta internd privind tinta de electrificare a parcului
auto national (OS 2.1)

Obiectivul specific 2.1 stabileste tinta de ,,cel putin 25% din parcul
auto national” pondere a vehiculelor electrice si hibride plug-in
pana in anul 2030. Aceastd valoare nu se regdseste insd in
indicatorul de impact corespunzitor Obiectivului general 2 din
Tabelul 2 (,,Ponderea autoturismelor electrice si hibride in totalul
de autoturisme”), unde valoarea-tinta pentru anul 2030 este de
doar 15%, cifrd reluatd si la pct. 93 (91.1) — ,,schimbari
preconizate”. Totodata, indicatorul de rezultat din Tabelul 1 (,,Rata
vehiculelor electrice noi in totalul inmatriculdrilor anuale de
vehicule noi”) indica o tinta de > 35%, exprimata intr-0 altd unitate
de referinta (inmatriculari anuale noi, nu ponderea in parcul total),
fara a fi corelata in mod explicit cu cea de 25%.

Coexistenta a trei valori-tinta diferite (15% , 25% si 35%) pentru
aspecte conexe ale aceluiasi obiectiv specific creeaza ambiguitate
atat In evaluarea fezabilitatii Programului, cat si in procesul
ulterior de monitorizare si raportare a gradului de realizare.

Se accepta

Obiectivul specific 2.1 a fost reformulat Tn vederea asiguririi
concordantei cu indicatorul si tinta stabilite In Strategia de mobilitate
2030, respectiv atingerea, pana in anul 2030, a unei ponderi de 15% a
autoturismelor electrice si hibride in totalul parcului de autoturisme.
Totodatd, indicatorii si valorile-tinta aferente au fost revizuite si
corelate dupa cum urmeaza:

Ponderea vehiculelor electrice cu baterie (BEV) in totalul parcului
auto national: 1% 1n 2025, 2% in 2027 si 4% in 2030;

Ponderea vehiculelor hibride in totalul parcului auto national: 6,2% Tn
2025, 7,5% in 2027 si 11% in 2030;

Ponderea autoturismelor electrice si hibride in totalul autoturismelor:
7% 1n 2025, 9% 1n 2027 si 15% in 2030.

Prin ajustarile operate a fost asigurata concordanta dintre formularea
obiectivului specific, indicatorii de rezultat, indicatorul de impact si
tintele prevazute pentru anii 2027 si 2030.




Se propunere alinierea unitara a tintei de electrificare a parcului
auto pe tot cuprinsul Programului (text, Tabelul 1, Tabelul 2 si
sectiunea de impact), cu indicarea explicita si consecventa a bazei
de calcul pentru fiecare indicator (pondere in parcul auto total vs.
pondere in inmatricularile anuale noi).

39.

Tinta de minimum 40% energie din surse regenerabile pentru
reincarcarea vehiculelor electrice (OS 2.2) depaseste semnificativ
tinta sectoriala corespunzatoare din Planul National Integrat
pentru Energie si Clima (PNIEC) 2025-2030, iar raportarea la
indicatorul de referinta trebuie clarificata. Or, conform art. 72 alin.
(4) din Legea nr. 174/2017 cu privire la energeticd PNIEC-ul
constituie documentul principal de planificare strategica in
domeniu, aprobat de catre Guvern, la care sunt ajustate alte planuri
sectoriale.

Obiectivul specific 2.2 si indicatorul aferent din Tabelul 1 stabilesc
o tintd de utilizare a cel putin 40% energie din surse de energie
regenerabile (SER) la punctele publice de reincarcare, pana in anul
2030. PNIEC 2025-2030, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.
86/2025, contine doi indicatori distincti privind energia
regenerabila:

i ponderea SER in consumul final de energie in
consumul final brut — tintd de 27% in 2030, angajamentul fata de
Comunitatea Energetica; si

ii ponderea  energiei electrice din  surse

regenerabile (SER-E) — obiectiv specific PNIEC de 31,2% in
2030.
Tntrucat reincarcarea vehiculelor electrice reprezinti consum de
energie electrica, indicatorul relevant este cel din PNIEC — SER-
E, 31,2% in 2030. Tinta propusa de Program (>40%) depaseste cu
circa 8,8 puncte procentuale tinta sectoriala electrica din PNIEC,
fara ca Programul sa indice un mecanism concret prin care energia
furnizata la statiile de incarcare ar putea avea, structural, o pondere
de SER superioara mediei nationale a mixului electric.

Neconcordanta priveste exclusiv raportarea tintei de 40%
(specifica reincarcarii vehiculelor electrice) la indicatorul potrivit
de comparatie (SER-E, 31,2%), aspect care nu este clarificat in
Program.

Se accepta

Obiectivul specific 2.2 si indicatorii aferenti au fost revizuiti pentru
asigurarea coerentei cu PNIEC 2025-2030. Tinta de 40% privind
ponderea energiei electrice din surse regenerabile utilizate pentru
reincarcarea vehiculelor electrice a fost exclusa, intrucat PNIEC
stabileste o tintd de 31,2% SER-E la nivelul consumului final de
energie electrica, fard stabilirea unei tinte distincte pentru
infrastructura de reincarcare. Obiectivul a fost reorientat spre cresterea
electrice, inclusiv prin contorizare inteligenta, reincarcare inteligenta
si managementul cererii, in corelare cu masurile PM_EES5 si PM_EE9
din PNIEC.

40.

Se propunere introducerea, prin pachetul normativ prevazut la
Obiectivul specific 1.1 a obligatiei ca operatorii punctelor publice
de reincarcare sa faca dovada aproviziondrii cu energie din surse
regenerabile printr-una dintre urmatoarele modalititi:

i contracte de achizitie de energie (PPA) incheiate
direct cu producatori de energie din surse regenerabile;

ii garantii de origine (GO), emise si evidentiate
conform cadrului de reglementare al ANRE; sau

Se ia act

Propunerile formulate vor fi examinate in cadrul elaborarii si
definitivarii cadrului normativ aferent infrastructurii publice de
reincarcare, inclusiv sub aspectul mecanismelor de certificare,
evidenta si raportare a energiei din surse regenerabile. Totodata, tinta
aferentd Obiectivului specific 2.2 a fost deja revizuitd si aliniatd la
indicatorul relevant prevazut in PNIEC 2025-2030, fiind ajustata la
31,2% pentru anul 2030




iii capacitati proprii de producere din surse

regenerabile (ex. instalatii fotovoltaice amplasate la statie,
eventual cuplate cu solutii de stocare), asimilate statutului de
producator/prosumator.
Integrarea obligatiei de raportare a ponderii reale de energie
regenerabilad utilizatd la fiecare punct de reincéarcare (pe baza
GO/PPA/productie proprie) in sistemul national de evidenta,
monitorizare si informare prevazut la Obiectivul specific 1.3,
astfel Incat tinta de 40% sa poata fi verificata si nu doar declarata.
Precizarea explicita, in textul Obiectivului specific 2.2 si in Nota
de fundamentare, a indicatorului PNIEC fata de care se raporteaza
tinta de 40% (ponderea— SRE-E, 31,2% in 2030), pentru a evita
confuzia cu indicatorul general de 27% deja prezent corect in
Tabelul 1.

41.

4. Unititile de masura - inconsistente

Documentul utilizeaza alternativ termenii ,,statii de incarcare" (16
mentiuni in sectia de analizd) si ,,puncte de incarcare" (in Tabelul
1, indicatori si obiective). Programul nu defineste relatia dintre ele
si le foloseste interschimbabil, ceea ce face neclara orice cifra din
document. Se propune utilizarea definitiei ,,punct de reincarcare
— interfata care este capabild sa incarce, pe rand, cate un vehicul
electric sau sa schimbe, pe rand, cate o baterie a unui vehicul
electric” conforme din Legea 164/2025 cu privire la energia
electrica.

Se accepta

Terminologia utilizata in cadrul Programului a fost uniformizata, fiind
utilizatd notiunea de ,punct de reincarcare”, Th conformitate cu
definitia prevazutd de Legea nr. 164/2025 cu privire la energia
electrica.

42.

La Obiectivul Specific 1.2, Tabelul 1 indica 15 ,,puncte™ publice
de reincércare rapidd DC > 50 kW ca valoare de referintd pentru
2026, cu tintele de 100 pana in 2028 si 180 pana in 2030.

Situatia reald la momentul publicarii proiectului: in tard
functioneaza aproximativ 295 de statii de incarcare, dintre care
circa 113 sunt statii DC. Din acestea, aproximativ 105-110 au
puterea de 50 kW sau mai mult. Chiar daca acceptdm ca cifra 15
din tabel se referd la ,,puncte™ (conectori), iar datele reale de pe
piata reflecta ,,statii", existand o discrepanta: fiecare statie DC are
minimum un conector, de reguld doi, uneori - trei. Ceea ce
inseamna ca numarul real de puncte DC > 50 kW este de cel putin
105, mai probabil 150-200.

in consecintd, se impune verificarea si, dupa caz, actualizarea
datelor statistice indicate in proiect, astfel incat acestea sa
corespunda situatiei de fapt existente si sa fie clarificata in mod
expres distinctia dintre ,,statie de incarcare” si ,,punct/conector de
incércare”.

Se accepta

Datele aferente Obiectivului specific 1.2 au fost revizuite si actualizate
in raport cu situatia existentd a infrastructurii publice de reincarcare.
Totodata, terminologia utilizatd in Program a fost uniformizata prin
raportare la notiunea de ,,punct de reincarcare”, pentru a evita
confuziile dintre statie si punct/conector de reincarcare.

Ministerul Finantelor
(scrisoarea nr.05-17/142/1353
din 18 august 2026)

43.

La proiectul Programului

Capitolul VIII ,,Autoritati si institutii responsabile”

Se propune reformularea pct. 108, deoarece Ministerul Finantelor
nu asigura reflectarea automata a prioritatilor sectoriale in Cadrul

Se accepta

Pct. 111 a fost reformulat in vederea clarificarii rolului Ministerului
Finantelor, in conformitate cu competentele acestuia in procesul de
elaborare a Cadrului bugetar pe termen mediu si a bugetului de stat.




responsabile de implementarea Programului urmeaza sa planifice
si sd finainteze propunerile bugetare, insotite de calcule si
justificari, in cadrul procesului bugetar, in limita plafoanelor de
cheltuieli stabilite. In acest sens se propune urmitoarea redactie:
,108. Ministerul Finantelor va examina, conform competentelor,
implicatiile bugetare ale masurilor propuse in cadrul procesului de
elaborare a Cadrului bugetar pe termen mediu si a bugetului de
stat.”

bugetar pe termen mediu si in bugetul de stat. Autoritatile publice

44,

La proiectul Planului de actiuni

La Obiectivul specific 2.1, actiunea 2.1.3 ,,Reinnoirea parcului de
vehicule utilizate pentru transportul rutier de persoane prin servicii
regulate, cu promovarea vehiculelor nepoluante si eficiente
energetic”, Ministerul Finantelor urmeazd a fi exclus ca prim
responsabil, dat fiind faptul, ca in responsabilitatile Ministerului
Finantelor nu intra functiile de elaborare si promovare a politicilor
in domeniul transporturilor. Domeniul respectiv tine de
competenta nemijlocitd a Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale, iar la propunerea acestuia Ministerul Finantelor va
examina politicele publice si disponibilitatea resurselor pentru
implementarea acestora. Cu atdt mai mult, ca serviciile regulate
urbane si interurbane fac domeniul de activitate a APL, care, la
randul lor, pot reinnoi parcurile transportului rutier in dependenta
de prioritati.

Se accepta

Lista institutiilor responsabile pentru implementarea actiunii 2.1.3 a
fost revizuita, iar Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale a
fost inclus 1n calitate de institutie responsabila.

45,

La actiunea 2.1.4 ,,Elaborarea si implementarea unor mecanisme
de subventionare pentru achizitia vehiculelor electrice”, se
considera ca este indicat irelevant ca responsabili Ministerul
Mediului i Ministerul Finantelor, deoarece reiteram cé politica in
domeniul transporturilor, inclusiv cele electrice, este elaborata si
promovata de catre Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale.

Se accepta
Actiunea a fost exclusa din plan.

46.

La Obiectivul specific 3.3, actiunea 3.1.3 ,Implementarea
masurilor de incluziune sociala si egalitate de gen in accesul la
mobilitatea electrica”, urmeaza a fi revizuitd si concretizatd prin
indicarea masurilor ce vor fi realizate, a categoriilor de beneficiari
si a mecanismului de implementare. Totodata, costul estimat de 20
000,00 mii lei necesitd a fi fundamentat prin calcule detaliate, cu
delimitarea cheltuielilor pe autoritatea competenta, ani si surse de
finantare. Includerea Ministerului Muncii si Protectiei Sociale in
calitate de autoritate responsabild urmeaza a fi coordonatd cu
autoritatea respectiva si corelata cu atributiile sale legale, precum
si cu documentele de politici publice din domeniul protectiei
sociale.

Se accepta

Actiunea 3.1.3 a fost revizuita si divizata in doud actiuni succesive, in
vederea delimitérii clare a etapelor de analiza si implementare.

Prima actiune vizeaza elaborarea unui studiu privind barierele si
necesitatile de acces echitabil, incluziv si sigur la mobilitatea electrica
si la infrastructura publica de reincarcare. Studiul va identifica
categoriile de beneficiari, barierele sociale, economice, teritoriale,
digitale si de gen, precum si necesitatile de interventie.

Cea de-a doua actiune vizeaza elaborarea si implementarea masurilor
de accesibilitate, incluziune sociald si egalitate de gen, in baza
constatarilor si recomandarilor studiului. Masurile vor putea include
stabilirea criteriilor de accesibilitate si siguranta pentru infrastructura
publicd de reincarcare, efectuarea auditurilor de accesibilitate si
sigurantd, identificarea locatiilor prioritare si realizarea interventiilor




necesare pentru imbundtatirea accesului si sigurantei utilizatorilor,
precum si instituirea mecanismelor de monitorizare a rezultatelor.

47.

Actiunea 3.3.1 ,,Elaborarea programelor de formare profesionala
pentru intretinerea si repararea vehiculelor electrice” urmeaza a fi
revizuita prin precizarea autoritdtii responsabile de implementare.
In forma actuald, actiunea este corelatd cu subprogramul 6101
,»Politici si management In domeniul infrastructurii si dezvoltarii
regionale”, care nu apartine Ministerului Educatiei si Cercetarii,
desi actiunea tine de domeniul formarii profesionale. Tindnd cont
de faptul ca pentru implementarea acestei actiuni sunt prevazute
alocatii din bugetul de stat, nu este clard autoritatea careia 1i revine
responsabilitatea pentru planificarea si executarea cheltuielilor
respective.

Se accepta

Actiunea 3.3.1 a fost revizuita prin precizarea autoritatii responsabile
de implementare si corelarea acesteia cu subprogramul bugetar
corespunzator domeniului formarii profesionale, in vederea asigurarii
claritatii privind planificarea si executarea cheltuielilor aferente.

48.

Suplimentar, se mentioneaza cd aprobarea unui Program cu o
insuficientd de resurse de circa 1,2 mlrd lei va crea riscuri de
neimplementare relevantd a acestuia, iar mentiunea in Capitolul
,»Costuri”, potrivit cireia autorititile publice vor inainta adresari
pentru reflectarea graduala a surselor financiare in Cadrul Bugetar
pe Termen Mediu, nu creeazd garantii de alocare a mijloacelor
financiare.

Se ia act

In vederea diminudrii riscurilor asociate insuficientei resurselor
financiare, vor fi intreprinse masurile necesare pentru identificarea si
atragerea surselor de finantare necesare implementarii Programului,
inclusiv din fonduri externe si alte surse disponibile, in conditiile
cadrului normativ aplicabil.

Ministerul
Protectiei Sociale
(scrisoarea nr.
18.08.2026)

Muncii si

02/4508 din

49.

La pct. 58 al Programului se mentioneaza ca dezvoltarea
mobilitatii electrice poate genera bariere de acces pentru anumite
categorii de utilizatori, fiind indicate, in special, persoanele in
varsta, persoanele cu mobilitate redusd si persoanele care nu
utilizeazd tehnologii digitale, in situatia in care accesul la
infrastructura de reincarcare este bazat exclusiv pe utilizarea
aplicatiilor mobile sau a metodelor electronice de platd. Desi
aceste aspecte sunt identificate in analiza situatiei, ele nu sunt
reflectate In mod suficient de clar in cadrul interventiilor prevazute
pentru realizarea obiectivului general nr. 3. Astfel, obiectivul
specific nr. 3.1 este orientat preponderent spre reducerea
disparitatilor teritoriale, iar indicatorii de monitorizare nu permit
evaluarea modului Tn care sunt reduse barierele de acces pentru
categoriile de utilizatori mentionate in analiza problemei.

Tn acest context, se propune asigurarea unei corelari mai clare intre
problemele identificate la pct. 58 si obiectivele, indicatorii si
actiunile prevazute in cadrul obiectivului general nr. 3, astfel incat
accesibilitatea sa fie abordatd nu doar din perspectiva distribuirii
teritoriale a infrastructurii, ci si din perspectiva accesului efectiv
al diferitelor categorii de utilizatori la serviciile de mobilitate
electrica.

Totodatd, se impune necesitatea examindrii oportunitatii
completarii indicatorilor de monitorizare aferenti obiectivului
general nr. 3 cu indicatori care sd permita evaluarea implementarii

Se accepta partial

Programul prevede deja, n cadrul obiectivului general nr. 3, actiunea
privind implementarea masurilor de incluziune sociala si egalitate de
gen 1n accesul la mobilitatea electricd, care vizeaza reducerea
barierelor de acces pentru diferite categorii de utilizatori.

Totodata, indicatorii de rezultat sunt deja corelati cu obiectivele
specifice si sunt concentrati asupra masurdrii schimbarilor directe
generate prin implementarea Programului. Introducerea unor indicatori
suplimentari pentru fiecare categorie distinctd de utilizatori ar putea
conduce la fragmentarea excesiva a cadrului de monitorizare si la
dificultdti de colectare a unor date comparabile si fiabile. Aspectele
privind accesibilitatea efectivd vor fi urmadrite prin implementarea
actiunilor dedicate si prin mecanismele de monitorizare aferente
obiectivului general nr. 3.




cerintelor de accesibilitate a infrastructurii si serviciilor de
reincdrcare.

50.

La actiunea nr. 1.1.4 ,,Elaborarea cerintelor tehnice minime pentru
punctele publice de reincércare, inclusiv privind conectorii,
siguranta, interoperabilitatea, disponibilitatea, mentenanta,
semnalizarea, accesibilitatea si echiparea punctelor de reincarcare
cu curent continuu”, avand in vedere problemele identificate la pct.
58 al Programului, se propune concretizarea notiunii de
»accesibilitate”, astfel incat cerintele tehnice sa tind cont atat de
accesibilitatea fizica si functionala a infrastructurii pentru
persoanele cu mobilitate redusa, cat si de necesitatea asigurarii
unor modalititi de acces care sd nu conditioneze utilizarea
serviciilor exclusiv de detinerea unui dispozitiv mobil, utilizarea
unei aplicatii sau a altor mijloace digitale.

Se accepta partial

Cerintele privind accesibilitatea vor fi avute in vedere la elaborarea
cerintelor tehnice minime pentru punctele publice de reincarcare,
inclusiv sub aspectul accesului fizic si functional pentru persoanele cu
mobilitate redusa. Totodatd, modalitatile de acces si plata vor fi
stabilite Tn conformitate cu cadrul normativ aplicabil.

51.

La actiunea nr. 3.1.3 ,Implementarea masurilor de incluziune
sociald si egalitate de gen 1n accesul la mobilitatea electrica”, se
propune revizuirea denumirii acesteia in vederea asigurarii unei
formulari mai clare si mai cuprinzétoare a obiectivului urmarit.
Formularea actuald pune accentul exclusiv pe egalitatea de gen,
desi actiunea vizeaza, in ansamblu, asigurarea unui acces echitabil
si nediscriminatoriu la mobilitatea electrica. In acest sens, se
considera oportuna utilizarea sintagmei ,,egalitatea de sanse intre
femei si barbati”, care reflecta mai explicit dimensiunea egalitatii
de gen iIn contextul incluziunii sociale si permite corelarea
denumirii actiunii cu principiile de egalitate si nediscriminare
promovate prin Program. Prin urmare, se propune reformularea
actiunii dupa cum urmeaza: ,Implementarea masurilor de
incluziune sociala si asigurarea egalititii de sanse intre femei si
barbati in ceea ce priveste accesul la mobilitatea electrica”.

Se accepta

Denumirea actiunii nr. 3.1.3 a fost reformulata pentru a reflecta mai
clar dimensiunea incluziunii sociale si a egalitatii de sanse intre femei
si barbati in ceea ce priveste accesul la mobilitatea electrica.

Ministerul Mediului
(scrisoarea nr.02-07/2719 din
14.08.2026)

52.

1. La Capitolul | ,Introducere”, Tn compartimentul privind
corelarea Programului cu documentele de politici publice, se
propune completarea listei documentelor relevante prin includerea
Strategiei de mediu pentru anii 2024-2030, aprobata prin
Hotararea Guvernului nr. 409/2024. In acest sens, se propune
completarea cu urmatoarea sintagma: ,,Programul este corelat cu
Strategia de mediu pentru anii 2024—-2030, aprobata prin Hotararea
Guvernului nr. 409/2024, contribuind la realizarea obiectivelor
privind prevenirea si reducerea poludrii, protectia calitatii aerului,
atenuarea schimbarilor climatice si tranzitia catre o economie
verde.”

Se accepta
La pct.10 a fost inclusa referinta la Strategia de mediu pentru anii
2024-2030.

53.

La pct. 16 din Capitolul 1 ,,Introducere”, se propune completarea
cu urmatorul text: ,Totodatd, Programul contribuic Ia
implementarea Contributiei National Determinata 3.0 (CND 3.0)
a Republicii Moldova, care stabileste obiectivul de reducere a
emisiilor nete de gaze cu efect de serd cu 71% pénd in anul 2030

Se accepta
Capitolul Introducere a fost completat cu pct. 19 cu referire la
implementarea Contributiei National Determinata 3.0.




si cu 75% pana in anul 2035, comparativ cu nivelul anului 1990.
Tn acest context, decarbonizarea sectorului transporturilor
reprezintd o componentd importanta a actiunii climatice nationale,
iar promovarea mobilitatii electrice, electrificarea flotelor
transportului public, precum si dezvoltarea infrastructurii de
incarcare a vehiculelor electrice constituie masuri relevante pentru
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si a dependentei de
combustibilii fosili, in concordantd cu directiile de actiune
prevazute in NDC 3.0.

54.

La pct. 30 se propune indicarea tintei Sectoriale concrete de
reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd, in vederea asigurarii
claritatii si corelarii textului cu angajamentele climatice asumate
de Republica Moldova la nivel national. Astfel, se propune
reformularea urmitorului text: ,,In contextul angajamentelor
climatice asumate de Republica Moldova, inclusiv reducerea
emisiilor nete de gaze cu efect de serd 1n sectorul transporturilor
cu 52% neconditionat pand in anul 2030 fatd de nivelul anului
1990, decarbonizarea transporturilor devine o conditie necesara
pentru atingerea obiectivelor nationale in domeniul climei”.

Se accepta partial

Tintele mentionate sunt deja reflectate la pct.11 care face referinta la
Programul de dezvoltare cu emisii reduse al Republicii Moldova pana
n anul 2030.

55.

La tab. 1, OS 2.3 ,,Diminuarea impactului transportului rutier
asupra mediului si snatatii populatiei, prin reducerea, pana in anul
2030, a emisiilor de CO- generate de transportul rutier cu cel putin
15% fata de nivelul anului 20257, se propune revizuirea si
corelarea indicatorilor aferenti obiectivului, dupa cum urmeaza:
a) reformularea indicatorului ,,Emisiile totale de CO- provenite de
la arderea combustibilului, kilotone (ODD 9.4.1.a)” in ,,Emisiile
de CO: provenite din arderea combustibililor in sectorul
transportului rutier, kt CO.”, pentru a asigura corespondenta
acestuia cu domeniul de aplicare al obiectivului. In forma actuala,
formularea poate fi interpretatd ca referindu-se la emisiile
provenite din arderea combustibililor la nivelul tuturor sectoarelor
si nu exclusiv la transportul rutier;

Se accepta

Indicatorul aferent OS 2.3 a fost revizuit in vederea asigurarii unei
corelari directe cu emisiile generate de transportul rutier. In acest sens,
anul de referintd a fost stabilit pentru 2022, pentru care sunt disponibile
date oficiale privind emisiile de CO. aferente transportului rutier, iar
tintele intermediara si finala au fost mentinute la 7%, respectiv 15%
reducere fatd de anul de referinta. Totodatd, formularea indicatorului si
unitatea de masurd au fost ajustate pentru a elimina ambiguitatile si
pentru a asigura comparabilitatea si monitorizarea consecventd a
progresului.

56.

b) revizuirea valorilor-tinta aferente indicatorului privind emisiile
de CO-, intrucat valoarea indicata pentru anul 2030 (4 kt CO.),
raportatd la valoarea de referintd din anul 2020 (9 kt CO-), implica
o reducere de aproximativ 56%, ceea ce nu este corelat cu tinta
stabilita in OS 2.3 de reducere cu cel putin 15% a emisiilor de CO-
generate de transportul rutier fata de nivelul anului 2025. Tn acest
sens, se recomanda stabilirea explicitd a valorii de baza pentru anul
2025 si recalcularea valorilor tintd pentru anii intermediari si anul
2030 1n raport cu aceasta valoare de baza;

Se accepta partial

Valoarea de referintd pentru anul 2025 nu este disponibild pentru
indicatorul ODD 9.4.1.a ,,Emisiile totale de CO. provenite de la
arderea combustibilului”. Potrivit platformei nationale de monitorizare
a ODD, valoarea disponibila utilizata ca reper este de 9 kilotone pentru
anul 2020. Indicatorul, precum si valorile-tinta aferente, au fost
preluate din Strategia de mobilitate 2030, in vederea asigurarii
continuitatii si trasabilitatii cadrului de monitorizare.

Totodata, tinta prevazuta la OS 2.3 privind reducerea cu cel putin 15%
a emisiilor de CO: generate de transportul rutier este stabilitd distinct,
prin raportare la nivelul anului 2025, si este monitorizatd prin
indicatorul aferent obiectivului specific. Tn lipsa unei valori statistice
oficiale pentru anul 2025 aferente indicatorului ODD 9.4.1.,




recalcularea valorilor acestuia Tn raport cu anul 2025 nu poate fi
realizatd Tn mod fundamentat.

57.

) revizuirea indicatorului ,,Reducerea emisiilor de NOx si
particule (PM2,s + PMo) generate de transportul rutier”, prin
delimitarea acestuia de indicatorii privind emisiile de CO.. NOX,
PMa,s si PMio sunt poluanti atmosferici si nu reprezinta gaze cu
efect de serd, astfel incat reducerea acestora nu poate fi cuantificata
sau raportatd ca reducere a emisiilor de CO2. Se recomanda, prin
urmare, ca indicatorul privind NOx si particulele sa fie mentinut
ca indicator distinct privind reducerea poludrii atmosferice si a
impactului asupra sanatatii populatiei, cu stabilirea clara a anului
si valorii de bazd, a unitatii de masura si a valorilor-tinta aferente,

Se accepta

Indicatorii privind emisiile de CO: si, respectiv, emisiile de poluanti
atmosferici sunt reflectati distinct in Tabelul nr. 2 privind indicatorii
de impact aferenti Obiectivului general 2. Totodata, indicatorul privind
poluantii atmosferici a fost revizuit prin precizarea valorii de referinta,
a unitatii de masura si a valorilor-tinta aferente.

58.

d) se recomanda delimitarea clara a celor doud componente ale OS
2.3: (i) reducerea emisiilor de CO-, ca obiectiv relevant pentru
decarbonizarea transporturilor si reducerea emisiilor de gaze cu
efect de serd; si (ii) reducerea emisiilor de NOx si PMa,s/PMo, ca
masurd de diminuare a poludrii atmosferice si a impactului
transportului asupra sanatitii populatiei, si in vederea asigurarii
coerentei dintre obiectiv si sistemul de indicatori,

Se accepta

Delimitarea dintre componenta de decarbonizare, aferentd emisiilor de
CO:, si componenta privind reducerea poludrii atmosferice, aferenta
emisiilor de NOx si particule In suspensie, este reflectatd distinct 1n
Tabelul nr. 2 privind indicatorii de impact ai Obiectivului general 2.
Indicatorii au fost formulati separat, corespunzator naturii si efectelor
urmarite de fiecare dintre aceste componente.

59.

5. Se considera oportund consolidarea capacitatii de colectare si
monitorizare a datelor privind combustibilii utilizati in transportul
rutier si emisiile de CO: asociate, in vederea pregatirii pentru
eventuala aliniere la mecanismele europene de tarifare a
carbonului, inclusiv ETS2, si in contextul procesului de integrare
europeand si al alinierii progresive a politicilor nationale in
domeniul climei si energiei la acquis-ul UE.

Astfel se propune completarea OS 1.1 cu masura noua: Instituirea
unui mecanism interinstitutional de colectare, consolidare si
schimb de date privind cantitétile si tipurile de combustibili
introdusi pe piatd si utilizati In transportul rutier, precum si
emisiile de CO: asociate.

Se ia act

Propunerea privind instituirea unui mecanism interinstitutional de
colectare, consolidare si schimb de date privind combustibilii utilizati
in transportul rutier si emisiile de CO- asociate depaseste domeniul de
aplicare al prezentului Program, care este orientat prioritar spre
dezvoltarea mobilitatii electrice, a infrastructurii pentru combustibili
alternativi si a cadrului aferent functionarii si monitorizarii acesteia.
Aspectele ce tin de pregatirea pentru implementarea mecanismelor
europene de tarifare a carbonului, inclusiv ETS2, precum si de
monitorizarea combustibililor introdusi pe piatd urmeaza a fi abordate
in cadrul politicilor si mecanismelor sectoriale specifice din domeniul
climei si energiei, in procesul de aliniere la acquis-ul Uniunii Europene

60.

6. Avand 1n vedere ca, actiunea 2.1.4 ,Flaborarea si
implementarea unor mecanisme de subventionare pentru achizitia
vehiculelor electrice”, presupune stabilirea mecanismului
financiar, a surselor de finantare, a criteriilor de eligibilitate, a
categoriilor de beneficiari, a cuantumului si modalitatii de
acordare a sprijinului financiar, precum si administrarea si
monitorizarea acestuia, dar si faptul cd asemenea masuri vizeaza
domeniul politicilor financiare si bugetare, consideram oportun
includerea Ministerului Mediului n calitate de institutie co-
responsabila.

Se accepta
Actiunea a fost exclusa din plan.

61.

7. Totodatd, se propune reexaminarea indicatorului de
monitorizare aferent actiunii 2.1.4 — ,Numar de beneficiari”.
Avand 1n vedere ca actiunea vizeaza atdt elaborarea, cat si
implementarea unui mecanism de subventionare, indicatorul

Se accepta
Actiunea a fost exclusa din plan.




propus nu reflectd suficient gradul de realizare si rezultatele
masurii.

Se recomanda utilizarea unor indicatori mai relevanti, de exemplu:
1) ,,Mecanism de subventionare aprobat (da/nu)” — pentru etapa de
elaborare;

2) ,,Numarul vehiculelor electrice subventionate” — pentru etapa
de implementare;

3) dupa caz, ,,Valoarea totald a subventiilor acordate (mii lei)”.

62.

1. Cu referire la Nota de fundamentare

1. Propunem autorului completarea Notei de fundamentare cu
informatia privind parcurgerea procedurii de evaluare prealabila in
conformitate cu prevederile Legii nr. 11/2017 privind evaluarea
strategica de mediu.

Programul national de mobilitate electrica 2030 a fost supus
evaludrii prealabile, iar prin Decizia privind evaluarea prealabila
pentru documentul ,,Programul National de Mobilitate Electrica
20307, din 15.06.2026, nr. 04-07/1955, Ministerul Mediului a
decis ca Programul nu este susceptibil si genereze efecte
semnificative asupra mediului si sanatatii populatiei si, prin
urmare, nu necesitd efectuareca evaludrii strategice de mediu.
Decizia a fost emisa in temeiul art. 5 din Legea nr. 11/2017, dupa
consultarea autoritatilor publice relevante si a publicului interesat.
Tn acest sens, propunem autorului completarea pct. 4.5
wImpactul asupra mediului” din Nota de fundamentare, dupa
prezentarea efectelor pozitive preconizate ale Programului, cu
urmatoarea formulare: ,,Programul national de mobilitate
electrica 2030 a fost supus evaludrii prealabile in conformitate cu
procedurile prevazute de Legea nr. 11/2017 privind evaluarea
strategica de mediu. Prin Decizia privind evaluarea prealabila
pentru documentul ,, Programul National de Mobilitate Electricd
2030~ din 15.06.2026, nr. 04-07/1955, Ministerul Mediului a
stabilit ca Programul nu este susceptibil sa genereze efecte
semnificative asupra mediului si sandtatii populatiei si, prin
urmare, nu necesita efectuarea evaluarii strategice de mediu.”
Totodata, avand in vedere conditiile stabilite prin decizia de
evaluare prealabila, se recomandd completarea pct. 4.5 cu
urmatoarea precizare: ,./mplementarea actiunilor si mdsurilor
prevazute in Program se va realiza cu respectarea cadrului
normativ national si international aplicabil in domeniul protectiei
mediului. Proiectele §i activitdtile concrete care vor deriva din
Planul de actiuni §i care intra sub incidenta procedurilor
prevazute de legislatia de mediu vor fi supuse procedurilor
corespunzatoare de evaluare de mediu, dupd caz, in conformitate

Se accepta

Nota de fundamentare a fost completatd cu informatia privind
parcurgerea procedurii de evaluare prealabild in conformitate cu
prevederile Legii nr. 11/2017 privind evaluarea strategica de mediu.




cu prevederile Legii nr. 86/2014 privind evaluarea impactului
asupra mediului si ale altor acte normative aplicabile.”

Aceastd completare este necesara pentru a reflecta in Nota de
fundamentare atat rezultatul evaludrii prealabile, cat si conditiile
stabilite prin decizia Ministerului Mediului, inclusiv Tn ceea ce
priveste proiectele si activitatile care pot deriva din implementarea
Programului.

63. Totodata, la pct. 7 ,.Concluziile expertizelor” din Nota de | Se accepti
fundamentare, propunem autorului excluderea mentiunii privind | Din nota de fundamentare, a fost exclusd mentiunea privind necesitatea
supunerea acestuia expertizei anticoruptie. Programul national de | supunerii programului expertizei anticoruptie.
mobilitate electricd 2030 constituie un document de politici
publice, iar, in conformitate cu prevederile art. 28 alin. (2) lit. a)
din Legea nr. 82/2017 a integritatii, documentele de politici si
documentele de planificare sunt exceptate de la expertiza
anticoruptie.
Congresul Autorititilor | 64. Congresul Autoritatilor Locale din Moldova (CALM) a examinat | Se ia act
Locale adresarea Cancelariei de Stat a Republicii Moldova nr. DGPSG- | Actiunea 2.1.3 vizeaza reinnoirea parcului de vehicule utilizate pentru

(scrisoarea nr.290 din 17 august
2026)

2198-18-69-1888 din 04.08.2026, privind avizarea proiectului de
hotarare cu privire la aprobarea Programul national de Mobilitate
Electrica 2030 (numar unic 804/MIDR/2026) si comunica
urmatoarele.

In general, proiectul prevede (pct. 111) ci autoritatile publice
locale vor contribui la implementarea Programului prin integrarea
mobilitatii electrice in documentele de planificare urbana si in
planurile de mobilitate urband durabila, identificarea
amplasamentelor pentru infrastructura de incarcare, facilitarea
procedurilor administrative locale, dezvoltarea transportului
public curat si promovarea accesului echitabil la servicii de
mobilitate electrica.

CALM sustine obiectivul Programului de a accelera tranzitia
Republicii Moldova catre o mobilitate rutiera curatd, eficientd
energetic si aliniatd standardelor Uniunii Europene, precum si
corelarea acestuia cu Strategia de mobilitate 2030 si cu Programul
national de aderare a Republicii Moldova la Uniunea Europeana,
avand urmatoarele propuneri si sugestii.

Pentru cresterea ponderii vehiculelor electrice/hibride in parcul de
transport public urban si Tn contextul Obiectivului general 2:
»Accelerarea decarbonizarii transportului rutier si cresterea
eficientei energetice prin promovarea vehiculelor -electrice,
electrificarea flotelor si integrarea mobilitatii electrice 1n sistemul
energetic national” consideram necesar a se tine cont de experienta
capitalei, In sensul propunerilor (asupra proiectului) mentionate
infra.

1. CALM propune completarea Programului, respectiv a Planului
de actiuni aferent masurii 2.1.3 (reinnoirea parcului de transport

serviciile regulate de transport rutier de persoane, cu accent pe
promovarea autobuzelor electrice si a altor vehicule nepoluante si
eficiente energetic, in conformitate cu cerintele Directivei 2009/33/CE
privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si
eficiente din punct de vedere energetic. Tn acest context, Programul
stabileste obiectivul si cadrul general de interventie, fara a limita sau
prescrie o anumita modalitate de achizitie a vehiculelor. Posibilitatea
procurarii unor vehicule rulate sau reconditionate, precum si utilizarea
mecanismelor de achizitii agregate, poate fi examinatd la etapa de
implementare, in functie de necesitatile autoritatilor publice locale,
disponibilitatea resurselor financiare si respectarea cerintelor tehnice,
de siguranta, eficienta energetica si de mediu aplicabile.




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

la data elabordrii), cu doua solutii concrete, fundamentate pe

experienta deja acumulatd de autoritatile publice locale, de natura
sd reduca presiunea financiara accentuata.

Municipiul Chisindu a demonstrat, prin practicd proprie, ca
achizitia de troleibuze rulate (second-hand), provenite de la
operatori de transport electric din state europene, permite
reinnoirea si extinderea parcului de transport public electric la un
cost per unitate semnificativ mai redus decét achizitia de vehicule
noi de fabricd, cu un raport cost-beneficiu favorabil si pentru
bugetele locale cu resurse limitate.

Astfel, troleibuzele la méana a doua cumparate de municipiul

Chisinau (unele fiind chiar in stare tehnicd noua si nu fusesera

utilizate anterior pentru transportul de pasageri) au costat intre

3,5% si 12,5% din pretul unui troleibuz nou de fabricatie

europeand. Acest lucru inseamnd o economie directa la achizitie

de peste 87% pe unitate. Raportul procentual exact pe tipuri de
vehicule arata astfel:

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

760.000 €):

e Solaris Trollino 18 (articulate, achizitionate din Elvetia) -
costul celor rulate reprezinta doar 3,5% din pretul unuia nou.

e Troleibuze standard rulate (lotul general) - costul celor
folosite reprezintd 5% din pretul unui vehicul nou similar.

e Phileas Trolley VDL (achizitionate din Italia) - costul
reprezintd 7,1% din valoarea de fabrica a unui model
european nou.

Avand in vedere cé la scara larga economiile sunt enorme, aceasta
practicd necesitd a fi diseminatd si promovata, astfel incat cu
resurse mici - va fi posibila atingerea tintelor urmarite.

CALM propune ca Programul, respectiv masura 2.1.1, sa

recunoasca expres achizitia de troleibuze si alte vehicule electrice
de transport public rulate/reconditionate drept solutie tranzitorie
eligibila pentru finantare sau cofinantare din sursele mobilizate
pentru Program, cu stabilirea unor standarde tehnice minime de
siguranta, autonomie si duratd de exploatare ramasa. Totodata,
propunem ca Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale sa
faciliteze un mecanism de achizitii grupate (la nivel national sau
regional) pentru autoritdtile publice locale interesate de

introducerea sau extinderea retelelor de transport electric, n

vederea obtinerii unor economii de scara similare celor realizate

deja de municipiul Chisindu, precum si diseminarea acestei
experiente catre celelalte UAT cu retea de troleibuz sau interesate
de dezvoltarea retelei.




65.

In subsidiar, dezvoltarea capacititilor proprii de asamblare locald
a vehiculelor electrice (in primul rand a troleibuzelor).

CALM propune introducerea, in Planul de actiuni, a unei masuri
distincte privind sprijinirea dezvoltarii unor capacitdti nationale de
asamblare si mentenantd avansata a vehiculelor electrice, in primul
rand a troleibuzelor si autobuzelor electrice, inclusiv prin
parteneriat public-privat si prin valorificarea know-how-ului tehnic
deja existent la nivelul intreprinderilor municipale de transport
electric. O asemeneca directic este coerentd cu obiectivul
Programului de a crea premise pentru dezvoltarea unui segment al
economiei verzi si de a atrage investitii private si finantare externa
(pct. 22 si 91 din Program), precum si cu contributia revendicata
la ODD 9 ,Industrie, inovatie si infrastructurd”. Referitor la
troleibuzele deja asamblate local la Chisindu (modele clasice
AKSM/BKM), mentiondm, cd pentru a reduce costurile
transportului nou, municipalitatea asambleaza in atelierele RTEC
componente aduse din Belarus (BKM), pretul unei astfel de unitati
standard noi fiind estimat in trecut Tn jurul a 150.000 — 200.000 de
euro (mult mai ieftin decat cele din Uniunea Europeana, dar cu
dotari si standarde diferite).

Pe termen mediu si lung, o capacitate nationald de asamblare ar
putea reduce costul de achizitie si mentenantd a vehiculelor de
transport public electric, ar crea locuri de munca calificate si ar
consolida autonomia tehnologicd a sectorului, complementar
obiectivului specific 3.3 privind dezvoltarea competentelor
profesionale. CALM propune ca fezabilitatea acestei directii sa fie
evaluata printr-un studiu dedicat, cu finantare din asistenta tehnica
a partenerilor de dezvoltare mentionati la pct. 22 din Program
(Uniunea Europeana, BERD, BEI), si, dupa caz, introdusa ca
actiune distincta la o eventuald actualizare a Planului de actiuni.

Se accepta partial

Indicatorul aferent actiunii 2.1.3 a fost reformulat in ,,Numar de
vehicule nepoluante si eficiente energetic introduse in exploatare,
inclusiv asamblate local”, astfel incit sd permitd reflectarea si
valorificarea, dupd caz, a capacitatilor locale de asamblare a
vehiculelor electrice. Oportunitatea dezvoltarii unor capacitati
nationale distincte de asamblare §i mentenanta avansata va fi analizata
ulterior, in functie de fezabilitatea tehnica si economica, cererea

Consiliul Concurentei
(scrisoarea nr. DJ-06/938-1778
din 20 august 2026)

66.

Plenul Consiliului Concurentei, in cadrul sedintei din 20 august
2026, a examinat, in temeiul prevederilor art. 39 lit. c) si art. 41
alin. (1) lit. d) ale Legii concurentei nr.183/2012, proiectul de
hotarare a Guvernului cu privire la aprobarea Programul national
de Mobilitate Electrica 2030 (numar unic 804/MIDR/2026), si, in
limitele competentei sale, comunica despre lipsa propunerilor si
obiectiilor pe marginea acestuia.

Se ia act

S.A. »Administratia
Nationald a Drumurilor”
(scrisoarea nr. 09/01-01/4664
din 19.08.2026)

67.

Prin prezenta, urmare a examinarii proiectului de hotarare a
Guvernului privind Programul national de Mobilitate Electrica
2030 (numar unic 804/MIDR/2026), S.A. ,,Administratia
Nationald a Drumurilor”, in limita competentelor, comunica
urmadtoarele:

in obiectivul specific 1.2 se indici tinta de cel putin 500 de puncte,
n timp ce tabelul indicatorilor prevede pentru 2030 600 de puncte.
Respectiv, este oportun ca aceasta neconcordanti sa fie eliminata.

Se accepta

Obiectivul specific 1.2 si indicatorul aferent au fost corelate, prin
uniformizarea valorii-tintd pentru anul 2030, in vederea elimindrii
neconcordantei identificate.




68.

Obiectivul specific 2.1 prevede majorarea ponderii vehiculelor
electrice si hibride plug-in la cel putin 25% din parcul auto national
pana in 2030. In acelasi timp, pct. 93 al Programului indica drept
rezultat preconizat o pondere de cel putin 15%. Este necesara
corelarea obligatorie a acestor valori.

Se accepta

Valorile aferente Obiectivului specific 2.1 au fost revizuite si corelate,
fiind stabilite in conformitate cu tintele prevazute in Strategia de
mobilitate 2030, astfel Tncat pentru anul 2030 ponderea vehiculelor
electrice si hibride sa constituie cel putin 15% din parcul auto national.

69.

Programul utilizeaza in diferite capitole sintagmele: vehicule
electrice, vehicule electrice si hibride, vehicule electrice si hibride
plug-in. Tntrucat obiectivul 2.1 este formulat prin raportare la
vehicule electrice si hibride plug-in, recomandam utilizarea
consecventa a categoriilor: BEV — vehicule electrice cu baterie;
PHEV — vehicule hibride cu incarcare externi; HEV — vehicule
hibride fara incarcare externa.

Tn concluzie, S.A. ,,Administratia Nationald a Drumurilor” sustine,
in principiu, obiectivele si necesitatea aprobarii Programului
national de mobilitate electricd 2030, considerdnd dezvoltarea
infrastructurii de reincarcare pe coridoarele TEN-T si principalele
drumuri nationale o directie relevantd pentru modernizarea si
eficientizarea sistemului national de transport.

Se accepta

Terminologia utilizatd in cadrul Programului a fost revizuitd si
uniformizata, fiind utilizatd in mod consecvent sintagma ,,vehicule
electrice si hibride”, inclusiv la nivelul obiectivelor si indicatorilor
aferenti.

Intreprinderea  de  Stat
,»,Moldelectrica”
(scrisoarea nr. 46-39/2902 din

17.08.2026)

70.

La data de 05.08.2026, Intreprinderea de Stat ,,Moldelectrica” a
receptionat scrisoarea Cancelariei de Stat a Republicii Moldova nr.
DGPSG-2198-18-69-1888 din 03.08.2026, prin care s-a solicitat
avizarea proiectului de hotarare cu privire la aprobarea Programul
national de Mobilitate Electrica 2030 (numdar unic
804/MIDR/2026).

in urma examindrii proiectului respectiv, 1.S. ,,Moldelectrica” Vi
comunicd, cd nu are careva propuneri sau obiectii.

Se ia act

Agentia Nationala Transport
Auto

(scrisoarea nr. 02/1-1-43382 din
21.08.2026)

71.

La sectiunea a 6-a ,,Avizarea si consultarea publica a proiectului
actului normativ” din Nota de fundamentare se impune corelarea
informatiilor cu cele prevazute in tabelul 1 ,,Indicatori de rezultat
pentru obiectivele specifice”. Astfel, in tabelul 1 sunt indicate mai
multe autoritdti publice n calitate de responsabili si/sau
participanti la realizarea obiectivelor Programului, insd acestea nu
sunt incluse in lista autoritatilor carora urmeaza a fi remis proiectul
spre avizare. In acest context, se considera necesara asigurarea
avizarii proiectului de cétre toate autoritatile publice ale caror
competente si atributii sunt vizate de implementarea acestuia.

Se ia act

Lista autoritatilor carora proiectul urmeaza a fi remis spre avizare a fost
completatd, in vederea coreldrii cu autorititile responsabile si
participante prevazute in Program.

72.

La titlul proiectului de hotardre cu privire la aprobarea
Programului de Mobilitate Electrica 2030 cuvantul ,,Programul”
se substituie cu cuvantul ,,Programului”.

Motivare: Modificarea este necesard pentru corectarea erorii de
redactare si asigurarea corectitudinii gramaticale a textului.

Se accepta
Titlul proiectului a fost ajustat.

73.

La subpct. 2.2. din proiectul hotararii, cuvintele ,,2.2. vor prezenta,
anual, precum si la solicitare, Ministerului Infrastructurii si

Se accepta




Dezvoltarii Regionale, pana la data de 1 februarie, raportul privind
gradul de realizare a actiunilor incluse in Planul nominalizat” se
substituie cu cuvintele ,,2.2. vor prezenta anual, pana la data de 1
februarie, Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale,
raportul privind gradul de realizare a actiunilor incluse in Planul
de actiuni, precum si, la solicitarea acestuia, informatii privind
implementarea actiunilor prevazute in Planul de actiuni.”
Motivare: Modificarea este necesara in vederea delimitarii clare a
obligatiei de raportare anuald de obligatia de prezentare a
informatiilor suplimentare la solicitarea autoritatii

responsabile de coordonarea implementdrii Programului.
Stabilirea distinctad a termenului pentru raportarea anuald si a

si previzibilitatea obligatiei de raportare.

Subpct. 2.2 a fost actualizat in vederea delimitarii clare a obligatiei de
raportare anuald de obligatia prezentarii informatiilor suplimentare la
solicitarea Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale.

74.

La pct. 3. din proiectul hotararii se propun urmatoarele modificari:
4.1. la subpct. 3.4. cuvintele , implementarea Programul” se
substituie cu cuvintele ,, implementarea Programului. ”;
Motivare: Modificarea este necesard pentru corectarea erorii de
redactare si asigurarea corectitudinii gramaticale a textului.

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

75.

la subpct. 3.4. cuvintele ,Planului de actiuni privind
implementarea Programului national de mobilitate electrica 2030”
substituie cu cuvantul ,,Plan.”. Motivare: Mentiondm ca, potrivit
art. 55 alin. (4) din Legea 100/2017, in cazul in care se face
trimitere la o norma juridicd care este stabilitd in acelasi act
normativ, pentru evitarea reproducerii acesteia, se face trimitere la
elementul structural sau constitutiv respectiv.

Se accepta

Subpct. 3.4 a fost ajustat Tn conformitate cu prevederile art. 55 alin. (4)
din Legea nr. 100/2017, prin utilizarea trimiterii la elementul structural
corespunzitor din acelasi act normativ.

76.

La pct. 19. din Program cuvantul ,,participanle” se substituie cu
cuvantul ,,participante”.

Motivare: Modificarea este necesara in vederea corectarii erorii
materiale si asigurarii corectitudinii gramaticale a textului

Se accepta
Pct. 19 a fost ajustat prin corectarea erorii.

77.

La pct. 70. din Program se inainteaza urmatoarele propuneri:

6.1. cuvantul ,,permisele” se substituie cu cuvantul ,,premisele.”.
Motivare: Modificarea este necesard in vederea corectarii erorii
materiale si asigurarii corectitudinii gramaticale a textului. 6.2. se
propune uniformizarea terminologiei utilizate in proiect, intrucét
la pct. 70 este utilizata sintagma ,,infrastructura de incarcare”, iar
la pct. 80 — sintagma ,,infrastructura de reincarcare”. In vederea
asigurarii coerentei si uniformitatii terminologice a proiectului, se
considera necesara utilizarea unei singure sintagme pentru
desemnarea aceleiasi notiuni, aceasta urmand a fi aplicatd in mod
consecvent pe ntregul text al proiectului.

Se accepta
Pct. 70 a fost ajustat prin corectarea erorii si utilizarea unei
terminologii uniforme.

78.

La pct. 76. cuvintele ,utilizarea a cel putin 40% energie” se
propune a fi substituite cu cuvintele ,,utilizarea a cel putin 40% din
energia electrica provenita din surse regenerabile.”

Se accepta
Pct. 76 a fost reformulat in vederea eliminarii caracterului ambiguu al
prevederii si precizarii exprese ca tinta se referd la ponderea energiei




Motivare: Modificarea este necesara pentru a elimina caracterul
ambiguu al formuldrii si pentru a asigura o interpretare univoca a
indicatorului stabilit prin obiectivul specific.

electrice provenite din surse regenerabile utilizate pentru reincarcarea
vehiculelor electrice.

79.

Se propune revizuirea prevederilor pct. 78. Tn vederea asigurarii
corelarii dintre obiectivul general, obiectivele specifice si
indicatorii de monitorizare, Tintrucdt principiile privind
accesibilitatea universala, egalitatea de gen, siguranta utilizatorilor
si tranzitia justd nu isi gasesc o reflectare corespunzatoare in
obiectivele specifice 3.1-3.3 si in indicatorii aferenti acestora.

Corelarea elementelor mentionate in cadrul obiectivului general cu
obiectivele specifice si indicatorii de monitorizare este necesara
pentru a asigura coerenta logicd a documentului si posibilitatea
evaluarii In mod obiectiv a progresului in realizarea acestora.

Nu se accepta

Prevederile pct. 78 sunt deja corelate cu obiectivele specifice,
indicatorii de monitorizare si actiunile prevazute in Program. Astfel,
indicatorii privind extinderea accesului teritorial la infrastructura
publica de reincarcare, iar informarea si utilizarea in conditii de
siguranta sunt abordate prin OS 3.2. Totodata, principiile egalitatii de
sanse si incluziunii sociale sunt transpuse prin actiunea 3.1.3, iar
cerintele privind accesibilitatea sunt prevazute si in actiunile aferente
dezvoltarii infrastructurii. Prin urmare, elementele mentionate la pct.
78 sunt reflectate Tn mod transversal in cadrul Programului, nefiind
necesara instituirea unor obiective sau indicatori distincti pentru
fiecare principiu Tn parte.

80.

La pct. 82. tabelul 1 se propune verificarea si corelarea valorilor
stabilite pentru obiectivul specific 1.2., intrucat in descrierea
obiectivului este prevazuta extinderea cu cel putin 500 de puncte
publice de incarcare pentru vehiculele electrice, in timp ce, la
rubrica ,,Valoarea tinta finald 20307, este indicaté valoarea de 600
de puncte publice de incarcare. Avand in vedere ca, la pct. 72. ale
proiectului, este utilizatd valoarea de 500 de puncte, se impune
clarificarea si uniformizarea valorii tintd In Intregul text al
proiectului

Se accepta

Obiectivul specific 1.2 a fost revizuit si uniformizat, astfel incat
valoarea-tinta pentru anul 2030 si fie stabilita in mod consecvent la
600 de puncte publice de reincarcare in toate compartimentele
relevante ale Programului.

81.

La tabelul 1, obiectivul specific 2.1., se propune completarea cu
indicatorul ,,Ponderea vehiculelor electrice cu baterie (BEV) si a
vehiculelor hibride plug-in (PHEV) in parcul auto national”,
exprimat In procente, cu stabilirea valorilor de referintd si a
valorilor-tinta intermediare si finale, astfel incéat indicatorul sa
permitd masurarea directd a obiectivului specific 2.1. privind
atingerea unei ponderi de cel putin 25% pana in anul 2030.
Obiectivul specific 2.1. stabileste in mod expres majorarea, pana
in anul 2030, a ponderii vehiculelor electrice si hibride plug-in la
cel putin 25% din parcul auto national. In acelasi timp, indicatorii
prevazuti in tabelul nr. 1 reflecta separat numarul de vehicule BEV
si PHEV, precum si ponderea vehiculelor electrice noi in totalul
inmatriculdrilor, fard a permite determinarea directd a gradului de
atingere a tintei de 25% stabilite in obiectiv.

Se accepta

Obiectivul specific 2.1 a fost reformulat in vederea asigurarii
concordantei cu indicatorul si tinta prevazute in Strategia de mobilitate
2030, fiind stabilitd pentru anul 2030 o pondere de 15% a
autoturismelor electrice si hibride in totalul parcului de autoturisme.
Totodata, indicatorii aferenti au fost revizuifi si corelati astfel:
ponderea vehiculelor electrice cu baterie (BEV) — 1% in 2025, 2% Tn
2027 si 4% 1n 2030; ponderea vehiculelor hibride — 6,2% Tn 2025, 7,5%
in 2027 si 11% in 2030; iar ponderea cumulatd a autoturismelor
electrice si hibride — 7% in 2025, 9% in 2027 si 15% 1n 2030.

Prin ajustarile operate a fost asiguratd masurarea directa a progresului
in realizarea OS 2.1, precum si concordanta dintre obiectivul specific,
indicatorii de rezultat, indicatorul de impact si tintele stabilite pentru
anii 2027 si 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 in parcul de transport public
urban”.

Indicatorul mentionat presupune detinerea unor date statistice
privind structura parcului de transport public urban, inclusiv si

Se accepta

ANTA a fost exclusa din lista surselor de date responsabile pentru
indicatorul ,,Rata vehiculelor electrice/hibride Tn parcul de transport
public urban”.




de date care sa permitd determinarea si furnizarea acestui
indicator, ntrucat informatiile necesare nu se afld in evidenta
Agentiei si nu rezultd din datele gestionate in cadrul atributiilor
sale functionale.

Tn acest context, atribuirea Agentiei a unei responsabilititi directe
in realizarea obiectivului mentionat nu corespunde atributiilor,
functiilor si  drepturilor acesteia, stabilite prin Codul
transporturilor rutiere nr. 150/2014 si hotdrarea Guvernului nr.
151/2022 cu privire la organizarea si functionarea ANTA.

tipul vehiculelor electrice si hibride. Agentia nu dispune de o baza

83.

Latabelul 1, obiectivul specific 3.1., se propune a fi modificat dupa
cum urmeaza ,,Asigurarea unei distributii teritoriale echilibrate a
infrastructurii publice de reincarcare, inclusiv in localitatile rurale
si de-a lungul principalelor coridoare de transport.”
Totodata, se propune revizuirea indicatorilor aferenti obiectivului,
astfel incat acestia sd permitd evaluarea efectiva a gradului de
acoperire teritoriala a infrastructurii publice de reincarcare, prin
includerea unor indicatori precum:
e procentul localitatilor acoperite cu infrastructurd publica
de reincarcare;
e procentul principalelor sectoare ale retelei rutiere
acoperite;
e distanta maximad dintre punctele sau grupurile de
reincarcare;
e procentul punctelor publice de reincarcare amplasate in
afara municipiului Chisinau.
Motivare: Formularea actuala, bazata pe ponderea punctelor de
reincdrcare amplasate Tn afara municipiului Chisindu, nu permite
teritoriale a infrastructurii. Un asemenea indicator exprima
distributia geograficd a punctelor, insa nu reflectd gradul de
acoperire a localitatilor, conectivitatea retelei rutiere sau distantele
dintre punctele de reincarcare. Stabilirea unor indicatori care
reflectd aceste dimensiuni ar permite o evaluare obiectivd a
corelare a obiectivului cu cerintele privind acoperirea si
continuitatea infrastructurii de reincarcare prevazute de cadrul
normativ al Uniunii Europene.

Nu se accepta

Elementele propuse sunt deja reflectate, in mod direct sau
complementar, in cadrul actual al Programului. Astfel, acoperirea
localitatilor este urmadritd prin indicatorul aferent OS 3.1 privind
accesul localitdtilor la infrastructura publicd de reincarcare, iar
acoperirea principalelor sectoare ale retelei rutiere este evaluata
distinct, Tn Tabelul nr. 2, prin indicatorul privind rata de acoperire a
drumurilor nationale (M si R) cu infrastructurd publica de reincarcare.
Totodata, distributia infrastructurii in afara municipiului Chisinau este
reflectata direct in formularea OS 3.1, prin tinta stabilitd pentru
punctele publice de reincarcare nou-instalate.

Introducerea suplimentard a indicatorilor propusi ar genera
suprapuneri si fragmentarea cadrului de monitorizare. in ceea ce
priveste indicatorul privind distanta maxima dintre punctele sau
grupurile de reincércare, acesta presupune stabilirea prealabild a unei
metodologii si a unor criterii tehnice uniforme si urmeaza a fi abordat
in cadrul planificarii si dezvoltarii retelei de infrastructurd, inclusiv in
raport cu cerintele aplicabile retelei nationale si TEN-T.

84.

La tabelul 1, obiectivul specific 3.3. se propune completarea
obiectivului specific 3.3. cu indicatorul ,, Numdrul persoanelor
calificate/certificate  in  domeniul instalarii, operarii  §i
mentenantei infrastructurii de reincarcare a vehiculelor
electrice”.

Motivare: Participarea la activitati de instruire nu confirma, in
sine, dobdndirea competentelor necesare pentru exercitarea

Nu se accepta

Introducerea indicatorului propus nu este oportund la aceastd etapa,
intrucat pentru anul de referinta 2025 nu sunt disponibile date oficiale,
consolidate  si  verificabile privind numarul persoanelor
calificate/certificate Tn mod specific Th domeniul instalarii, operarii si
mentenantei infrastructurii de refncircare a vehiculelor electrice. in
lipsa unei baze de referinta si a unui mecanism distinct de evidenta si




activitatilor aferente infrastructurii de reincarcare. Utilizarea unui
indicator bazat pe numarul persoanelor calificate sau certificate
permite masurarea efectiva a capacitatii profesionale disponibile
in domeniu si oferd o bazd mai relevantd pentru evaluarea
impactului masurilor de dezvoltare a competentelor profesionale.

raportare, indicatorul nu ar putea fi monitorizat Tn mod consecvent pe
durata implementarii Programului.

85.

La tabelul 1 se propune completarea Programului cu un obiectiv
specific privind integrarea infrastructurii de reincarcare destinate
bicicletelor electrice si altor mijloace de micromobilitate electrica,
inclusiv vehiculelor din categoria L, prin dezvoltarea unor solutii
de reincarcare accesibile in centrele urbane, in proximitatea
statiilor de transport public, a parcarilor si a altor puncte de
mobilitate intermodala.

Propunerea urmareste asigurarea unei abordari integrate a
mobilitatii electrice si corelarea Programului cu obiectivele
Strategiei de mobilitate 2030 privind dezvoltarea mobilitatii
durabile, diversificarea modurilor de transport si promovarea
formelor de transport nepoluante, inclusiv a mobilitatii active si a
solutiilor de mobilitate urbana durabila.

Nu se accepta

Propunerea nu se incadreaza in domeniul prioritar de interventie al
Programului, care este orientat spre dezvoltarea mobilitatii electrice
rutiere, a infrastructurii publice de reincércare pentru vehicule electrice
si a cadrului aferent acesteia. Bicicletele electrice si celelalte mijloace
de micromobilitate au particularitati distincte de utilizare,
infrastructurd si reglementare, iar includerea unui obiectiv specific
separat ar extinde aria de aplicare a Programului.

Totodata, aceste prioritti urmeaza a fi abordate in cadrul planurilor de
mobilitate urband durabila si al documentelor de planificare si
dezvoltare urbana, care vor integra, dupd caz, masuri privind
micromobilitatea electrica, mobilitatea activa, conexiunile intermodale
si dezvoltarea infrastructurii aferente.

86.

La tabelul 1, coloana ,,Valoarea de referinta (2026)” se propune
substituirea coloanei ,,Valoarea de referintd (2026)” cu doua
coloane distincte, respectiv ,, Anul de referinta” si ,,Valoarea de
referinta”’, iar pentru fiecare indicator sa fie indicat in mod expres
anul la care se raporteaza valoarea de referinta.

in forma actuali a tabelului, desi coloana este intitulata ,,Valoarea
de referinta (2026)”, pentru unii indicatori sunt utilizate date
aferente anilor 2020, 2024, 2025, 2026 sau este indicatd valoarea
»N/D”.

Separarea anului de referintd de valoarea de referintd va permite
reflectarea corecta a datelor disponibile pentru fiecare indicator si
va asigura trasabilitatea acestora. Totodatd, pentru indicatorii
pentru care valoarea de referintd nu este disponibild, se impune
indicarea expresd a anului pentru care urmeazd a fi colectata si
stabilitd valoarea initiala.

Se accepta partial

Pentru asigurarea comparabilitatii si a unei baze unitare de
monitorizare, anul de referintd al Programului a fost stabilit, in
principiu, pentru 2025, avand in vedere ca anul 2026 nu este inca
incheiat, iar datele aferente acestuia nu sunt finale si nu pot constitui o
baza de referintd completa si comparabild pentru evaluarea progresului
ulterior.

Totodata, pentru indicatorii pentru care nu sunt disponibile date
aferente anului 2025, au fost utilizate cele mai recente date oficiale
disponibile, cu indicarea expresa, in paranteze, a anului la care acestea
se refera.

87.

La tabelul 2, obiectivul general 2 se propune revizuirea
indicatorului ,, Ponderea autoturismelor electrice si hibride in
totalul de autoturisme ”, prin delimitarea expresa a categoriilor de
vehicule incluse in indicator si asigurarea corelarii acestuia cu
indicatorii privind BEV si PHEV utilizati in tabelul 1.

in forma actuala, indicatorul ,, autoturisme electrice si hibride” nu
permite determinarea cu suficienta precizie a categoriilor de
vehicule incluse 1n calcul si poate genera necorelari cu indicatorii
utilizati pentru monitorizarea obiectivului specific 2.1.

Se accepta partial

Indicatorul de impact ,,Ponderea autoturismelor electrice si hibride in
totalul de autoturisme” a fost preluat din Strategia de mobilitate 2030,
in vederea asigurdrii continuitatii si trasabilitatii cadrului de
monitorizare, si este utilizat in Tabelul nr. 2 pentru evaluarea
impactului aferent Obiectivului general 2.

Totodata, la nivelul Obiectivului specific 2.1, monitorizarea este
realizatd prin indicatori de rezultat distincti, respectiv ,,Ponderea
vehiculelor electrice cu baterie (BEV) in totalul parcului auto national”
si ,,Ponderea vehiculelor hibride in totalul parcului auto national”, ceea
ce permite urmarirea separatid a evolutiei principalelor categorii de




Totodata, Regulamentul (UE) 2023/1804 opereaza distinct cu
vehiculele electrice cu baterie si vehiculele hibride plug-in in
cadrul mecanismului de monitorizare a mobilitatii electrice.

Este necesara, prin urmare, uniformizarea metodologiei de calcul
intre indicatorii de rezultat si cei de impact, astfel incat progresul
privind electrificarea parcului auto s poata fi determinat in mod
unitar.

vehicule. Prin urmare, cadrul actual asigura atit monitorizarea detaliatd
la nivel de rezultat, cat si corelarea cu indicatorul strategic de impact
prevazut in Strategia de mobilitate 2030.

88.

La pct. 93 se propun urmétoarele modificari:

17.1. se propune corectarea numerotarii subpunctelor , 97.7.—
91.9.” cu urméatoarea numerotare ,, 93./-93.9".

Motivare: Modificarea este necesara intrucat subpct. 91.1.-91.9.
sunt prezentate in cadrul pct. 93, iar numerotarea acestora nu
corespunde structurii proiectului.

Se accepta
Numerotarea subpunctelor a fost corectata

89.

17.2. se propune uniformizarea valorii-tintd privind ponderea
vehiculelor electrice si hibride plug-in in parcul auto national,
prevazuta la obiectivul specific 2.1, in tabelul 2 si la subpct. 93.1.
din Program.

Motivare: In forma actuald a Programului sunt stabilite valori-
tinta diferite pentru anul 2030, respectiv 25% in cadrul OS 2.1 si
15% in cadrul indicatorului de impact aferent OG 2 si la pct. 93.1.
Divergenta respectiva afecteaza coerenta interna a Programului si
nu permite determinarea univoca a rezultatului urmarit pentru anul
2030.

Se accepta

Valoarea-tintd aferentd Obiectivului specific 2.1, indicatorilor de
rezultat corespunzatori si prevederilor din Capitolul V ,,Impact” a fost
revizuita si uniformizata, fiind stabilitd o valoare unitara de 15% pentru
anul 2030.

90.

La Planul de actiuni pentru implementarea Programului national
de mobilitate electricda 2030, la actiunea 1.3.3. dupad cuvintele
. Integrarea parcarilor”, se propune completarea cu cuvintele
. sigure si securizate”. Totodata, la coloana ,Indicator de
monitorizare”, dupa cuvintele ,, Numdar de parcari” se propune
completarea , In mod corespunzitor cu cuvintele ,, sigure si
securizate ”.

Motivare:  Propunerea  urmadreste  asigurarea  coerentei
terminologice a proiectului cu notiunea de ,,spatiu de parcare sigur
si securizat”, utilizatd in Regulamentul privind orientarile
Republicii Moldova pentru dezvoltarea retelei nationale de
transport, parte a retelei transeuropene de transport, aprobat prin
Hotararea Guvernului nr. 158/2026.

Se accepta
Actiunea nr.1.3.3 a fost completata cu cuvintele sigure si securizate.

91.

La Planul de actiuni pentru implementarea Programului national
de mobilitate electrica 2030, la actiunea 1.3.5., coloana
»Responsabil”, se propune substituirea sintagmei ,,Agentia
Nationald Transport Auto” cu sintagma ,,Administratia publica
locala/Administratia Nationald a Drumurilor”.

Propunerea este determinatad de faptul ca atributiile Agentiei
Nationale Transport Auto in domeniul infrastructurii rutiere sunt
distincte de cele privind autorizarea amplasarii obiectivelor,
amenajarea teritoriului si aprobarea documentatiei de urbanism.

Se accepta
La actiunea 1.3.5., in coloana responsabil, Agentia Nationala Transport
Auto, a fost substituitd cu Administratia Nationala a Drumurilor.




Totodata, potrivit Regulamentului privind orientérile Republicii
Moldova pentru dezvoltarea retelei nationale de transport, parte a
retelei transeuropene de transport, aprobat prin Hotérarea
Guvernului nr. 158/2026, Agentiei 1i revine obligatia de a publica
pe pagina sa oficiald web lista spatiilor de parcare sigure si
securizate.

In acest context, considerim necesari revizuirea responsabilititii
atribuite Agentiei pentru actiunea mentionata, intrucat elaborarea
si publicarea raportului anual privind infrastructura publica de
incarcare presupune detinerea si gestionarea informatiilor
referitoare la amplasarea si amenajarea obiectivelor, care tin de
competentele autoritatilor administratiei publice locale si ale S.A.
»Administratia Nationald a Drumurilor”, in functie de categoria
drumului si regimul juridic al terenurilor aferente.

Astfel, propunerea de desemnare a administratiei publice locale si
a S.A. ,Administratia Nationald a Drumurilor” n calitate de
responsabili pentru actiunea 1.3.5. este justificatd prin
competentele acestora in materia autorizarii amplasarii
obiectivelor, amenajarii teritoriului si aprobarii documentatiei de
urbanism, in conformitate cu prevederile Legii nr. 436/2006
privind administratia publica locald si ale Legii drumurilor nr.
509/1995.

92.

La Planul de actiuni pentru implementarea Programului national
de mobilitate electrica 2030, la actiunea 3.3.1. se propune
excluderea cuvintelor ,,Curriculum si”.

Motivare: Propunerea este determinatd de necesitatea delimitarii
corespunzatoare a programului de formare profesionala de
curriculumul aferent acestuia. Mentiondm ca, curriculumul se
elaboreaza in baza programului de formare profesionald aprobat
de institutiile competente, iar continutul acestuia poate varia in
functie de formatorul care organizeaza si desfasoara instruirea.
Prin urmare, curriculumul reprezintd un instrument didactic
aferent programului de formare profesionald si nu constituie un
program distinct care urmeaza a fi inclus in indicatorul de
monitorizare.

Se accepta
Cuvantul ,,curriculum” a fost exclus din cadrul actiunii 3.3.1.

Agentia Nationald pentru
Reglementare in Energetica
(scrisoarea nr. 06-01/5434 din
18.08.2026)

93.

Tabelul 1 Indicatori de rezultat pentru obiectivele specifice.

La Obiectivul 1.3 (pag.20): Operationalizarea, pana in anul 2030,
a unui sistem national de evidentd, monitorizare si informare
privind infrastructura publica de incércare, care sa asigure
raportarea datelor pentru 100% din punctele publice de incércare
functionale.

- la Indicatorul: Sistem national de evidentd, monitorizare si
informare privind infrastructura publica de reincarcare
operationalizat — urmeaza a fi exclusd Agentia Nationale pentru
Reglementare in Energeticd drept entitate responsabila.

Se accepta

Agentia Nationald pentru Reglementare in Energetica a fost exclusa
din lista entitdtilor responsabile pentru indicatorul aferent OS 1.3.
Ajustarea a fost realizatd in vederea coreldrii responsabilitatilor
institutionale cu proiectul cadrului normativ privind instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi, elaborat pentru punerea
n aplicare a Regulamentului (UE) 2023/1804.




Argumentare: In redactia proiectului ANRE a fost inclusi in
calitate de autoritate de la care urmeaza a fi preluate date pentru
functionarea sistemului national de evidentd, monitorizare si
informare privind infrastructura publicd de Incércare.

Mentiondm cd, in conformitate cu atributiile sale functionale si
cadrul normativ aplicabil, ANRE nu este investita cu atributia de
a detine o evidenta a persoanelor juridice care detin si/sau
exploateaza puncte publice de incércare a vehiculelor electrice.
Corespunzator, aceasta activitate este absolut improprie autoritatii
de reglementare si nu este supusd unui regim de licentiere sau
autorizare de catre ANRE, motiv pentru care in prezent ANRE nu
detine o evidenta a persoanelor juridice care presteaza servicii de
incércare a vehiculelor electrice.

In consecintd, Agentia nu dispune de mecanisme legale si
informationale necesare pentru identificarea tuturor operatorilor
de puncte publice de incircare si pentru determinarea cu exactitate
a numarului si locului amplasarii acestora.

Totodata, desemnarea ANRE in calitate de autoritate responsabila
de operationalizarea si administrarea unui asemenea sistem
national de evidenta nu poate fi realizata exclusiv printr-o hotarare
de Guvern, in conditiile in care atributiile Agentiei iIn domeniul
energetic sunt prevazute expres in Legea nr. 174/2017 cu privire
la energetica, in legislatia sectoriald, precum si Regulamentul de
organizare si functionare a ANRE, aprobat prin Hotararea
Parlamentului nr. 334/2018.

Acest fapt ar veni in contradictie cu prevederile art. 3 alin. (4) din
Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative.

Prin urmare, este necesard excluderea ANRE din lista autoritatilor
responsabile/implicate Tn realizarea indicatorului aferent OS 1.3,
iar desemnarea autoritdtii responsabile de evidenta si
monitorizarea infrastructurii publice de incarcare sa fie corelatd cu
atributiile si responsabilitatile institutionale stabilite prin cadrul
legislativ aplicabil.

94.

La cap. IV, pct. 96 de substituit cuvantul ,, Tabelul 2 cu cuvantul
,, Tabelul 3”.

Argumentare: Tabelul 2 contine indicatori de impact aferenti
obiectivelor generale, in timp ce Tabelul 3 prevede costuri pentru
punerea Tn aplicare a Programului. Prin urmare, se propune
ajustarea corespunzatoare a referintei de la pct. 96.

Se accepta
Numarul tabelului a fost actualizat

95.

La pct. 99, numerotarea subpunctelor continud cu 97.1. Situatie
similard se constatd si la pct. 118 si 96. Se propune ajustarea
corespunzatoare a numerotarii subpunctelor din text.

Se accepta
Numerotarea subpunctelor a fost ajustata




96.

La cap. X, Plan de actiuni pentru implementarea Programului
national de mobilitate electrica.

- La pct. 1.1.3 ,Stabilirea obligatiilor operatorilor privind
functionarea statiilor, accesul nediscriminatoriu, plata ad-hoc,
transparenta tarifelor, informarea utilizatorilor si protectia
consumatorilor” — urmeaza a fi exclusd Agentia Nationale pentru
Reglementare in Energetica ca entitate responsabila.
Argumentare: Potrivit art. 18 alin. (9) din Legea nr. 164/2025 cu
privire la energia electricd (in continuare Lege nr. 164/2025),
véanzarea energiei electrice proprietarilor/detindtorilor de vehicule
electrice prin puncte de reincarcare special amenajate nu constituie
furnizare in sensul prezentei legi si nu implica necesitatea obtinerii
unei licente pentru furnizarea energiei electrice.

Prin urmare, energia electricd comercializata prin intermediul
punctelor de reincarcare este consideratd drept prestare a
serviciilor de reincarcare si nu ca un proces de furnizare a energiei
electrice Tn sensul Legii nr. 164/2025.

In consecinta, operatorii punctelor de reincircare nu desfisoara
activitatea de furnizare a energiei electrice in sensul Legii nr.
164/2025, iar activitatea acestora nu poate fi asimilata activitatii
furnizorilor de energie electricd supusi reglementarii si
supravegherii ANRE.

Totodata, intrucat serviciul prestat prin punctele de reincarcare nu
constituie furnizare de energie electricd, preturile/tarifele
percepute pentru serviciile de reincarcare sunt stabilite de
operatorii punctelor de reincarcare in conditii de piata si pe criterii
de competitivitate, fara interventia ANRE 1in stabilirea sau
aprobarea acestora.

Este relevant si faptul ca, potrivit art. 18 alin. (9) din Legea nr.
164/2025, detinatorii de vehicule electrice nu detin calitatea de
consumatori finali de energie electricd in raport cu energia
electrica utilizata prin intermediul punctelor de reincarcare.

In aceste conditii, competentele ANRE privind reglementarea si
protectia consumatorilor de energie electrica nu pot fi extinse
asupra relatiei dintre operatorii punctelor de reincéarcare si
utilizatorii acestora, in lipsa unor prevederi legale exprese.

Prin urmare, atribuirea citre ANRE a responsabilititii pentru
stabilirea obligatiilor privind functionarea statiilor, accesul
nediscriminatoriu, plata ad-hoc, transparenta tarifelor, informarea
utilizatorilor si protectia consumatorilor nu rezulta din cadrul legal
actual si ar presupune conferirea unor competente suplimentare
Agentiei in raport cu o activitate care nu reprezinta furnizare de
energie electricd si care se desfasoara in conditii de piatd. Acest
fapt este in contradictie cu prevederile art. 3 alin. (4) din Legea nr.
100/2017 cu privire la actele normative.

Se accepta
Agentia Nationald pentru Reglementare in Energetica a fost exclusd
din lista institutiilor coresponsabile de la pct.1.1.3




nediscriminatoriu, plata ad-hoc, transparenta tarifelor si
informarea utilizatorilor, acestea tin de reglementarea conditiilor
de functionare a infrastructurii de reincércare si de protectia
utilizatorilor serviciilor de mobilitate electrica si urmeazad a fi
stabilite de autoritatea competenta desemnata prin cadrul legislativ
relevant.

Instituirea unor asemenea obligatii trebuie sa fie insotitd de
stabilirea expresa, prin legislatia primara, a autoritatii competente,
a atributiilor de monitorizare si control, precum si a mecanismelor
de sanctionare in caz de neconformare.

In ceea ce priveste stabilirea unor cerinte privind accesul

97.

- La pct. 1.1.4 ,Elaborarea cerintelor tehnice minime pentru
punctele publice de reincarcare, inclusiv privind conectorii,
siguranta, interoperabilitatea, disponibilitatea, mentenanta,
semnalizarea, accesibilitatea si echiparea punctelor de reincéarcare
cu curent continuu” — urmeazi a fi exclusd Agentia Nationale
pentru Reglementare in Energeticd din calitate de institutie
responsabild de elaborarea cerintelor respective.

Argumentare: In ceea ce priveste amenajarea instalatiilor
electrice, mentiondam faptul céd, pe parcursul ultimilor ani, in
Republica Moldova au fost deja amenajate peste 250 de puncte
publice de reincércare, conform datelor indicate la pct. 46 din
Program.

Astfel, o parte a punctelor respective au fost deja
amenajate si sunt exploatate, altele sunt in proces de amenajare,
iar realizarea si exploatarea acestora se efectueaza in conformitate
cu cadrul normativ-tehnic existent. Tn particular, amenajarea
instalatiilor electrice si echipamentelor respective se realizeaza in
conformitate cu documentul normativ-tehnic ,,Normativ pentru
amenajarea instalatiilor, centralelor si retelelor electrice, Cartea 17,
precum si cu ITYD, iar exploatarea acestora se realizeazd in
conformitate cu actul normativ NE1-01:2019 ,,Norme de
exploatare a instalatiilor electrice ale consumatorilor noncasnici”.

Totodata, este necesar de mentionat ca echipamentele de
reincarcare constituie echipamente electrice prefabricate, produse
de ‘intreprinderi specializate, in conformitate cu standardele
europene si internationale aplicabile. Caracteristicile tehnice,
conditiile de instalare, exploatare si mentenantd ale acestor
echipamente sunt stabilite de producdtor si sunt reflectate in
documentatia tehnica aferenta acestora.

In acest context, prezinti relevanta prevederile pet. 4 din
documentul normativ-tehnic , Normativ pentru amenajarea
instalatiilor, centralelor si retelelor electrice, Cartea 17, potrivit
carora cerintele producétorului echipamentelor electrice privind
modul de amenajare au prioritate.

Se accepta

Agentia Nationala pentru Reglementare in Energetica a fost exclusa
din lista institutiilor coresponsabile pentru actiunea 1.1.4, in vederea
corelarii responsabilitdtilor institutionale cu atributiile stabilite prin
cadrul normativ aplica




producétor, iar elaborarea unor cerinte tehnice suplimentare si
distincte pentru punctele publice de reincarcare, inclusiv in ceea
ce  priveste  conectorii, siguranta, interoperabilitatea,
disponibilitatea, mentenanta, semnalizarea, accesibilitatea si
echiparea punctelor de reincarcare cu curent continuu, ar putea
conduce la suprapunerea cerintelor normative deja existente,
precum si la aparitia unor eventuale neconcordante cu cerintele
tehnice stabilite de producator si cu standardele aplicabile
echipamentelor respective.

in conditiile in care punctele de reincircare sunt deja
amenajate si exploatate in baza cadrului normativ existent, iar
echipamentele utilizate sunt produse si certificate conform
standardelor europene si internationale aplicabile, consideram ca
nu este justificatd instituirea unei atributii distincte pentru ANRE
privind elaborarea unor cerinte tehnice suplimentare pentru aceste
puncte.

Prin urmare, cerintele tehnice sunt deja elaborate de

98.

- La pct. 1.1.5 ,,Elaborarea proiectului hotararii de Guvern cu
privire la aprobarea metodologiei comune pentru compararea
pretului pe unitate al combustibililor alternative” - urmeaza a fi
exclusd Agentia Nationald pentru Reglementare in Energetica.

Argumentare: Potrivit competentelor atribuite prin Legea nr.
174/2017 cu privire la energetica si Legea nr. 164/2025 cu privire
la energia electrica, ANRE exercita atributii de reglementare si
monitorizare a activitatilor din sectorul energetic, in limitele si
conditiile stabilite de cadrul normativ.

Astfel, mentiondm ca in atributiile si competentele conferite
Agentiei prin actele normative mentionate nu se regiseste si
elaborarea unei metodologii privind compararea pretului pe
unitate al combustibililor alternativi.

Prin urmare, in lipsa unei atributii exprese prevazute de lege,
Agentia nu poate fi desemnata drept entitate responsabild de
elaborarea unui asemenea act normativ. Or, aceasta ar veni n
contradictie cu prevederile art. 3 alin. (4) din Legea nr. 100/2017
cu privire la actele normative.

Se accepta
Agentia Nationala pentru Reglementare in Energetica a fost exclusa
din lista institutiilor coresponsabile pentru actiunea 1.1.5

99.

- La pet. 1.33, 134 si 1.3.5 Integrarea parcarilor cu
infrastructura de incarcare electricad si aplicatii mobile pentru
furnizarea de informatii in timp real privind locatia,
disponibilitatea, timpii de asteptare si compatibilitatea; Instituirea
mecanismului de raportare a datelor statice si dinamice de cétre
operatorii punctelor publice de incércare si de transmitere a datelor
catre sistemul national de evidentd; Elaborarea si publicarea
raportului anual privind infrastructura publicd de incarcare —
urmeaza a fi exclusd Agentia Nationala pentru Reglementare in
Energetica drept entitate responsabila.

Se accepta
Agentia Nationald pentru Reglementare in Energetica a fost exclusa
din lista institutiilor responsabile pentru actiunile 1.3.3,1.3.4si 1.3.5.




mentionate pct. 1.3.3, 1.3.4 si 1.3.5 exceda competenta ANRE
prevazuta expres in Legea nr. 174/2017 si Legea nr. 164/2025.

Este de mentionat ca indicatorul de monitorizare a pct. 1.3.3 este
»Numarul parcarilor inregistrate cu puncte de incarcare...”.

Astfel, nu este clar cine va duce evidenta acestor parcari sau a
operatorilor punctelor de incércare pe teritoriul parcarilor
respective.

Precizam ca pentru a inregistra operatorii punctelor de incéarcare
in aplicatii mobile, este necesara tinerea oficiald a evidentei sau a
registrelor acestora.

Prin urmare, este oportuna stabilirea expresd, prin legislatia
primard, a autoritdtii competente care va tine aceastd evidenta,
precum si a obligatiei si responsabilizarii operatorilor respectivi de
a se Inregistra sau de a notifica autoritatea competenta despre
initierea unei astfel de activitati.

Reiterdm, cd ANRE nu are competente de inregistrare a unor
astfel de operatori si respectiv competente de monitorizare a
activitatii acestora.

Argumentare: Mentiondm ca, actiunile prevazute in punctele

100. - Lapct. 2.2.1 ,,Elaborarea unui studiu de capacitate a retelelor | Se accepta
electrice de distributie pentru integrarea infrastructurii de | Agentia Nationald pentru Reglementare in Energeticd a fost exclusa
incarcare a vehiculelor electrice” — Agentia Nationale pentru | din lista institutiilor responsabile pentru actiunea 2.2.1
Reglementare in Energetica ca entitate responsabild urmeaza a fi
substituitd cu operatorii sistemelor de distributie a energiei
electrice (S.A. ,,RED Nord” si iCcs ,,Premier Energy Distribution”
SA).
101. - La pct. 222 ,Elaborarea planului coordonat privind | Se accepta

integrarea infrastructurii de incarcare in retelele electrice, inclusiv
estimarea cererii suplimentare de energie electricd generate de
mobilitatea electricd”, urmeaza a fi exclusa Agentia Nationala
pentru Reglementare in Energetica ca entitate responsabila.

Argumentare: Elaborarea planului coordonat privind
integrarea infrastructurii de incarcare in retelele electrice, inclusiv
estimarea cererii suplimentare de energie electricd generate de
mobilitatea electrica, reprezintd o activitate de planificare si
prognoza la nivel national.

Astfel, mentionam cd, o asemenea competentd nu este
prevazuta in sfera atributiilor conferite Agentiei prin Legea nr.
174/2017 si Legea nr. 164/2025, acestea fiind de competenta
autoritatilor publice centrale.

Cu titlu de informare mentiondm cd, Agentia a
receptionat spre avizare proiectul hotararii de Guvern privind
aprobarea Regulamentului privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi (numar unic 234/MIDR/2026).

Agentia Nationald pentru Reglementare in Energetica a fost exclusa
din lista institutiilor responsabile pentru actiunea 2.2.2




Proiectul Regulamentului stabileste obiective nationale
obligatorii privind dezvoltarea unei infrastructuri suficiente pentru
combustibili alternativi pentru vehiculele rutiere, locomotivele
trenurilor, nave si aeronavele stationare precum si specificatii
tehnice si cerinte comune privind informarea utilizatorilor,
furnizarea de date si cerintele de plata pentru infrastructura pentru
combustibili alternativi.

In acest context este relevant faptul ca, potrivit
Capitolului 16 din proiectul Regulamentului, care a parcurs etapa
consultarilor publice, Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale (MIDR) este desemnat in calitate de ,,organizatie de
inregistrare a identificarii” (IDRO) si detine atributii exprese
privind inregistrarea si evidenta operatorilor punctelor de
reincarcare si a furnizorilor de servicii de mobilitate, atribuirea
codurilor unice de identificare, precum si aprobarea cadrului de
reglementare privind procedura de inregistrare.

102.

Totodatd, MIDR este abilitat si receptioneze si sa
gestioneze informatiile referitoare la avizele emise pentru
racordarea punctelor de reincarcare la reteaua de energie electrica.

Potrivit pct. 14 din proiectul Programului national de
mobilitate electrica transmis spre avizare, unul dintre obiectivele
acestuia vizeaza dezvoltarea unei retele nationale de transport
durabile, sigure, eficiente si interoperabile, inclusiv prin
extinderea infrastructurii publice de incércare pentru vehiculele
electrice pe coridoarele TEN-T, in nodurile urbane, in spatiile de
servicii, in terminalele multimodale si in punctele de conexiune cu
alte moduri de transporturi.

Prin urmare, rezultdi ca wunul dintre obiectivele
Programului national de mobilitate electrica 1l constituie
dezvoltarea si extinderea infrastructurii publice de incdrcare
pentru vehiculele electrice, inclusiv pe coridoarele TEN-T
(aspecte reglementate Tn  Regulamentul privind instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi).

In acest context, tinand cont de faptul ci, potrivit
proiectului Regulamentului privind instalarea infrastructurii
pentru combustibili alternativi, Ministerul Infrastructurii si
Dezvoltarii Regionale este desemnat in calitate de ,,organizatie de
inregistrare a identificarii (IDRO)” si detine atributii privind
inregistrarea si evidenta operatorilor punctelor de incarcare,
considerdm necesar asigurarea unei coreldri corespunzitoare ntre
prevederile Programului cu cele ale Regulamentului.

In aceste conditii, considerim ci, desemnarea aceleiasi
autoritati publice centrale in calitate de institutie responsabilad
pentru implementarea masurilor aferente infrastructurii publice de
incdrcare, ar permite valorificarea eficientd a informatiilor si

Se accepta

Responsabilitdtile aferente evidentei, monitorizarii si gestionarii
datelor privind infrastructura publica de reincércare au fost revizuite si
corelate cu prevederile proiectului Regulamentului privind instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi




datelor pe care MIDR urmeaza sa le detina si sa le gestioneze in
exercitarea atributiilor stabilite prin Regulamentul privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi, precum si
ar evita suprapunerea competentelor in procesul de implementare
a Programului national de mobilitate electrica 2030.

lvan Gorceac
Analist independent
mobilitate electrica,
infrastructura de incircare

EV si solutii de parcare.

103.

I. Observatii generale
Programul constituie un document necesar si oportun, care
stabileste directiile de interventie pentru dezvoltarea mobilitatii
electrice in Republica Moldova. Totodatd, analiza continutului
proiectului relevda o serie de inconsistente de date, lacune
metodologice si contradictii de politici care, in absenta unor
ajustari, riscda sa afecteze credibilitatea documentului si
eficacitatea implementarii sale.
Observatiile de mai jos vizeaza exclusiv domeniul de aplicare al
Programului — mobilitatea electrica la nivel national — si nu
abordeazd problematica mobilitdtii urbane sau a transportului
public municipal, care tin de competenta autoritdtilor publice
locale.
I1. Observatii specifice
1. Date de referinta neactualizate (pct. 42, Tabelul 1 — OS 2.1)
Programul indicad 9 850 de vehicule electrice cu baterie (BEV)
inmatriculate, valoare corespunzatoare datelor Agentiei Servicii
Publice la 1 ianuarie 2026. Conform datelor discutate la 9 iunie
2026, in cadrul prezentarii Studiului de prefezabilitate privind
dezvoltarea infrastructurii statiilor de incarcare pentru vehiculele
electrice (VE), elaborat de CNED, numarul BEV inmatriculate
depasea deja 11 500 de unitati, ceea ce reprezinta o diferentd de
aproximativ 17%. Avand in vedere rata accelerata de crestere
anuald (circa 35%, conform pct. 42 al Programului), utilizarea
unor date cu intarziere de peste 7 luni la momentul aprobarii
documentului afecteaza acuratetea valorilor de referintd si,
implicit, a indicatorilor-tinta si a estimarilor de cost.

Propunere: Actualizarea valorilor de referinta din Tabelul
1 (OS 2.1) cu datele Agentiei Servicii Publice disponibile la data
aprobarii Programului. Includerea in Sectiunea IX a obligatiei de
actualizare a datelor de referinta cel putin semestrial.

Se accepta

Valorile de referintd din Tabelul nr. 1 au fost revizuite si prezentate in
baza datelor statistice oficiale aferente anului 2025, acesta fiind stabilit
drept an de referinta al Programului. Utilizarea datelor partiale aferente
anului 2026 nu este oportuna, intrucat anul nu este incad incheiat, iar
valorile disponibile nu sunt finale si nu pot asigura o baza comparabila
si metodologic consecventd pentru evaluarea progresului in raport cu
tintele stabilite pentru anii 2027 si 2030.

104.

Inconsistenta intre textul obiectivului si tabelul indicatorilor (OS
1.2)

Pct. 72 stabileste obiectivul de «cel putin 500 de puncte publice de
incarcare functionale» pana in anul 2030. Tabelul 1 (OS 1.2,
indicatorul «Numar total de puncte de reincarcare functionale»)
indica valoarea-tinta finala de 600. Aceastd diferenta de 20% intre
textul obiectivului si indicatorul cuantificat creeazd ambiguitate
privind angajamentul real al Programului.

Se accepta

Prevederile Programului au fost armonizate, fiind utilizata in mod
consecvent o singurd valoare-tintd de 600 de puncte publice de
reincarcare functionale pand in anul 2030, in conformitate cu tinta
stabilita in Tabelul nr. 1 pentru OS 1.2.




Propunere: Armonizarea textului pct. 72 cu Tabelul 1, prin
adoptarea unei singure valori-tinta.

105.

Neconcordantd 1intre prognozele de consum energetic si
obiectivele privind parcul auto (pct. 36, Tabelul 1 — OS 2.1)

Pct. 36 preia din Planul de dezvoltare a retelelor electrice prognoza
de consum anual al vehiculelor electrice: 4,3 GWh (2025), 77,8
GWh (2030). Totodata, Tabelul 1 (OS 2.1) stabileste obiectivul de
minimum 45 000 BEV si 110 000 PHEV inmatriculate pand in
2030.

Estimarea consumului anual corespunzator acestui parc — pe baza
unor valori medii de consum (circa 2 000 kWh/an pentru BEV si
circa 800 kWh/an pentru PHEV, la parcursuri medii) — indica un
necesar de aproximativ 178 GWh, adica mai mult decat dublu fata
de prognoza de 77,8 GWh. Aceastd discrepantd sugereaza ca
prognoza energetica preluatd din documentul sectorial energetic
nu a fost verificata in raport cu obiectivele specifice ale prezentului
Program.

Propunere: Reconcilierea prognozelor de consum energetic cu
obiectivele privind parcul auto, prin elaborarea unei estimari
proprii a Programului, bazate pe valorile-tinta ale OS 2.1, sau prin
ajustarea obiectivelor la un nivel compatibil cu prognoza
energetica existenta.

Se accepta partial

Prognoza privind consumul de energie electricd aferent vehiculelor
electrice, prezentata in Program, este preluata din Planul de dezvoltare
a retelelor electrice de transport pentru perioada 2025-2034 si nu
reprezintd o estimare elaboratd In baza valorilor-tinta ale Programului.
Totodata, indicatorii aferenti OS 2.1 au fost revizuiti si nu mai prevad
tintele de 45 000 BEV si 110 000 PHEV invocate in observatie, fiind
stabiliti in termeni de pondere a vehiculelor electrice si hibride in
parcul auto national. Corelarea evolutiei parcului de vehicule cu
necesarul suplimentar de energie electrica va fi realizatd in cadrul
actiunii 2.2.2, care prevede expres estimarea cererii suplimentare de
energie electrica generate de mobilitatea electrica

106.

Omiterea transportului electric existent din analiza situatiei si din
obiective Programul trateaza electrificarea transportului public ca
un proces ce urmeaza a fi initiat (OS 2.1: «rata vehiculelor
electrice/hibride Tn parcul de transport public urban» — valoare de
referinta «N/D»). In realitate, Republica Moldova dispune de o
retea de transport electric functionala — transportul cu troleibuze
— care opereaza atat in municipiul Chisindu (inclusiv cu extinderi
in Stauceni, laloveni, Bubuieci si spre Aeroportul International
Chisindu), cat si in municipiul Balti.

Conform datelor Biroului National de Statistica, troileibuzul este
cel mai utilizat mod de transport public electric din Republica
Moldova, cu un volum de pasageri ce depaseste transportul cu
autobuze. Omiterea acestui segment din analiza situatiei
(Sectiunea II) si din indicatorii de monitorizare (Tabelul 1)
constituie o lacuna semnificativa intr-un document dedicat anume
mobilitatii electrice.

Propunere: (a) Includerea in Sectiunea II a datelor privind
transportul cu troleibuze ca principala formad existentd de
mobilitate electricd in transport public. (b) Reflectarea
transportului cu troleibuze in valoarea de referintd a indicatorului
«rata vehiculelor electrice/hibride in parcul de transport public
urbany (Tabelul 1, OS 2.1), in loc de «N/Dy. (c) Includerea retelei

Nu se accepta

Programul este orientat prioritar spre dezvoltarea autobuzelor electrice
si hibride utilizate in transportul public rutier si extinderea
infrastructurii de reincarcare pentru vehiculele electrice, acestea
constituind principalele directii de interventie urmarite prin obiectivele
si actiunile prevazute. In acest context, nu se considerd oportuni
includerea troleibuzelor in valoarea de referinta a indicatorului aferent
OS 2.1 si nici extinderea indicatorilor privind infrastructura de
reincarcare asupra retelei de alimentare a troleibuzelor, care reprezinta
o infrastructura distinctd din punct de vedere tehnic si functional.




de troleibuze Tn analiza infrastructurii electrice de transport, alaturi
de punctele de incarcare pentru vehicule individuale.

107.

Confuzia intre categoriile de vehicule electrice si hibride (pct. 42,
Figura 4)

Pct. 42 indica «peste 87 mii de autovehicule electrice si
hibride», iar Figura 4 precizeaza cifra cumulativa de 87 834, din
care 9 850 BEV si 77 985 «hibride». Totodata, obiectivul OS 2.1
vizeazd «vehiculele electrice si hibride plug-in», excluzénd
hibridele conventionale (HEV/mild hybrid). Prezentarea datelor
de referinta in mod agregat, fara distinctia clara intre BEV, PHEV
si HEV, creeazd o perceptie distorsionata a stadiului actual —
implicand cd 7% din parcul auto este electrificat, cand, de fapt,
marea majoritate a celor 77 985 de vehicule «hibride»
functioneaza preponderent pe combustibili fosili si nu utilizeaza
infrastructura de incércare.

Propunere: Prezentarea datelor din pct. 42 si Figura 4
dezagregat, pe trei categorii: BEV, PHEV si HEV (inclusiv mild
hybrid). Raportarea ponderii vehiculelor electrificate Th parcul
auto separat pentru BEV+PHEV (relevant pentru infrastructura de
incércare) si separat pentru HEV (care nu utilizeaza infrastructura
de incarcare publica).

Nu se accepta

Datele statistice oficiale disponibile pentru anul de referinta 2025,
furnizate de Agentia Servicii Publice si procesate de Centrul National
pentru Energie Durabila, prezinta distinct vehiculele electrice, iar
categoria vehiculelor hibride include si vehiculele hibride plug-in, fara
o dezagregare publica separata intre PHEV si celelalte categorii de
vehicule hibride. In aceste conditii, valorile de referinti sunt prezentate
in conformitate cu nivelul de dezagregare al datelor oficiale
disponibile. Dezagregarea suplimentara pe categoriile BEV, PHEV si
HEV va putea fi reflectatd in procesul de monitorizare, iIn masura
disponibilitatii datelor oficiale corespunzatoare

108.

Absenta unei metodologii teritoriale de planificare a infrastructurii
de incarcare (OS 1.2, OS 3.1)

Programul stabileste distributia teritoriala a infrastructurii
de incércare prin doua criterii: amplasarea pe coridoarele TEN-T
(actiunea 1.2.2) si cota procentuald minima in afara municipiului
Chisindu — 30% (OS 3.1). Niciunul dintre aceste criterii nu ia in
considerare datele existente privind distributia teritorialda a
parcului auto, densitatea inmatricularilor de BEV pe raioane, rata
de motorizare per capita sau tiparele de deplasare ale populatiei.

Logica coridoarelor acoperd nevoile de tranzit, iar cota
procentuald este un instrument de echilibrare, insd niciuna nu
raspunde la intrebarea unde se concentreazd cererea reala de
incarcare. Datele Agentiei Servicii Publice privind inmatricularile
de vehicule pe raioane sunt disponibile public si ar permite o
fundamentare a amplasarii infrastructurii pe baza cererii existente
si prognozate.

Propunere: Completarea actiunii 1.2.2 sau includerea
unei actiuni distincte privind elaborarea unei metodologii de
planificare a amplasarii infrastructurii de incarcare, bazate pe date
teritoriale: distributia BEV si PHEV pe raioane, rata de motorizare
per capita, densitatea populatiei, tiparele de navetism si
accesibilitatea retelelor electrice de distributie.

Nu se accepta

Activitatea de reincarcare este una liberalizatd si urmeazda a fi
dezvoltata de catre agentii economici in dependentd de cerintele reale
si @ modelelor planurilor de afaceri elaborate de cétre acestia.

109.

Insuficienta mecanismului de atingere a tintei de 40% energie
regenerabila (OS 2.2)

Se accepta partial




OS 2.2 stabileste utilizarea a cel putin 40% energie din surse
regenerabile pentru Incarcarea vehiculelor electrice pana in 2030.
Planul de actiuni prevede o singurd masura in acest sens: actiunea
2.2.3 — «elaborarea mecanismului de asigurare a utilizarii
energiei electrice din surse regenerabile la punctele publice de
incarcare a vehiculelor electrice», cu termen trimestrul IV 2028.

Avénd in vedere cé: (a) conform pct. 28 al prezentului
Program, Republica Moldova importa aproximativ 85% din
energia electrica consumata; (b) Romania, principalul furnizor, a
declarat stare de urgenta pe piata energetica in august 2026 din
cauza secetei severe; (c) conform analizelor sectoriale, peste
jumatate dintre producatorii de energie regenerabila din Republica
Moldova se confruntd cu riscul de faliment din cauza
dezechilibrelor de piatd — atingerea obiectivului de 40% necesitd
un mecanism substantial, nu doar «elaborarea» unui concept cu doi
ani Tnainte de termen.

Propunere: Detalierea actiunii 2.2.3 prin specificarea
componentelor minime ale mecanismului (certificate de origine,
contracte PPA, obligatii de cotd pentru operatorii punctelor de
incércare etc.) si avansarea termenului de elaborare cel putin la
trimestrul IT 2028, pentru a permite implementarea efectiva inainte
de 2030.

Valoarea-tinta aferentd OS 2.2 a fost revizuita si stabilitd la 31,2%, in

vederea corelarii cu tinta prevazuta in Planul national integrat privind
energia si clima pentru perioada 2025-2030. Totodatd, masurile si
instrumentele sectoriale privind dezvoltarea si integrarea energiei din
surse regenerabile sunt prevazute in PNIEC si in cadrul normativ
specific domeniului energetic, nefiind necesara duplicarea acestora in
prezentul Program. Actiunea 2.2.3 are caracter complementar si
vizeazd in mod specific elaborarea mecanismului de asigurare a
utilizarii energiei electrice din surse regenerabile la punctele publice
de reincarcare, iar instrumentele concrete de implementare vor fi
stabilite Tn procesul de elaborare a mecanismului, Tn corelare cu
masurile prevazute in PNIEC si cu cadrul normativ aplicabil.

110.

Coerenta politicii fiscale cu obiectivele Programului

Programul identificd corect in Sectiunea II (pct. 41, 56) costul
ridicat de achizitie al vehiculelor electrice si perceptia negativa a
utilizatorilor drept bariere semnificative in calea adoptarii.
Actiunea 2.1.4 prevede «elaborarea si implementarea unor
mecanisme de subventionare pentru achizitia vehiculelor
electrice», cu un cost estimat de 240 000 mii lei, integral
neacoperit financiar.

Concomitent, de la 1 ianuarie 2026 a fost introdusa taxa
rutiera pentru vehiculele electrice (anterior scutite), iar la data
prezentarii proiectului de Program, Prim-ministrul a anuntat
intentia introducerii accizului la importul vehiculelor electrice,
motivand cd acestea «au devenit prea accesibile din punct de
vedere al pretului».

Introducerea simultand a unor sarcini fiscale noi asupra
vehiculelor electrice si aprobarea unui program care prevede
subventii nefinantate pentru aceleasi vehicule genereaza un
semnal contradictoriu atdt pentru piata, cat si pentru potentialii
investitori in infrastructura de incdrcare. Riscul nr. 11 din
Sectiunea VII (instabilitate legislativd si modificari ale
stimulentelor) este astfel materializat chiar la momentul aprobarii
Programului.

Se accepta

Observatia a fost examinata In contextul necesitatii asigurarii coerentei
dintre masurile de promovare a mobilitatii electrice si politica bugetar-
fiscald. In acest sens, actiunea 2.1.4 privind elaborarea si
implementarea mecanismelor de subventionare pentru achizitia
vehiculelor electrice a fost exclusa din Planul de actiuni, inclusiv avand
in vedere lipsa unei acoperiri financiare confirmate si necesitatea
evitarii instituirii unor mecanisme de sprijin necorelate cu cadrul fiscal
si bugetar aplicabil. Aspectele privind regimul fiscal al vehiculelor
electrice vor fi abordate Tn cadrul proceselor sectoriale specifice de
elaborare a politicii bugetar-fiscale.




Propunere: (a) Includerea in Sectiunea II a unei analize a
impactului regimului fiscal actual si planificat asupra ritmului de
adoptare a vehiculelor electrice. (b) Corelarea explicita a actiunii
2.1.4 cu politica bugetar-fiscala, inclusiv evaluarea impactului net
al combinatiei subventie + accizd + taxa rutierd asupra costului
total de detinere a unui vehicul electric. (c) Includerea in Planul de
fiscal aplicabil vehiculelor electrice pe durata implementarii
Programului, in conformitate cu principiul enuntat la Riscul nr. 11.

111.

Sustenabilitatea financiara a Programului (Sectiunea VI)

Costul total estimat al Programului constituie 1 191 123,6 mii lei.
Din aceasta suma, conform pct. 96, 3 241,63 mii lei (0,27%) sunt
reflectate in Cadrul bugetar pe termen mediu, 40 802 mii lei sunt
acoperite din asistentd externd, iar 1 147 080 mii lei (96,3%) sunt
«costuri neacoperite». Totodata, totalul Tabelului 3 indicd 48 802
mii lei pentru «costuri acoperite din asistenta externay, ceea ce nu
corespunde sumei din pct. 96 (40 802 mii lei). Aceastd diferenta
de 8 000 mii lei constituie o inconsistenta internd suplimentara.
Structura de finantare ridica intrebari legitime privind fezabilitatea
Programului si riscul de subimplementare.

Cele mai costisitoare actiuni — subventionarea
achizitiilor de vehicule electrice (240 000 mii lei), reinnoirea
parcului de transport public (150 000 mii lei), infrastructura de
incarcare pe TEN-T (200 900 mii lei), extinderea infrastructurii Tn
afara Chisinaului (160 800 mii lei) — sunt integral nefinantate.
Fara aceste componente, Programul se reduce la elaborarea unor
acte normative si studii, cu un impact marginal asupra obiectivelor
declarate.

Propunere: (a) Identificarea explicitd, pentru fiecare
actiune cu costuri neacoperite, a surselor potentiale de finantare
(program/fond extern concret, mecanism de parteneriat public-
privat etc.), cu indicarea stadiului de negociere sau pregatire. (b)
Includerea in Sectiunea IX a unui mecanism de revizuire a
obiectivelor si indicatorilor-tinta in functie de resursele financiare
efectiv mobilizate, pentru a evita raportarea unor obiective formal
nerealizabile.

Se accepta partial

Datele privind costurile Programului si sursele de finantare au fost
revizuite si corelate in vederea eliminarii neconcordantelor dintre
Sectiunea VI si Tabelul nr. 3, inclusiv ca urmare a ajustarii Planului de
actiuni. Totodata, pentru actiunile pentru care nu existd, la etapa
actuald, surse de finantare confirmate, Programul prevede mobilizarea
graduald a resurselor din asistentd externd, finantdri oferite de
institutiile financiare internationale, investitii private, parteneriate
public-private si alte surse permise de legislatie, precum si reflectarea
graduala a cheltuielilor eligibile in Cadrul bugetar pe termen mediu si
n bugetele anuale.

Identificarea unor programe sau fonduri concrete pentru fiecare actiune
va fi realizatd in procesul de implementare, in functie de
disponibilitatea instrumentelor de finantare si de gradul de pregétire a
proiectelor, evitdnd indicarea in Program a unor surse care nu sunt inca
confirmate

112.

Contradictie intre obiectivul specific 2.1 si indicatorul de impact
al OG 2 (Tabelele 1 si 2)

OS 2.1 stabileste tinta de «cel putin 25% vehicule electrice si
hibride plug-in» in parcul auto national pana in 2030. Indicatorul
de impact al OG 2 din Tabelul 2 — «Ponderea autoturismelor
electrice si hibride in totalul de autoturisme» — stabileste
valoarea-tinta de 15%. Aceeasi valoare de 15% este reiteratd in
pct. 91.1 din Sectiunea V (Impact). Cele doua valori se refera la
categorii diferite (plug-in vs. toate hibridele) si indica niveluri de

Se accepta

Obiectivul specific 2.1 a fost reformulat in vederea asigurarii
concordantei cu indicatorul si tinta prevazute in Strategia de mobilitate
2030, fiind stabilita pentru anul 2030 o pondere de 15% a
autoturismelor electrice si hibride in totalul parcului de autoturisme.
Totodata, indicatorii aferenti au fost revizuiti si corelati astfel:
ponderea vehiculelor electrice cu baterie (BEV) — 1% in 2025, 2% Tn
2027 si 4% in 2030; ponderea vehiculelor hibride — 6,2% n 2025, 7,5%




ambitie diferite (25% vs. 15%), ceea ce creeaza o contradictie
logica: obiectivul specific promite mai mult decat indicatorul de
impact al obiectivului general caruia ii apartine.

Propunere: Armonizarea categoriilor si valorilor intre OS
2.1 si indicatorul de impact al OG 2, prin utilizarea aceleiasi
definitii a parcului auto vizat si a unei progresii logice de la
obiectivul specific la impactul general.

in 2027 si 11% in 2030; iar ponderea cumulatd a autoturismelor
electrice si hibride — 7% in 2025, 9% 1n 2027 si 15% in 2030.

Prin ajustarile operate a fost asiguratd masurarea directa a progresului
in realizarea OS 2.1, precum si concordanta dintre obiectivul specific,
indicatorii de rezultat, indicatorul de impact si tintele stabilite pentru
anii 2027 si 2030.

113.

Indicator cu valori neverosimile (Tabelul 1, OS 2.3 — emisii CO.)
Tabelul 1 include indicatorul «Emisiile totale de CO-
provenite de la arderea combustibilului, kilotone (ODD 9.4.1.a)»
cu valoarea de referinta de 9 kilotone (2020) si valoarea-tinta de 4
kilotone (2030). Conform datelor oficiale ale Ministerului
Mediului si Biroului National de Statistica, prezentate in ultimul
Raport national de inventariere a gazelor cu efect de serd (National
Inventory Report), emisiile de CO. generate de transportul rutier
constituie circa 1 700-1 800 kilotone echivalent CO. pe an.
Valoarea de 9 kilotone din Tabelul 1 reprezinta aproximativ 0,5%
din emisiile reale ale transportului rutier. Fie indicatorul contine o
eroare, fie se refera la un subindicator extrem de ingust, a carui
definitie si relevantd nu sunt explicate in document.
Propunere: Verificarea si corectarea valorii de referinta a
indicatorului ODD 9.4.1.a sau, daci este vorba de un subindicator
specific, explicitarea definitiei si a metodologiei de calcul.

Se accepta partial

Indicatorul aferent OS 2.3 a fost revizuit in vederea asigurarii unei
corelari directe cu emisiile generate de transportul rutier. in acest sens,
anul de referinta a fost stabilit pentru 2022, pentru care sunt disponibile
date oficiale privind emisiile de CO. aferente transportului rutier, iar
tintele intermediara si finald au fost mentinute la 7%, respectiv 15%
reducere fatd de anul de referinta. Totodata, formularea indicatorului si
unitatea de masurd au fost ajustate pentru a elimina ambiguitatile si
pentru a asigura comparabilitatea si monitorizarea consecventd a
progresului.

114.

Indicatori de sigurantd rutiera inclusi fara legaturd cauzald cu
mobilitatea electrica (Tabelul 1, OS 3.2)

Tabelul 1 (OS 3.2) include doi indicatori de siguranta
rutierd: «rata accidentelor rutiere la 100 000 de populatie» si
«numadrul de decese cauzate de accidentele rutiere la 100 000 de
populatie». Acesti indicatori sunt determinati de comportamentul
conducdtorilor auto, calitatea infrastructurii rutiere, aplicarea
legislatiei rutiere si conditiile de trafic, iar legdtura lor cauzala cu
tipul de propulsie al vehiculului este indirectd. Includerea lor in
monitorizarea unui program de mobilitate electrica dilueaza logica
indicatorilor si poate crea obligatii de raportare pentru care
Programul nu dispune de parghii efective.

Propunere: Excluderea indicatorilor de siguranta rutiera
din Tabelul 1 sau, in alternativa, mut area lor intr-o sectiune de
indicatori contextuali, cu mentiunea explicitd cd evolutia lor
depinde de ansamblul politicilor nationale de siguranta rutierd, nu
de masurile prezentului Program.

Se accepta

Indicatorii privind rata accidentelor rutiere si numarul de decese
cauzate de accidentele rutiere au fost exclusi din cadrul indicatorilor de
impact ai Programului.

115.

Variatie semnificativa a costului unitar al punctelor de incarcare
fara justificare (actiunile 1.2.2 si 1.2.3)

Actiunea 1.2.2 prevede instalarea a 100 de puncte de
incarcare pe reteaua TEN-T, cu un cost de 200 900 mii lei (circa 2
mil. lei/punct). Actiunea 1.2.3 prevede instalarea a 250 de puncte

Se accepta partial

Costurile aferente actiunilor 1.2.2 si 1.2.3 au caracter estimativ si
reflectd particularitatile diferite ale interventiilor, inclusiv tipul si
puterea echipamentelor, conditiile de racordare la reteaua electrica,
lucrarile conexe si specificul amplasamentelor. Programul prevede




de incércare, cu un cost de 300 000 mii lei (circa 1,2 mil. lei/punct).
Diferenta de cost unitar este de aproximativ 1,7 ori. Desi aceasta
poate fi justificatd prin ponderea diferitd a punctelor DC rapide si
ultra-rapide, documentul nu ofera aceasta explicatie.

Propunere: Includerea in Sectiunea VI sau in nota
explicativa a estimarilor de cost unitar diferentiate pe tipuri de
puncte de incércare (AC lent, AC semi-rapid, DC rapid, DC ultra-
rapid), pentru a fundamenta diferentele de cost intre actiuni.

expres cd, pentru actiunile investitionale, costurile pot fi ajustate in
functie de rezultatele studiilor de fezabilitate, documentatia tehnica,
mecanismele de finantare identificate, evolutia preturilor si conditiile
de piata.

Detalierea costurilor unitare pe categorii de puncte de reincarcare va fi
realizatd la etapa de pregatire si proiectare a investitiilor, in baza
solutiilor tehnice concrete si a conditiilor specifice fiecarui
amplasament.

116.

Absenta stocarii energiei (BESS) din Planul de actiuni

Programul mentioneaza stocarea energiei de patru ori in
textul analitic (pct. 29, 35) si in sectiunile privind riscurile (Riscul
3) si responsabilitatile institutionale (pct. 106), recunoscénd astfel
relevanta sa. Totodatd, niciuna dintre cele 4 mentiuni nu este
transpusa intr-o actiune concretd in Planul de actiuni (Sectiunea
X). Nu existd nicio actiune, niciun termen si niciun buget alocat
dezvoltarii sau integrarii solutiilor de stocare a energiei In
infrastructura de incarcare.

Aceasta omisiune este deosebit de relevanta in contextul
in care: (a) obiectivul OS 2.2 prevede utilizarea a 40% energie
regenerabild pentru Incarcarea vehiculelor electrice; (b) productia
de energie solara in Republica Moldova este concentrata in orele
diurne, in timp ce cererea de incarcare a vehiculelor electrice este
concentrata predominant in orele de seard; (c) conform analizelor
sectoriale, producatorii de energie regenerabila se confrunta deja
cu probleme generate de supraoferta diurna si lipsa capacitatilor
de stocare. Farad solutii de stocare, obiectivul de 40% energie
regenerabild In Incarcare rimane tehnic nerealizabil.

Propunere: Includerea in Planul de actiuni a cel putin unei
actiuni privind elaborarea unui studiu de fezabilitate si a unui plan
de integrare a solutiilor de stocare a energiei (BESS) in
infrastructura publica de incarcare, cu termen, responsabil si buget
estimat. Corelarea acestei actiuni cu actiunea 2.2.3 privind
mecanismul de utilizare a energiei regenerabile.

Se ia act

Programul recunoaste rolul solutiilor de stocare a energiei in
integrarea mobilitatii electrice In sistemul energetic, acestea fiind
prevazute, dupa caz, alaturi de reincarcarea inteligentd si mecanismele
de gestionare a consumului. Necesitatea i oportunitatea implementarii
solutiilor de stocare urmeaza a fi determinate In cadrul studiului
privind capacitatea retelelor electrice si al planului coordonat de
integrare a infrastructurii de reincarcare in retelele electrice, prevazute
la actiunile 2.2.1 si 2.2.2. in functie de rezultatele acestor analize,
solutiile de stocare vor putea fi integrate, dupa caz, in proiectele
investitionale relevante, fara a fi necesard instituirea la aceastd etapd a
unei actiuni distincte in Planul de actiuni.

117.

15. Termene nerealiste pentru actiunile normative
planificate in trimestrul IV 2026

Sase actiuni din Planul de actiuni au termen de realizare
in trimestrul IV 2026 (actiunile 1.1.1, 1.1.5, 1.1.6, 2.1.1, 2.3.4 si
altele). La data prezentarii proiectului de Program (august 2026),
pentru elaborarea, consultarea publicd, avizarea interministeriala
si aprobarea a sase acte normative raman mai putin de 5 luni.
Avand in vedere procedurile standard de elaborare si aprobare a
actelor normative in Republica Moldova, aceste termene prezinta
un risc ridicat de neindeplinire.

Propunere: Revizuirea termenelor pentru actiunile
normative planificate in trimestrul IV 2026, prin stabilirea unor

Nu se accepta

Termenele stabilite pentru actiunile normative planificate in trimestrul
IV 2026 au fost determinate in functie de stadiul actual de pregatire si
promovare a proiectelor respective. O parte semnificativa dintre
acestea se afld deja in proces de elaborare, avizare, definitivare sau
promovare, ceea ce permite mentinerea termenelor prevazute. in aceste
conditii, nu se considerd necesard revizuirea generala a termenelor
stabilite in Planul de actiuni.




termene realizabile, sau mentionarea explicitd In document a
faptului ca aceste actiuni sunt deja in curs de elaborare si stadiul
lor actual.

118.

Sectiunea privind egalitatea de gen — analiza detaliatd, masuri si
finantare absente (pct. 59-62, actiunea 3.1.3)

Pct. 59-62 contin o analiza detaliata a dimensiunii de gen
in contextul mobilitdtii electrice, incluzand date privind diferenta
salariald (16,6%), inactivitatea economica a femeilor din motive
familiale (51,9%), ponderea redusa a femeilor in sectorul
transporturilor (24,3%) si lipsa datelor dezagregate. Aceasta
analizd ocupa circa patru pagini din document. Totodata, singura
masura operationalda — actiunea 3.1.3 «Implementarea masurilor
de incluziune sociala si egalitate de gen» — este planificata pentru
2029-2030 si dispune de un buget integral neacoperit (20 000 mii
lei costuri neacoperite).

Propunere: Fie reducerea proportionald a sectiunii
analitice la o dimensiune corespunzatoare ponderii masurilor
operationale, fie completarea Planului de actiuni cu masuri
concrete si finantate, cum ar fi integrarea colectarii datelor
dezagregate pe criteriul de sex in sistemul national de evidenta
(actiunea 1.3.2), includerea criteriilor de gen in programele de
formare profesionala (actiunea 3.3.1) sau stabilirea unor cerinte de
accesibilitate si incluziune in specificatiile tehnice ale punctelor de
incarcare (actiunea 1.1.4).

Nu se accepta

Gradul de detaliere a analizei privind egalitatea de gen este determinat
de cerintele cadrului national aplicabil elaborarii documentelor de
politici publice, care prevede integrarea principiului incluziunii sociale
si egalitdtii de gen, precum si evaluarea impactului interventiilor
propuse asupra diferitelor categorii ale populatiei. Dimensiunea de gen
este abordatd in Program ca principiu transversal, nefiind limitata
exclusiv la actiunea 3.1.3. Prin urmare, amploarea componentei
analitice nu trebuie raportatd proportional la numarul sau costul
actiunilor dedicate exclusiv egalitatii de gen, aceasta avand rolul de a
fundamenta integrarea principiului egalititii de sanse in ansamblul
masurilor de implementare a Programului.

119.

I1I. Concluzie
Prezentele observatii nu pun sub semnul intrebarii necesitatea si
oportunitatea Programului. Dezvoltarea mobilitatii electrice
constituie o directie justificatd de politicd publica, iar existenta
unui cadru de planificare este preferabilad absentei acestuia.
Totodata, un document de politici publice aprobat prin hotarire de
Guvern trebuie sa se bazeze pe date actualizate si verificate intern,
pe obiective armonizate cu indicatorii de monitorizare, pe o
corelare realista intre ambitiile declarate si resursele disponibile,
si pe coerenta cu celelalte politici ale aceluiasi Guvern.

Ajustdrile propuse mai sus sunt realizabile fara
modificarea structurii sau a directiilor strategice ale Programului
si ar consolida calitatea documentului ca instrument de planificare.

Se ia act

Observatiile si recomandarile formulate au fost examinate in procesul
de definitivare a Programului, iar propunerile relevante au fost
valorificate, dupd caz, in vederea imbunatatirii coerentei interne,
fundamentarii indicatorilor, corelarii obiectivelor cu masurile de
implementare si consolidarii caracterului aplicabil al documentului.

Echipa EcoDrive Moldova

120.

In urma examindrii proiectului Programului National de
Mobilitate Electrica 2030, EcoDrive propune trei directii care
necesitd o abordare timpurie pentru a sustine implementarea
eficienta si dezvoltarea coerenta a infrastructurii de reincarcare:

1. Integrarea principiului EV-ready in proiectele
publice inci din prima etapéa: Principiul EV-ready ar trebui
integrat de la inceput in proiectarea si modernizarea cladirilor,

Se ia act

Aspectele semnalate sunt, In mare parte, reflectate in masurile
prevazute de Program privind planificarea si integrarea infrastructurii
de reincéarcare, imbunatatirea cadrului normativ si simplificarea
proceselor de autorizare si racordare. Propunerile suplimentare,
inclusiv cele privind aplicarea principiului EV-ready si promovarea
proiectelor-pilot, vor putea fi valorificate, dupa caz, in procesul de




parcarilor, curtilor si infrastructurii publice. Aplicarea sa este | implementare si dezvoltare ulterioara a cadrului normativ si

deosebit de relevantd pentru proiectele Curtea Europeana si Satul | operational.
European, precum si pentru parcéri publice, Park&Ride si cladiri
administrative. Cerintele proportionale pot fi incluse in caietele de
sarcini si documentatia de achizitie: evaluarea capacitatii electrice,
rezervarea traseelor de cablu si a spatiilor tehnice, precum si
posibilitatea extinderii etapizate. Ulterior, principiul poate fi extins
gradual si la proiectele private - in special ansambluri rezidentiale,
cladiri comerciale si dezvoltari noi — prin cerinte proportionale
integrate in normele de proiectare si autorizare. EV-ready nu
presupune instalarea imediatd a statiilor, ci evitarea lucrarilor
repetate si a costurilor suplimentare in viitor.

2. Incurajarea initiativelor si a proiectelor-pilot pentru
testarea si scalarea solutiilor: Este oportund crearea unui cadru
deschis si transparent prin care operatorii, autoritatile locale,
investitorii si alti participanti ai pietei sd poatd propune si
implementa initiative si proiecte-pilot. Testarea in conditii reale
permite colectarea datelor privind cererea, utilizarea, costurile si
impactul asupra retelei, precum si identificarea timpurie a
problemelor tehnice si administrative inainte de extinderea pe
scara largd. Experienta obtinutd poate fundamenta normele,
procedurile si planificarea dezvoltarii infrastructurii. Statul poate
facilita accesul initiativelor viabile la instrumente europene de
finantare prin informare, coordonare institutionald, formarea
parteneriatelor si sprijinirea pregatirii unor proiecte mature.

3. Eliminarea barierelor practice pentru dezvoltarea
infrastructurii de reincarcare: Dezvoltarea retelei depinde de
proceduri clare, transparente si predictibile pentru autorizare,
coordonarea lucrarilor, racordarea la reteaua electrica si punerea
in functiune. Standardizarea documentatiei, stabilirea termenelor,
digitalizarea etapelor care pot fi gestionate online si eliminarea
avizelor duplicative pot reduce costurile administrative si durata
implementarii. Consultarea timpurie a operatorilor sistemelor de
distributie ar permite identificarea capacitatii disponibile si
selectarea locatiilor fezabile inainte de realizarea investitiilor.
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