Aprobat in sedinta Guvernului din 2026
Decizia protocolard nr. /2026

Proiect

UE

PARLAMENTUL REPUBLICII MOLDOVA

LEGE
privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante,
in sprijinul unei mobilititi cu emisii scazute

Parlamentul adopta prezenta lege organica.

Prezenta lege transpune Directiva 2009/33/CE a Parlamentului European si
a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea vehiculelor de transport
rutier nepoluante, n sprijinul unei mobilitati cu emisii scazute, publicatd in
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 120/5 din 15 mai 2009, astfel cum a fost
modificatd ultima data prin Decizia (UE) 2024/1254 a Parlamentului European si
a Consiliului din 24 aprilie 2024, CELEX: 32009L0033.

Articolul 1. Domeniul de aplicare

(1) Prezenta lege stabileste norme speciale care sa consolideze cadrul legal,
in vederea promovarii vehiculelor rutiere nepoluante si eficiente din punct de
vedere energetic si asigurarii contributiei sectorului transporturilor la politicile in
domeniul mediului, climei si energier.

(2) Scopul prezentei legi este sa asigure ca autoritdtile si entitdtile
contractante tin cont de impactul energetic si de mediu, inclusiv de consumul
energetic, de emisiile de CO; si de anumiti poluanti, atunci cand achizitioneaza
anumite vehicule sau servicii de transport rutier.

(3) Prezenta lege se aplica achizitiilor publice prin:

a) contracte de cumparare, leasing, inchiriere sau cumparare cu plata in rate
a vehiculelor de transport rutier, atribuite de catre autoritati contractante sau
entitati contractante, in masura in care acestea intrd sub incidenta obligatiei de a
aplica procedurile de achizitii publice prevazute de Legea nr. 325/2025 privind
achizitiile publice si de Legea nr.74/2020 privind achizitiile in sectoarele
energeticii, apei, transporturilor si serviciilor postale;

b) contracte de servicii publice incheiate intre o autoritate competenta si un
operator de serviciu public, avand ca obiect prestarea serviciilor de transport rutier
de pasageri, care depasesc valoarea medie anuala de 1 milion de euro (echivalenta
in lei);
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C) contracte de servicii prevazute in anexd, in masura in care autoritatile
contractante sau entitatile contractante intra sub incidenta obligatiei de a aplica
procedurile de achizitii publice prevazute de Legea nr. 325/2025 privind achizitiile
publice si de Legea nr. 74/2020 privind achizitiile in sectoarele energeticii, apei,
transporturilor si serviciilor postale.

(4) Prevederile prezentei legi nu se aplicd contractelor de achizitii
mentionate la alin. (3), care au ca obiect urmatoarele categorii de vehicule:

a) vehicule concepute si fabricate sau adaptate pentru a fi utilizate exclusiv
de catre serviciile fortelor armate;

b) vehicule concepute si fabricate pentru a fi folosite in principal pe santiere
sau in cariere, in porturi sau in aeroporturi;

c) vehicule concepute si fabricate sau adaptate pentru protectia civila si
apararea impotriva incendiilor;

d) vehicule destinate mentinerii, asigurarii si restabilirii ordinii si securitatii
publice, precum si combaterii criminalitatii;

e) vehicule blindate destinate protectiei pasagerilor sau a marfurilor
transportate, dotate cu blindaj antiglont;

f) ambulante (vehicule din categoria M utilizate in misiuni medicale,
destinate transportarii persoanelor bolnave sau ranite si dotate cu echipamente
speciale pentru atingerea scopului mentionat);

g) autovehicule funerare;

h) vehicule care permit accesul scaunelor rulante (vehicule din categoria M;
fabricate sau adaptate, astfel incat in ele sa incapa una sau mai multe persoane
asezate in scaune rulante, in timpul deplasarii vehiculului);

1) macarale mobile (vehicule din categoria N3 care nu sunt echipate pentru
transportul de marfa, dotate cu macarale al caror moment de ridicare este mai mare
sau egal cu 400 kNm);

J) vehicule agricole sau forestiere;

K) vehicule cu doua sau cu trei roti si cvadriciclurile;

I) vehicule cu senile;

m) vehicule autopropulsate concepute si fabricate in mod specific pentru
efectuarea lucrarilor ale caror caracteristici constructive nu sunt adecvate
transportului de persoane sau de marfa si care nu sunt utilaje montate pe sasiul
unui autovehicul;

n) vehicule din categoria M3, altele decat cele din clasa I si clasa A;

0) vehicule destinate rezervelor de stat si de mobilizare;

p) vehicule reutilate in mod corespunzator, destinate transportarii
persoanelor cu dizabilitati.
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Articolul 2. Notiuni principale

In sensul prezentei legi, termenii si expresiile principale utilizate au
urmatoarele semnificatii:

autoritate contractanta — autoritate, astfel cum este definita la art. 2 pct. 6
din Legea nr. 325/2025 privind achizitiile publice;

combustibil alternativ — combustibil sau sursa de energie care serveste, cel
putin partial, drept substitut pentru sursele de combustibil fosil in livrarea de
energie pentru transporturi si care au potentialul de a contribui la decarbonizarea
acestora si de a imbunatdti performanta de mediu a sectorului transporturilor,
precum energia electrica, hidrogenul, biocombustibilii, biocarburantii,
combustibilii sintetici si parafinici, gazul natural comprimat pentru vehicule,
inclusiv biometanul, gazul natural lichefiat si gazul petrolier lichefiat;

entitate contractanta — entitate, astfel cum este definita la art. 4 din Legea
nr. 74/2020 privind achizitiile in sectoarele energeticii, apei, transporturilor si
serviciilor postale;

procedura de atribuire initiata — orice procedurd pentru care se transmite
un anunt de participare sau, dupa caz, o invitatie de participare, incepand cu data
aplicarii prezentei legi, stabilitd la art. 7 alin. (2);

vehicul de transport rutier — vehicul rutier din categoria M sau N, care
efectueaza operatiuni de transport rutier pentru deplasarea marfurilor sau a
persoanelor;

vehicul nepoluant inseamna:

a) un vehicul din categoria M1, M, sau N a carui cantitate maxima de emisii
de CO; generate la teava de evacuare este de 0 g/km, respectarea cerintei fiind
confirmata prin certificatul de conformitate, emis de catre autoritatea nationala de
omologare sau de catre 0 autoritate de omologare a unui stat membru al Uniunii
Europene;

b) un vehicul de categoria M3, N2 sau N3 care utilizeaza combustibili
alternativi, cu exceptia combustibililor obtinuti din stocuri alimentare care prezinta
riscuri ridicate de schimbare a destinatiei sau a modurilor de folosinta ale
terenurilor prin extinderea semnificativa a suprafetelor de productie catre terenuri
cu stocuri mari de carbon, evaluate conform normelor specifice pentru
biocarburanti, biolichide si combustibili din biomasa obtinuti din culturi
alimentare si furajere, previazute la art. 267 alin. (1) lit. d) din Legea nr. 10/2016
privind promovarea utilizirii energiei din surse regenerabile. In cazul vehiculelor
care utilizeaza biocarburanti, combustibili sintetici si1 parafinici, acesti
combustibili nu se amesteca cu combustibili fosili conventionali;

vehicul greu cu emisii zero — vehicul nepoluant, astfel cum este definit la
lit. b) din prezentul articol, fara motor cu ardere interna sau cu motor cu ardere
internd, care emite mai putin de 1 g CO2/kWh sau mai putin de 1 g COz/km.
Respectarea cerintelor mentionate se confirma prin certificatul de conformitate
emis de catre autoritatea nationala de omologare sau de catre 0 autoritate de
omologare a unui stat membru al Uniunii Europene.
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Articolul 3. Tinte minime privind achizitiile publice si sectoriale

(1) In cadrul procedurilor de achizitie publici sau sectoriald pentru
atribuirea contractelor mentionate la art. 1 alin (3), la nivel national se respect
urmatoarele tinte minime:

a) 13,5 % — ponderea vehiculelor usoare nepoluante din numarul total al
vehiculelor usoare care fac obiectul contractelor de achizitie;

b) 5 % — ponderea vehiculelor grele nepoluante din categoria N2 si N3
(autoutilitare) din numarul total al vehiculelor grele incadrate in aceasta categorie
care fac obiectul contractelor de achizitie;

c) 23 % — ponderea vehiculelor grele nepoluante din categoria M3 din
numarul total al vehiculelor grele incadrate in aceasta categorie care fac obiectul
contractelor de achizitie.

(2) Jumatate din valoarea tintelor minime prevazute la alin. (1) lit. ¢) trebuie
indeplinita prin achizitionarea vehiculelor grele cu emisii zero din categoria Ms.

(3) Cerinta prevazuta la alin. (2) este redusa la un sfert din valoarea tintei
minime prevazute la alin. (1) lit. ¢), dacd peste 80 % din vehiculele grele
nepoluante din categoria Ms care fac obiectul contractelor prevazute in anexa sunt
autovehicule supraetajate sau articulate.

(4) Tintele aprobate se aplica pentru o perioada de 5 ani de la data intrarii in
vigoare a prezentei legi.

(5) In cazul in care nu se adopti tinte noi, se aplicd in continuare tintele
stabilite la alin. (1) si se calculeaza in conformitate cu alin. (2) - (3) si art. 4 pentru
urmatoarele perioade succesive de 5 ani.

(6) Autoritatile contractante si entitatile contractante au responsabilitatea de
a adopta masurile necesare pentru asigurarea indeplinirii tintelor minime stabilite
in prezentul articol.

Articolul 4. Calcularea tintelor minime

(1) Respectarea tintelor minime stabilite la art. 3 se determina in baza
valorilor agregate de achizitii publice si sectoriale de vehicule si de servicii de
transport rutier care formeaza obiectul contractelor de achizitii specificate in
anexa, atribuite in perioada de referintd de catre toate autoritatile contractante si
entitatile contractante. Ponderea vehiculelor nepoluante se exprima in procente din
numarul total al vehiculelor achizitionate in baza contractelor de achizitii publice
si sectoriale prevazute la art. 1.

(2) Calcularea tintelor minime privind achizitiile publice, respectiv
achizitiile sectoriale, se realizeaza in functie de data finalizarii procedurii de
achizitii prin atribuirea contractului. In scopul mentionat, se ia in considerare data
publicarii anuntului de atribuire a contractului de achizitie publica, in conformitate
cu art. 50 din Legea nr. 325/2025 privind achizitiile publice si cu art. 61 din Legea
nr. 74/2020 privind achizitiile in sectoarele energeticii, apei, transporturilor si
serviciilor postale.
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(3) Vehiculele care in rezultatul post-echiparii corespund notiunii de vehicul
nepoluant sau de vehicul greu cu emisii zero pot fi considerate vehicule nepoluante
sau, respectiv, vehicule grele cu emisii zero, in scopul respectarii tintelor minime
stabilite la art. 3 alin. (1).

(4) In cazul contractelor previazute la art. 1 alin. (3) lit. a), numarul
vehiculelor de transport rutier achizitionate, inclusiv cu plata in rate, luate in
leasing sau in locatiune, in cadrul fiecarui contract este luat in considerare pentru
evaluarea respectarii tintelor minime stabilite la art. 3 alin. (1).

(5) In cazul contractelor prevazute la art. 1 alin. (3) lit. b) si ¢), numarul
vehiculelor de transport rutier care urmeaza sa fie utilizate pentru prestarea
serviciilor in cadrul fiecdrui contract este luat in considerare pentru evaluarea
respectarii tintelor minime stabilite la art. 3 alin. (1).

Articolul 5. Schimbul de cunostinte si de bune practici

Autoritdtile si institutiile publice cu competente in aplicarea prezentei legi
participa la schimbul de cunostinte si de bune practici cu statele membre ale
Uniunii Europene, organizat de Comisia Europeana, privind practicile de
promovare a achizitiilor publice/sectoriale de vehicule de transport rutier
nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic.

Articolul 6. Raportare

(1) La expirarea termenului de 5 ani de la intrarea in vigoare a prezentei legi
si ulterior, la fiecare 5 ani, Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale
elaboreaza un raport privind punerea in aplicare a prevederilor prezentei legi si
respectarea tintelor stabilite.

(2) Raportul prevazut la alin. (1) include informatii cu privire la masurile
intreprinse in vederea punerii in aplicare a prezentei legi, la activitdtile viitoare de
punere 1n aplicare a acesteia si orice alte informatii considerate relevante, precum
si informatii cu privire la numarul si la categoriile de vehicule care fac obiectul
contractelor prevazute 1n anexa, cu respectarea Vocabularului comun al
achizitiilor publice (Common Procurement Vocabulary — CPV).

(3) Informatiile privind totalitatea contractelor atribuite de catre autoritatile
contractante si entitdtile contractante in perioadele de referinta stabilite la art. 3 se
preiau, in mod automatizat, din Sistemul informational automatizat ,,Registrul de
stat al achizitiilor publice” (MTender). Informatiile necesare elaborarii raportului
prevazut la alin. (1), care nu pot fi preluate in mod automatizat din sistemul
mentionat, se transmit Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale de
catre Agentia Achizitii Publice, in termen de 30 de zile calendaristice de la data
solicitarii.

(4) Cu cel putin 3 luni inainte de expirarea termenului stabilit la alin. (1),
Ministerul Mediului, Ministerul Energiei si Ministerul Finantelor prezinta
Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale informatii privind punerea in
aplicare a prezentei legi. In functie de problemele sau de impedimentele
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identificate la implementarea prezentei legi, informatiile prezentate trebuie sa
includa masurile necesare a fi intreprinse si activitatile viitoare pentru asigurarea
punerii in aplicare a acesteia, precum si orice alte informatii considerate relevante.

(5) Raportul se publica pe site-ul web oficial al Ministerului Infrastructurii
si Dezvoltarii Regionale si se remite spre examinare Guvernului, care poate decide
asupra modificarii tintelor stabilite pentru urmatoarea perioada.

(6) Un exemplar al raportului se transmite spre informare Comisiei
Europene.

Articolul 7. Dispozitii finale si tranzitorii

(1) Prezenta lege intrd in vigoare la data intrarii in vigoare a Tratatului de
aderare a Republicii Moldova la Uniunea Europeana.

(2) Prezenta lege se aplica procedurilor de achizitii publice si sectoriale
initiate Incepand cu data de 1 ianuarie a anului urmator de la data intrarii in vigoare
a prezentei legi.

(3) Prin derogare de la art. 3 alin. (4), perioada de referinta poate fi redusa
sau extinsa pentru alinierea la perioadele de referinta aprobate la nivelul Uniunii
Europene.

(4) Pana la intrarea in vigoare a prezentei legi, Guvernul va aproba programe
de sustinere pentru asigurarea indeplinirii tintelor stabilite.
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Anexa

Categoriile contractelor atribuite de cétre autorititile contractante si
entititile contractante

NI _ Codul Vocabularului

ort. Categoria contractelor comun al a(_:hizitiilor
publice

1. [Servicii de transport rutier public 60112000-6

2. |Servicii de transport rutier specializat de pasageri| 60130000-8

3. [Transport de pasageri ocazional 60140000-1

4. |Servicii de colectare a deseurilor menajere 90511000-2

5. |Transport rutier de posta 60160000-7

6. |Servicii de transport al coletelor 60161000-4

7. |Servicii de distribuire a corespondentei 64121100-1

8. |Servicii de livrare a pachetelor 64121200-2
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NOTA DE FUNDAMENTARE
la proiectul de lege privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante,

in sprijinul unei mobilititi cu emisii scazute

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

Proiectul de lege privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante, in sprijinul unei mobilitati cu
emisii scdzute (In continuare — Proiect) a fost elaborat de catre Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale in colaborare cu Ministerul Energiei, Ministerul Mediului si Ministerul Finantelor, cu suportul
Fundatiei Soros Moldova.

2. Conditiile ce au impus elaborarea proiectului de act normativ si finalitatile urmarite

2.1. Temeiul legal sau, dupd caz, sursa proiectului actului normativ

Proiectul este elaborat in scopul transpunerii Directivei 2009/33/CE a Parlamentului European si a Consiliului
din 23 aprilie 2009 privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante in sprijinul unei mobilitéti
cu emisii scazute.

Transpunerea Directivei 2009/33/CE este prevazutd de Acordul de Asociere din 27.06.2014 intre Republica
Moldova, pe de o parte, si Uniunea Europeana si Comunitatea Europeana a Energiei Atomice si statele membre
ale acestora, pe de alta parte, ratificat de catre Parlamentul Republicii Moldova prin Legea nr. 112/2014 (in
continuare Acordul de Asociere).

Directiva 2009/33/CE se aplica contractelor de achizitie, leasing, Inchiriere si cumpararea cu plata in rate a
anumitor vehicule de transport rutier (autoturisme, furgonete, camioane si autobuze) si servicii, de catre
autorititile contractante care cad sub incidenta Directivei 2014/24/UE!, entititile contractante care cad sub
incidenta Directivei 2014/25/UE? si operatorii care indeplinesc obligatii de serviciu public in cadrul unui
contract de servicii publice.

Astfel, proiectul transpune Directiva 2009/33/CE 1n redactia actualizata prin Directiva (UE) 2019/1161 a
Parlamentului European si a Consiliului din 20 iunie 2019 de modificare a Directivei 2009/33/CE privind
promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic, cu ultimele
modificari operate prin Decizia (UE) 2024/1254 a Parlamentului European si a Consiliului de modificare a
Directivelor 2009/12/CE, 2009/33/CE si (UE) 2022/1999 ale Parlamentului European si ale Consiliului si a
Directivei 96/67/CE a Consiliului in ceea ce priveste anumite cerinte de raportare In domeniul transportului
rutier si al aviatiel.

In conformitate cu prevederile art. 2 alin. (1) din Directiva (UE) 2019/1161, statele membre au obligatia de a
asigura, la nivel national, intrarea In vigoare a actelor cu putere de lege si a actelor administrative necesare
pentru a se conforma cu actul normativ european.

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

Odata cu obtinerea, la data de 23 iunie 2022 de catre Republica Moldova a statutului de tard candidata pentru
aderarea la Uniunea Europeand, a fost recunoscuti perspectiva europeani a Republicii Moldova. in
conformitate cu Concluziile Reuniunii Consiliului European din 23 si 24 iunie 2022* progresul citre aderarea
la Uniunea Europeand va depinde de indeplinirea de catre Republica Moldova a criteriilor de la Copenhaga,
care reprezintd conditiile de aderare conform art. 6 alin. (1) si art. 46 din Tratatul de Functionare a Uniunii
Europene semnat la 13 decembrie 2007.

Unul dintre principalele criteriile de aderare este capacitatea statului de a-si asuma obligatiile de membru, de
a implementa acquis-ul Uniunii Europene si de a se alinia obiectivelor politice, economice si monetare ale
Uniunii Europene®. Respectiv, Consiliul European urmeazd sa evalueze anual progresul inregistrat de
Republica Moldova si sa adopte concluzii privind evolutia procesul de asociere. Urmare a Reuniunii

' Directiva 2014/24/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2014 privind achizitiile publice si de
abrogare a Directivei 2004/18/CE, transpusa prin Lega nr. 131/2015 privind achizitiile publice;

? Directiva 2014/25/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2014 privind achizitiile efectuate de
entitatile care isi desfasoara activitatea in sectoarele apei, energiei, transporturilor si serviciilor postale si de abrogare a
Directivei 2004/17/CE, transpusa prin Legea nr. 74/2020 privind achizitiile in sectoarele energeticii, apei, transporturilor si
serviciilor postale;

3 EUCO 24/22. Concluzii Reuniunii Consiliului European (23 si 24 iunie 2022). Bruxelles, 24 iunie 2022. Disponibil:
https://www.consilium.europa.euw/media/57467/2022-06-2324-euco-conclusions-ro.pdf

* EURO-Lex, legislatia Uniunii Europene. Criteriile de aderare (criteriile de la Copenhaga). Disponibil: Attps.//eur-
lex.europa.eu/RO/legal-content/glossary/accession-criteria-copenhagen-criteria.html
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Consiliului European din 14-15 decembrie 2023, a fost initiatd negocierea de aderare cu Republica Moldova,
care cuprinde screening-ul legislativ privind progresul transpunerii/aproximarii legislatiei nationale cu acquis-
ul Uniunii Europene.

Uniunea Europeana are dezideratul de a asigura un sistem energetic durabil, competitiv, sigur si care genereaza
emisii reduse de dioxid de carbon, unul dintre principalele obiective vizate in acest sens fiind accelerarea
decarbonizarii sectorului transporturilor prin aplicarea de masuri care sa favorizeze tranzitia spre
preponderenta transportului public si promovarea vehiculelor nepoluante prin intermediul procedurilor de
achizitii publice.

In acest context, transpunerea Directivei 2009/33/CE si armonizarea legislatiei nationale cu acquis-ul Uniunii
Europene pe domeniul promovarii vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere
energetic este prevazutd In actiunea nr. 32 din Capitolul 14. Politica de Transport a Clusterului 4. Agenda
verde si conectivitate sustenabild din Programul national de aderare a Republicii Moldova la Uniunea
Europeana pentru anii 2025-2029, aprobat prin Hotararea Guvernului

nr. 306/2025..

Raportul de extindere a UE pentru anul 2024° intocmit ca urmare a evaludrii realizate de catre Comisia
Europeana asupra nivelului de pregatire a Republicii Moldova pentru aderarea la UE, ofera o analiza detaliata
a reformelor implementate, progresele si provocarile care urmeaza sa fie depasite pentru a avansa in procesul
de integrare europeand. La Capitolul Agenda Verde si Conectivitatea sustenabila (Cluster 4, Capitolul 14) este
mentionat, cd Moldova are un anumit nivel de pregatire in politicile privind transportul, s-au inregistrat unele
progrese in perioada de raportare, insa tara trebuie sa continue alinierea la acquis-ul UE cu privire la toate
modurile de transport, si sd implementeze acquis-ul eficient.

Prevederile Directivei 2009/33/CE actualizata prin Directiva 2019/1161, au drept obiective:

- accelerarea decarbonizarii sectorului transporturilor;

- promovarea eficientei energetice a mijloacelor de transport,

- promovarea si stimularea pietei vehiculelor nepoluante prin intermediul procedurilor de achizitii
publice.

v Obiectivul de accelerare a decarbonizdrii sectorului transporturilor

Sectorul transporturilor reprezintd unul dintre sectoarele cu cele mai mari emisii de gaze cu efect de serd, in
care reducerea consumului de combustibili fosili este 0 mare provocare. Conform datelor statistice ale Biroului
National de Statisticd privind Emisiile substantelor poluante in aerul atmosferic de la transportul auto®, in
perioada 2010-2021 in Republica Moldova au fost emise in atmosfera de catre transportul auto, in medie, cca
181,4 mii tone/an de substante poluante. Principalele emisii generate de sectorul de transport fiind: oxizi de
carbon (cca. 130,3 mii tone/an in medie in perioada 2010-2021), dioxid de azot (cca. 20,0 mii tone/an in medie
in perioada 2010-2021), dioxid de sulf (cca 5,3 mii tone/an Tn medie in perioada 2010-2021), hidrocarburi (cca
19,5 mii tone/an in medie in perioada 2010-2021), dar si metale grele (ex. plumb).

Tratatul de Functionare a Uniunii Europene, pune in prim plan combaterea schimbarilor climatice. Dezideratul
UE este de a atinge neutralitatea climaterica pana in anul 2050, iar unul dintre principalele obiective stabilite
in acest sens fiind accelerarea decarbonizarii sectorului transporturilor prin aplicarea de masuri care sa
favorizeze tranzitia spre preponderenta transportului public si promovarea vehiculelor nepoluante prin
intermediul procedurilor de achizitii publice. Pentru a atinge obiectivul de a fi primul continent neutru din
punct de vedere climatic pana in 2050, UE isi propune tinta ambitioasd de a reduce cu 90%, pana in 2050,
emisiile de gaze cu efect de sera generate de sectorul transporturilor’.

Angajamentele Republicii Moldova privind combaterea schimbarilor climaterice, reducerea emisiilor de gaze
cu efect de serd, implicit prin decarbonizarea sectorului transporturilor, deriva inclusiv din:

e Conventia-cadru a Organizatiei Natiunilor Unite cu privire la schimbarea climei adoptata la 9 mai
1992 (CCONUSC), ratificata prin Hotararea Parlamentului nr. 404/1995, precum si la Protocolul de la
Kyoto (1997) la Conventia-cadru a ONU cu privire la schimbarea climet, ratificat de Republica Moldova
prin Legea nr. 29/2003;

> SWD (2024) 698 final, Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the European
Economic and Social Committee and the Committee of Regions ,,2024 Communication on EU enlargement policy”,
Brussels, 30.10.2024;

¢ Banca de date statistice, Disponibil:
https://statbank.statistica.md/PxWeb/pxweb/ro/10%20Mediul%20inconjurator/10%20Mediul%20inconjurator MEDO030
/MEDO030400.px/?rxid=b2{f27d7-0696-43¢9-934b-42¢1a2a9a774
Thttps://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/transport-and-green-

deal ro
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https://statbank.statistica.md/PxWeb/pxweb/ro/10%20Mediul%20inconjurator/10%20Mediul%20inconjurator__MED030/MED030400.px/?rxid=b2ff27d7-0b96-43c9-934b-42e1a2a9a774
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/transport-and-green-deal_ro
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/transport-and-green-deal_ro

e Acordul de la Paris din 21.09.2016, ratificat prin Legea nr. 78/2017;

e Pactul Verde European, adoptat de Comisia Europeand la 11 decembrie 2019, care reprezintd o
continuitate a angajamentelor asumate prin Acordul de la Paris si stabileste obiectivul ambitios de
neutralitate climaterica catre anul 2050. Printre directiile de actiune ale Pactului Verde European, sunt
eliminarea poludrii, decarbonizarea transporturilor si promovarea unei mobilitati sustenabila prin
mijloace de transport ecologice, neutralitatea climatici a UE pani in 20508;

e Recomandarea Consiliului de Asociere UE - Republica Moldova nr. 1/2022 din 22 august 2022, care se
referd la Programul de asociere UE - Republica Moldova’®. Potrivit pct. 16 a Recomandarii, partile vor
colabora pentru a asigura continuitatea punerii in aplicare a legislatiet UE mentionate in anexele la
Acordul de Asociere, cu accent pe conectivitate, sigurantd rutiera si sisteme de transport durabile. Printre
activitatile Tn domeniul sistemelor de transport durabile se enumera:

- Tmbunatatirea mobilitdtii urbane In vederea decarbonizarii sectorului transporturilor si dezvoltarea
unei cooperdri mai stranse in domeniul planificarii mobilitatii urbane durabile’
- acordarea de sprijin pentru adoptarea de vehicule eficiente din punct de vedere energetic in vederea
reduceri poludrii si a imbunatatirii performantei de mediu a sectorului transporturilor.
In conformitate cu Hotararea Guvernului nr. 953/2022 cu privire la aprobarea cadrului national de monitorizare
a implementarii Agendei de Dezvoltare Durabila 2030, se propune cétre orizontul de timp 2030:
- asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, echitabile, accesibile si durabile pentru toti,
imbunatatirea sigurantei rutiere, In special prin extinderea retelelor de transport public (ODD 11,
tinta 11.2);
- asigurarea rezilientei climatice prin reducerea cu 50% a riscurilor legate de schimbarile climatice si
prin facilitarea adaptérii in 6 sectoare prioritare, printre care sectorul transporturilor (ODD 13, tinta
13.1).
Planul national integrat privind energia si clima pentru perioada 2025-2030 (PNIEC), aprobat prin Hotararea
Guvernului nr. 86/2025, stabileste printre obiectivele-cheie si masurile de politici (tabelul 1), pe dimensiunea
de ,,Decarbonizare”: ,,Promovarea biocombustibililor si a biolichidelor pentru asigurarea cresterii
consumului de energie din surse regenerabile in sectorul transporturilor (PM_DC27)”, iar in Tabelul
recapitulativ cu principalele obiective, politici si masuri ale PNIEC (tabelul nr. 3), pe dimensiunea respectiva,
este prevazut drept obiectiv principal: ,,SER-T: 6,9% in consumul de combustibili in sectorul transporturilor,
pana in 2030, ca urmare a electrificarii transporturilor, a cresterii utilizarii biocombustibililor pana la 7,6%
si a numarului de vehicule electrice etc”.
De asemenea, programul de dezvoltare cu emisii reduse al Republicii Moldova pand in 2030, aprobat prin
Hotararea Guvernului nr. 659/2023, stabileste drept obiectiv specific pentru sectorul transporturilor, reducerea
emisiilor de GES cu 52%/55% in 2030 fatd de perioada de referinta 1990.
v’ Obiectivul promovarii eficientei energetice a mijloacelor de transport
Accelerarea armonizarii legislatiei nationale cu acquis-ul Uniunii Europene in materie de eficientd energetica
in sectorul transporturilor este o prioritate, fiind unul dintre sectoarele cu cea mai mare intensitate a consumului
energetic. Intensitatea energetica reprezinta indicatorul de eficienta energetica, calculat in functie de consumul
brut de energie pe unitate de produs intern brut. Intensitatea energetica in Republica Moldova este de 3,4 ori
mai mare decat intensitatea energetica medie a tarilor UE, ceea ce indica necesitatea implementarii unor masuri
concrete in sectoarele-cheie cu consum sporit de energie, precum sectorul transportului.
Eficienta energetica a sectorului transporturilor este una dintre marele provocari in calea spre tranzitia verde a
sectorului respectiv, aceasta fiind exacerbata de infrastructura inadaptata care genereaza un consum intens de
energie. Totusi, acesta reprezinta un sector cu potentialul semnificativ de crestere a eficientei energetice, prin
promovarea transportului rutier eficient energetic in special in zonele urbane cu densitate mare a traficului
rutier.
Transportul rutier este aproape in totalitate dependent de combustibilii fosili, cu exceptia transportului public
din mun. Chisindu si Balti. Avand in vedere cad parcurile de transport auto de pasageri au cunoscut o
modernizare modesta, iar infrastructura necesard electrificarii transporturilor nu a inregistrat progrese, a
determinat cresterea numarul de autoturisme personale, majoritatea ineficiente energetic, iar in consecintd a
crescut consumul de combustibil, a sporit congestionarea traficului rutier, numdrul de accidente, precum si

& COM(2019) 640 final, Comunicare a Comisiei ,,Pactul ecologic european”, Bruxelles 11.12.2019;

’ Recomandarea nr. 1/2022 a Consiliului de Asociere UE-Republica Moldova din 22 august 2022 privind Programul de
asociere UE-Republica Moldova [2022/1997] Disponibil: Attps://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:22022D1997&from=EN
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poluarea mediului. Aceastd tendinta ascendentd de utilizare a transportului privat este resimtitd mai ales in
municipii.

Lipsa unor investitii in sistemul de transport public si subdezvoltarea acestui sector in centrele raionale, vor
determina 1n continuare utilizatorii de transport sd opteze cétre achizitionarea/utilizarea de autoturisme
particulare, fapt ce va intensifica consecintele problemelor respective.

De notat ca, transportul public, este o alternativa recomandata la nivel international pentru reducerea a poluarii
aerului, Insa acesta va trebui sa-si redefineascd nivelele de calitate si de eficientd. Cresterea gradului de
utilizare a transportului public si a ponderii vehiculelor rutiere nepoluante va conduce la diminuarea inrautatirii
calitatii aerului din mediul urban. Transportul public este o modalitate buna de a reduce congestia, mediul si
emisiile ddundtoare sanatatii in zonele urbane, mai ales atunci cand acestea folosesc combustibili alternativi si
mai curati. Prin urmare, asigurarea parcurilor urbane de transport public cu vehicule nepoluante si eficiente,
va spori atractivitatea acestuia, calitatea mobilitatii urbane, satisfactia si comoditatea pentru utilizatori, inclusiv
pentru conducdtorii auto.

La nivelul Uniunii Europene promovarea transportului ecologic este reglementata de Directiva 2009/33/CE,
cu ultimele modificari operate prin Directiva (UE) 2019/1161 si Decizia (UE) 2024/1254.

In prezent, in Republica Moldova, domeniul de referinta privind promovarea vehiculelor de transport rutier
nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic nu este reglementat. Legislatia nationald speciala
aplicabila transportului rutier nu face referire la transportul eficient si nepoluant, cu emisii reduse (Codul
transporturilor rutiere nr. 150/2014, Legea nr. 131/2007 privind siguranta traficului rutier, Regulamentul
transporturilor auto de calatori si bagaje, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr. 854/2006)). Prin urmare
rezulta, ca desi Republica Moldova si-a asumat obiectivul de tranzitie verde la nivel de politici strategice,
procesul de decarbonizare a transportului rutier avanseaza foarte lent.

Printre politicile care promoveaza eficienta energetica in sectorul transporturilor este Planul national integrat
privind energia si clima pentru perioada 2025-2030 (PNIEC), care stabileste printre obiectivele-cheie si
masurile de politici (tabelul 1), pe dimensiunea de ,,Eficienta energetica’:

« Promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic
(PM_EES);

« Cresterea ponderii autovehiculelor alimentate cu combustibili alternativi, precum si dezvoltarea
infrastructurii nationale necesare pentru vehiculele electrice, a punctelor de incarcare si a infrastructurii
de parcare a acestora (PM_EE9);

« Promovarea mobilitétii durabile (PM_EE11).

In conformitate cu Tabelul recapitulativ cu principalele obiective, politici si masuri ale PNIEC (tabelul nr. 3),
pe dimensiunea ,,Eficienta energetica”, promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din
punct de vedere energetic, este prevazuta drept una dintre principalele politici si masuri necesare a fi realizate
pentru atingerea obiectivului national al consumului final de energie - de maximum 2.800 ktep catre anul 2030.
Proiectul de lege in esenta promoveaza tranzitia verde a sectorului transporturilor, prin stimularea achizitiilor
de vehiculele eficiente energetic si cu emisii zero. Acest fapt va genera economii de energie si va determina
un impact pozitiv asupra securitdtii energetice a tarii datorita reducerii importurilor de combustibili fosili.
Potrivit Comunicarilor Comisiei catre Parlamentul European, Consiliul, Comitetul Economic si Social
European si Comitetul Regiunilor, Planul UE ,Economii de energie” si Planul REPowerEU din
18.05.2022'%!"! ‘misurile de eficienta energetica in domeniul transporturilor sunt abordate inclusiv prin prisma
necesitatii consolidarii securitatii energetice si reducerii dependentei de importurile de combustibili fosili.
Avand 1n vedere ca sectorul transporturilor inregistreaza o intensitatea sporita a consumului de energie, acesta
reprezintd unul dintre sectoarele-cheie in privinta cdruia se impune accelerarea masurilor de eficienta
energeticd pentru a asigura economiile de energie. Tranzitia sectorului transporturilor catre vehiculele cu
emisii zero poate fi asigurata prin electrificare si utilizarea combustibilului alternativ, eventual hidrogenului,
ceea ce va determina economii substantiale de energie. In acest scop, Planul UE prevede:

« eclaborarea initiativei legislative privind majorarea ponderii vehiculelor cu emisii zero, atit pentru
parcurile de automobile ale institutiilor publice, cét si pentru entitatile private;

« urgentarea adoptarii masurilor privind combustibilii alternativi si mobilitatea verde;

' COM (2022) 230 final din 18.05.2022, Bruxelles, Comunicarea Comisiei citre Parlamentul European, Consiliul
European, Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor, Planul REPowerEU

"' COM (2022) 240 final din 18.05.2022, Bruxelles. Comunicare a Comisiei citre Parlamentul European, Consiliul,
Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor, Planul UE ,,Economii de energie”




« adoptarea pachetului legislativ ce vizeaza tranzitia transportului de marfuri catre energia verde.
Cu referire la economiile de energie pct. 2 lit. d) din Anexa 2 la Legea nr. 139/2018 prevede elaborarea
politicilor in scopul incurajarii unor niveluri mai ridicate de eficientd energetica a sistemelor de transport, a
vehiculelor si combustibililor.
v' Promovarea i stimularea pietei vehiculelor nepoluante prin intermediul procedurilor de achizitii publice.
Unul dintre obiectivele Directivei 2009/33/CE este stimularea achizitiilor publice de autovehicule nepoluante,
in scopul sustinerii tranzitiei catre o mobilitate cu emisii scazute.
La nivel national, art.15 al Legii nr. 139/2018 privind eficienta energetica, traseaza directiile principale in
domeniul achizitiilor publice durabile. Potrivit normei legale respective, autorititile administratiei publice
centrale de specialitate, alte autoritati sau institutii publice care au calitatea de autoritate contractanta in sensul
Legii nr.131/2015 privind achizitiile publice sunt obligate sa achizitioneze doar bunuri, servicii sau lucrari cu
performantd Tnaltd de eficienta energeticd in masura in care sd fie respectate cerintele privind eficacitatea
costurilor, fezabilitatea economica, viabilitatea sporitd, conformitatea tehnica, precum si sa fie asigurat un nivel
suficient de concurenta in conformitate cu cerintele stabilite in anexa nr. 4 a Legii nominalizate. Totodata,
norma legald include sub incidenta acesteia persoanele juridice de drept privat in cazul atribuirii contractelor
de achizitii publice de bunuri, servicii sau lucrari finantate si/sau subventionate cu peste 50% de catre
autoritatile si institutiile care au calitatea de autoritate contractanta in sensul Legii nr. 131/2015.
In ceea ce priveste achizitiile durabile, Legea nr. 131/2015 privind achizitiile publice permite utilizarea
abordarilor si criteriilor de durabilitate.
De asemenea, Programul national de dezvoltare a sistemului de achizitii publice pentru anii 2023-2026, aprobat
prin Hotararea Guvernului nr. 625/2023, abordeaza sistemul de achizitii publice prin prisma elementului de
durabilitatea n scopul asigurarii necesitatilor de bunuri, servicii, lucrari tinand cont de impactul economic, de
mediu si cel social la fiecare achizitie pe care o planifica si o desfasoara o autoritate contractantd. Obiectiv
specific 3 al Programului, prevede crearea unui sistem integral de achizitii in scopul atingerii obiectivelor
stabilite in documentele de politici publice, cu accent pe aspecte sociale, mediu, inovare si performanta,
inclusiv clarificarea rolurilor organizatiilor de la nivel strategic, tactic si operational pentru evitarea conflictului
de competentd, pana la finele anului 2026.
Conform indicatorului referitor la ponderea contractelor de achizitii ce contine criterii sociale, mediu, inovare
si performanta — este stabilitd tinta de 15% pentru achizitiile publice, cétre orizontul de timp 2026.
v’ Analiza situatiei actuale privind achizitiile de vehicule nepoluante
In vederea evalurii gradului de conformitate a Republicii Moldova cu cerintele Directivei 2009/33/CE, a fost
realizata o analiza a achizitiilor publice relevante desfasurate in perioada 01.08.2021 — 01.12.2024. Aceasta
analiza a fost efectuatd pe baza datelor furnizate de Ministerul Finantelor (Agentia Achizitii Publice — AAP),
extrase din baza de date a achizitiilor publice si structurate in conformitate cu clasificarea CPV.
Pentru a asigura o acoperire cat mai completa, au fost incluse toate contractele cu valori peste pragurile stabilite
de Directivele 2014/24/UE si 2014/25/UE, respectiv:
e 143 000 EUR pentru contractele de achizitii publice de produse si de servicii atribuite de autoritatile
guvernamentale centrale;
e 221 000 EUR pentru contractele de achizitii publice de produse si de servicii atribuite de autoritdtile
contractante regionale si locale.
Metodologia analizei a inclus verificarea manuala a fiecarei proceduri de achizitie pentru a reduce riscurile de
clasificare eronatd. De asemenea, lista codurilor CPV a fost extinsd pentru a evita omisiunile cauzate de
clasificari necorespunzatoare.
Conform prevederilor Directivei 2009/33/CE, achizitiile relevante includ:
e Contracte de cumparare, leasing, inchiriere sau cumparare cu plata in rate a vehiculelor de transport
rutier atribuite de autoritati contractante;
e Contracte de servicii publice de transport rutier de pasageri, in sensul Regulamentului (CE) nr.
1370/2007;
e Contracte de servicii prevazute in tabelul 1 din anexa la Directiva.
Rezultatele analizei indicd un grad foarte redus de penetrare a vehiculelor nepoluante in achizitiile publice
nationale, cu exceptia segmentului de autobuze:
e Vehicule usoare (VU) (M1, M2 si Ni1): 0% vehicule nepoluante (448 achizitionate din care 0 vehicule
nepoluante);
e Vehicule grele (VG) (N2 si N3): 0% vehicule nepoluante (43 achizitionate din care 0 vehicule
nepoluante);
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e Autobuze (BUS) (M3): 64% vehicule nepoluante (209 vehicule poluante vs. 367 nepoluante).
Tabel 1. Rezultatele analizei situatiei actuale privind achizitiile de vehicule nepoluante

Ponderea vehiculelor nepoluante 0% 0% 64%
Total 448 | 0 43 | 0 200 | 367
Tip achizitie VU (M1 si M2 si N1) VG (N2 siN3) BUS (M3)
Poluante Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante

a) contracte de cumparare, leasing, inchiriere sau
cumpdrare cu plata in rate de vehicule de transport rutier
atribuite de autoritati contractante sau entitati contractante
in masura in care acestea intra sub incidenta obligatiei de | 419 0 24 0 4 0
a aplica procedurile de achizitii publice prevazute in
Directivele 2014/24/UE ( 2 ) 51 2014/25/UE ( 3 ) ale
Parlamentului European si ale Consiliului

b) contracte de servicii publice in sensul definitiei din
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului
European si al Consiliului ( 1 ) avand ca obiect prestarea
de servicii de transport rutier de pasageri care depasesc un | 0 0 0 0 205 367
prag care este definit de statele membre fara a se depasi
valoarea maxima aplicabild prevazuta la articolul 5
alineatul (4) din regulamentul respectiv

(c) contracte de servicii prevazute in tabelul 1 din anexa

la Directiva 2009/33 29 0 19 0 0 0

Un aspect semnificativ identificat in cadrul analizei este lipsa informatiilor detaliate privind contractele de
leasing, inchiriere sau cumparare cu plata in rate a vehiculelor rutiere, intrucat sistemul electronic al AAP nu
permite colectarea acestor informatii, precum informatia despre locatar. Astfel, aceste tipuri de achizitii nu au
putut fi incluse 1n analiza. AAP urmeaza sa identifice modalitatea de a monitoriza acest tip de contracte pentru
raportarea ulterioara conform prevederilor Directivei.

Rezultatele analizei reflectd o serie de deficiente care impun necesitatea unei interventii legislative:

e Limitari tehnice ale sistemului electronic al AAP, care nu permite extragerea automatd a datelor
necesare pentru o analiza rapidd. Aceastd deficientd a impus verificarea manuala a fiecarei achizitii,
ceea ce consuma resurse semnificative, ingreuneaza monitorizarea si raportarea progresului in
domeniul achizitiilor durabile, de asemenea exista riscul omisiunilor.

e Nivel scazut de disponibilitate a datelor privind achizitiile prin leasing, inchiriere sau cumparare cu
plata 1n rate, ceea ce limiteaza posibilitatea unei evaluari complete a pietei.

e Lipsa cadrului normativ care sa impuna criterii obligatorii de durabilitate pentru achizitiile publice de
vehicule rutiere, cu exceptia unor prevederi generale in legislatia privind achizitiile durabile.

e Rata extrem de scazuta a achizitiilor de vehicule nepoluante, in special in categoriile M1, M2, N1, N2
s1 N3, unde nu s-au Inregistrat achizitii relevante.

v’ Situatia actuali a parcurilor de transport ale autoritatilor si entitatilor contractante

In afari de analiza achizitiilor recente, a fost evaluati si structura actual a parcurilor auto detinute de autoritati
s entitdti contractante, pentru a estima impactul implementdrii Directivei 2009/33/CE.

Datele privind numarul de autoritati si entitdti contractante au fost preluate de pe portalul datelor deschise al
Agentiei Servicii Publice (ASP), iar informatiile referitoare la flota auto au fost obtinute prin solicitare oficiala
catre ASP.

In total, 3 025 de autorititi si entititi contractante vor intra sub incidenta prevederilor legii, incluzand ministere,
autoritati publice locale (APL), agentii si administratii publice, intreprinderi de stat si municipale, institutii
publice, societdti pe actiuni cu capital majoritar de stat si alte organizatii.

Analiza parcurilor auto aratd ca un numar semnificativ de vehicule detinute de aceste entitati nu corespund
cerintelor de mediu stabilite prin Directiva:

e Vehicule usoare (VU) (M1, M2 si N1): 6 032 unitati, dintre care 1 478 sunt mai vechi de 10 ani si pot
necesita Tnnoire.

e Vehicule grele (VG) (N2 si N3): 653 unitati, dintre care 223 sunt mai vechi de 10 ani si pot necesita
innoire.

e Autobuze (BUS) (M3): 295 unitéti, dintre care 96 sunt mai vechi de 10 ani si pot necesita Tnnoire.

3. Obiectivele urmarite si solutiile propuse




3.1. Principalele prevederi ale proiectului si evidentierea elementelor noi

Prezentul proiect de lege asigura transpunerea in legislatia nationald a prevederilor Directivei 2009/33/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea vehiculelor de transport rutier
nepoluante, in sprijinul unei mobilitati cu emisii scazute, cu modificarile operate prin Directiva (UE)
2019/1161 si Decizia (UE) 2024/1254) si are ca scop reglementarea conditiilor privind promovarea si
stimularea achizitiilor publice de vehicule nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic, in sprijinul
unei mobilitati cu emisii scdzute si Imbunatatirea contributiei sectorului de transport rutier la politicile Uniunii
Europene in domeniul mediului, climei si energiei. In scopul realizarii obiectivelor respective, proiectul
prevede stabilirea tintelor minime la nivel national de achizitii a vehiculelor si serviciilor de transport rutier
nepoluante, care urmeaza a fi respectate atat de catre autoritatile publice prin prisma Legii nr. 131/2015
privind achizitiile publice, cat si de catre entitatile private care cad sub incidenta Legii nr. 74/2020 privind
achizitiile 1n sectoarele energeticii, apei, transporturilor si serviciilor postale. Stabilirea unor tinte minime
privind achizitiile publice poate sprijini realizarea obiectivului de a promova si de a stimula introducerea pe
piata a vehiculelor nepoluante, fard a omite totodata relevanta ludrii in considerare a aspectelor de mediu in
cadrul tuturor deciziilor privind achizitiile publice si sectoriale.

Astfel, proiectul contine prevederi referitoare la obiectul si obiectivele stabilite, domeniul de aplicare,
exceptiile, definirea unor termeni, stabilirea tintelor minime privind achizitiile publice si modalitatea de
raportare. Avand 1n vedere ca proiectul actului normativ are incidenta asupra achizitiilor publice si sectoriale,
acesta prevede care sunt autoritdtile publice si entitati contractante obligate sa contribuie la realizarea
obiectivelor.

In special, proiectul reglementeaza:

1)  Obligatiile in sarcina autoritatilor contractante si entitatilor contractante care cad sub incidenta art. 13
din Legea nr. 131/2015 privind achizitiile publice, respectiv art. 4 din Legea nr. 74/2020 privind achizitiile in
sectoarele energeticii, apei, transporturilor si serviciilor postale, de a tine cont de impactul energetic si de
mediu, inclusiv de consumul energetic, de emisiile de CO> si de anumiti poluanti, atunci cand achizitioneaza
anumite vehicule sau servicii de transport rutier;

2)  Tipurile de contracte din domeniul achizitiilor publice si din sectoarele reglementate, atribuite de catre
autoritatile contractante sau entitdtile contractante, pentru care se instituie obligatia respectarii prevederilor
legii, precum: contractele de vanzare-cumparare de vehicule (inclusiv cu achitare in rate), leasing, locatiune
de transport rutier, inclusiv contractele care au ca obiect prestarea serviciilor de transport rutier de persoane,
servicii de transport rutier specializat de pasageri, servicii de transport de pasageri ocazional, servicii de
colectare a gunoiului menajer, servicii de transport rutier de posta, servicii de transport de colete, servicii de
livrare a postei, servicii de livrare a coletelor, in mdsura In care autoritatile contractante sau entitatile
contractante intra sub incidenta obligatiei de a aplica procedurile de atribuire prevazute de Legea nr. 131/2015
si, respectiv de Legea nr. 74/2020;

3)  Modul de evaluare a respectdrii tintelor minime stabilite la nivel national, in baza valorilor agregate de
achizitii publice si sectoriale de vehicule si servicii de transport rutier care formeaza obiectul contractelor de
achizitii care cade sub incidenta legii, atribuite in perioada de referintd de catre toate autoritatile si entitatile
contractante. Ponderea vehiculelor nepoluante se exprima in procente din numarul total de vehicule
achizitionate prin contractele de achizitii publice si sectoriale prevazute de respectiva lege;

4)  Categoriile de vehicule ce cad sub incidenta legii, in conformitate cu prevederile Directivei 2009/33/CE
(actualizata prin Directiva (UE) 2019/1161), precum autovehiculele usoare (categoriile M1, Mz si N1) si
autovehicule grele (categoriile M3, N2, si N3);

5)  Exceptiile de la incidenta legii pentru anumite tipuri de vehicule agricole sau forestiere, vehicule cu
doud sau trei roti, cvadriciclurilor, vehiculelor cu senile, orice vehicul autopropulsat conceput si fabricat in
mod specific pentru efectuarea de lucrari care, datoritd caracteristicilor sale constructive, nu este adecvat
pentru transportul de persoane sau pentru transportul de marfa si care nu este un utilaj montat pe sasiul unui
autovehicul, vehiculelor autopropulsate pentru lucrari si autobuzelor (altele decat cele din clasa I si A).
Modificarile operate prin Directiva (UE) 2019/1161 permit statelor sd acorde derogari si pentru alte categorii
de vehicule, care au o utilizare specifica (de catre fortele armate, de catre serviciile de protectie civila, de catre
serviciile de pompieri si de catre fortele de mentinere a ordinii publice, in santiere, in cariere, In porturi sau
in aeroporturi) sau au o constructie speciald, specifica unor utilizari restranse (vehicule blindate, ambulante,
autovehicule funerare, vehicule accesibile scaunelor rulante, macarale mobile). Este de precizat faptul ca
vehiculele utilizate de cétre fortele armate, de catre serviciile de protectie civila, de catre serviciile de pompieri




si de cétre fortele de mentinere a ordinii publice, in porturi sau in aeroporturi erau exceptate de la aplicare si
in conformitate cu prevederile initiale ale Directivei 2009/33/CE. Cu titlu de precizare, prin Comunicarea
Comisiei privind aplicarea articolelor 2,3,4 si 5 din Directiva 2009/33/CE este oferita interpretarea oficiald a
art. 2 al Directiveli, potrivit careia nu pot fi exceptate toate vehiculele care au o utilizare specifica (precum de
exemplu de catre fortele armate sau politie), ci ,,numai vehiculele care au fost special proiectate si construite

sau adaptate pentru a fi utilizate de citre aceste servicii”!?

6)  Definirea termenilor si expresiilor de specialitate, care nu sunt prevazute de cadrul legal existent,
precum definirea ,,vehiculelor nepoluante” prin referire la emisiile de CO; si la emisiile de poluanti in conditii
reale de circulatie in cazul autovehiculelor usoare, respectiv prin tipul de carburanti utilizati in cazul
autovehiculelor grele si a ,,vehiculelor grele cu emisii zero” prin referire la tipul motorului utilizat si valoarea
emisiei de COp;

7)  Tintele minime la nivel national privind achizitiile de vehicule nepoluante ce trebuie atinse de catre
autoritatile contractante si entitdtile contractante in procesul de achizitie publicd sau dupa caz sectoriala,
derulat pentru atribuirea tipurilor de contracte vizate de prezentul Proiect. Aceste tinte sunt exprimate Th mod
distinct, ca procente minime de vehicule nepoluante din numarul total al vehiculelor de transport rutier vizate
ce vor fi achizitionate la nivel national. Referitor la vehiculele usoare nepoluante, care fac obiectul tintelor ce
trebuie atinse conform proiectului, acestea sunt definite in functie de valorile emisiilor de CO; si de emisiile
de poluanti atmosferici generate in conditii reale de conducere. Valorile maxime declarate in conditii reale de
conducere sunt valorile stabilite la omologarea de tip a vehiculului si sunt cele mentionate in certificatul de
conformitate eliberat de catre autoritatea nationald de omologare sau de catre autoritatea de omologare a unui
stat membru al Uniunii Europene .

8)  Stabilirea de tinte minime privind achizitiile publice de vehicule nepoluante contribuie la realizarea
obiectivului de a promova si a stimula introducerea pe piata a vehiculelor nepoluante, asigurand totodata o
suficienta flexibilizare pentru autoritatile si entitatile contractante in alegerea tehnologiilor si criteriilor la care
recurg in vederea realizarii respectivelor achizitii.

9)  Data achizitiei publice, respectiv data achizitiei sectoriale, care trebuie luata in considerare n scopul
calcularii tintelor minime, este data publicarii anuntului de atribuire in conformitate cu legislatia in domeniul
achizitiilor publice/sectoriale (conform interpretarilor oficiale oferite prin Comunicarea Comisiei nr. 2020/C
352/01 privind aplicarea articolelor 2, 3, 4 si 5 din Directiva 2009/33/CE (astfel cum a fost modificata prin
Directiva (UE) 2019/1161);

10) Perioadele de referinta la care se raporteaza tintele stabilite in calitate de cote minime este de 5 ani din
data intrarii in vigoare a legii;

11)  Cerintele de raportare a masurilor intreprinse in vederea punerii in aplicare a prevederilor legii, inclusiv
cu privire la calendarul actiunilor si repartizarea responsabilitatilor intre autorititile competente la nivel
national, precum si orice alte informatii considerate relevante. Rapoartele respective includ, de asemenea,
numarul si categoriile de vehicule care fac obiectul contractelor. Astfel, prin prezentul proiect de act normativ
se stabileste faptul ca Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale al Republicii Moldova, va raporta
Comisiei Europene punerea in aplicare a prevederilor prezentei legi si respectarea tintelor stabilite. Rapoartele
transmise Comisiei Europene vor contine informatii privind masurile Intreprinse in vederea punerii in aplicare
a prevederilor prezentei legi, informatii cu privire la activitdtile viitoare de punere in aplicare si orice alte
informatii considerate relevante, precum si informatii cu privire la numarul si categoriile de vehicule care fac
obiectul contractelor, prezentate pe baza categoriilor prevazute in Vocabularul Comun privind Achizitiile
Publice (CPV). In acest scop, Agentia Achizitii Publice va transmite Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale informatii privind totalitatea contractelor atribuite de autoritatile/entitatile publice in perioadele de
referinta, iar Ministerul Mediului, Ministerul Energiei si Ministerul Finantelor vor pune la dispozitia
Ministerului responsabil de raportare informatiile privind masurile necesare a fi intreprinse si activitatile
viitoare pentru asigurarea punerii in aplicare a acesteia, precum si orice alte informatii considerate relevante.

v Metodologia de calcul a tintelor pentru achizitiile de vehicule nepoluante

"2 Comunicarea Comisiei nr. 2020/C 352/01 privind aplicarea articolelor 2, 3, 4 si 5 din Directiva 2009/33/CE a
Parlamentului European si a Consiliului privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante in sprijinul unei
mobilitati cu emisii scazute




Pentru determinarea tintelor aplicabile Republicii Moldova privind achizitiile de vehicule nepoluante, a fost
utilizati metodologia adoptati la nivelul Uniunii Europene, descrisd in documentul SWD(2017) 366 final'?,
care a stat la baza modificarilor Directivei 2009/33/CE.

Metodologia de calcul a tintelor UE a avut drept scop ajustarea obiectivelor pentru fiecare stat membru in
functie de:

o Capacitatea economica, exprimata prin PIB per capita;
o Presiunea problemelor urbane, masuratd prin ponderea populatiei care traieste In zone urbane si
intermediare.

Aceastd abordare a fost testatd Tmpotriva altor metode alternative (bazate doar pe PIB, doar pe populatia
urbana sau doar pe PIB-ul generat de zonele urbane), dar a fost consideratd cea mai echilibrata, deoarece:

J Reflectd atat posibilitatea economica a fiecarui stat de a face tranzitia catre mobilitatea cu emisii
reduse,

o Cat si necesitatea accelerarii acestei tranzitii in zonele urbane, unde expunerea la poluare este mai
ridicata.

Astfel, in metodologia UE, tintele nationale pentru achizitiile de vehicule nepoluante au fost ajustate utilizand
un factor de scalare, care compara valorile nationale pentru PIB per capita si cota populatiei urbane cu media
Uniunii Europene. Statele cu valori sub media UE au primit tinte mai reduse, iar cele cu valori peste medie
au fost limitate la valoarea medie UE (1.0).

Tabel 2. Calcularea factorilor de scalare pentru RM

Baza de calcul - World Bank, datele din 2019 Verificarea metodei de calcul
Factor de
scalare
s | PEE e | o | P | Faorde | G paor
(US$) R el urbane dupa PIB gg;gg:iii calculat
urbane
Suedia 51773 9015406 | 10278887 0.88 1.00 1.00 1.00
Romania 12992 | 10476962 | 19371648 0.54 0.37 0.72 0.55
Cehia 24062 7888753 | 10671870 0.74 0.68 0.99 0.84
Estonia 24021 916236 1326898 0.69 0.68 0.92 0.80
Letonia 17294 1305648 1913822 0.68 0.49 0.91 0.70
UE . 35341 | 334323779 | 447303223 0.75 1.00 1.00 1.00
medie
Moldova 4405 1138316 2664224 0.43 0.12 0.57 0.35
Baza de calcul - Biroul National de Statistica al
Republicii Moldova, 2023 (PIB), 2024 (populatie)
Moldova 6810 | 1113700 | 2401200 | 0.46 0.19 0.62 0.41

Pentru determinarea tintelor Republicii Moldova, s-a aplicat acelasi principiu utilizat la nivel european:
e Au fost colectate date privind PIB-ul per capita si ponderea populatiei urbane pentru Republica
Moldova si cinci state membre UE, precum si valorile medii la nivelul UE.
e A fost calculat factorul de scalare prin raportarea valorilor Republicii Moldova la media UE pentru
aceleasi indicatori.
e Au fost derivate tintele nationale pe baza valorii ajustate a factorului de scalare.

Tabel 3. Calcularea tintelor pentru RM (prima perioada de raportare)

i il i .erioc.zda e Factor de scalare real .
raportare - Directiva (FS) Justificarea
Factor 2009/33/CE
Tara de Diferenta
scalare | VO~ |VO- IBUS- pgyylps vG [FSBUS [FS | dintre FS
perioada | perioada | perioada . .
calculat 1 1 1 mediu |real si
1, % 1, % 1, % ;
calculat
Suedia 1.00 38.5 10 45 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00
Romania 0.55 18.7 6 241  0.49| 0.60 0.53 0.54 -0.01

13 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/2uri=CELEX:52017SC0366




Cehia 0.84| 297 9 411 0.77]  0.90 0.91] 0.86 0.02
Estonia 0.80] 23.1 7 311 0.60] 0.70 0.69] 0.66] -0.14
Letonia 0.70 22 8 35/ 0.57] 0.80 0.78] 0.72 0.02
UE medie 1.00
Moldova 0.35 13.5 4.0 16.0

2023-2024
Moldova | 0.41] 15.8] 4.0] 18.0

Tabel 4. Calcularea tintelor pentru RM (a doua perioada de raportare)

Tintele pentru a 2 perioada de
raportare - Directiva Factor de scalare real Justificarea
Factor 2009/33/CE
Tara de Diferenta
scalare | V0.~ G S - FS VU FS BUS |FS dintre FS
perioada |perioada |perioada FS VG2 . .
calculat 2 2 mediu  |real si
2,% 2,% 2,% ;
calculat
Suedia 1.00 38.5 15 65 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00
Romania 0.55 18.7 7 33 0.49 0.47 0.51 0.49 -0.06
Cehia 0.84 29.7 11 60 0.77 0.73 0.92 0.81 -0.03
Estonia 0.80 23.1 9 43 0.60 0.60 0.66 0.62 -0.18
Letonia 0.70 22 9 50 0.57 0.60 0.77 0.65 -0.05
UE . 1.00
medie
Moldova 0.35 13.5 5.0 23.0
Moldova 0.41 15.8 6.0 27.0

v'Scenarii de implementare a Directivei 2009/33/CE in Republica Moldova

Pentru implementarea Directivei 2009/33/CE, au fost elaborate trei scenarii diferite, care reflecta niveluri
variate de ambitie in stabilirea tintelor si in planificarea masurilor necesare pentru tranzitia citre achizitiile
publice de vehicule nepoluante. Aceste scenarii au fost construite pe baza prognozelor de achizitii de vehicule
rutiere, luand in considerare flota existenta si presupunerea ca vehiculele cu o vechime de peste 10 ani vor fi
inlocuite in perioada 2026-2030.

Pentru fiecare scenariu, utilizand valorile tintelor calculate, a fost determinat numarul de vehicule nepoluante
care ar trebui achizitionate pentru fiecare categorie.

Tabel 5. Scenariile de implementare a Directivei 2009/33/CE in Republica Moldova

Tintele minime priv(i)nd achizitiile publice, | VU (M1 si M2 si VG (N2 si N3) BUS (M3)
Yo N1)
Scenariu | Presupune solicitarea unei
de a face |perioade de tranzitie fara Fara tinta Fara tinta Fara tinta
nimic stabilirea tintelor de achizitii de ’ ’ ’
(BAU) vehicule nepoluante
Stabilirea tintelor "echitabile"
Scenariu | pentru RM si planificarea
o ’ . . 13.5 5 23
moderat | actiunilor pentru atingerea tintelor
stabilite
Scenariu Stabilirea tintelor maxime pentru
ontimist RM si planificarea actiunilor 15.8 6 27
P pentru atingerea tintelor stabilite

Scenariul 1: ""Business as Usual"' (BAU) — fara stabilirea tintelor
Acest scenariu presupune solicitarea unei perioade de tranzitie fara stabilirea unor tinte concrete pentru
achizitiile de vehicule nepoluante. In acest context, autoritatile contractante si entitatile contractante vor




continua sd achizitioneze vehicule conform practicilor existente, fara obligatii specifice de integrare a
vehiculelor nepoluante.
Implicatii:
e Nu sunt introduse cerinte legale pentru achizitii de vehicule nepoluante.
e Achizitiile vor continua sa se bazeze pe considerente economice si tehnice existente, fard un stimulent
clar pentru tehnologii curate.
e Exista riscul ca Republica Moldova sa raimana in urma standardelor europene si sa intampine dificultati
in atingerea obiectivelor climatice pe termen lung.
e Fara un mecanism de reglementare, utilizarea vehiculelor poluante va continua sa predomine, afectand
calitatea aerului si sanatatea populatiei.
Prognoza achizitiilor n scenariul BAU:
o Fara obligatii legale, numarul vehiculelor nepoluante achizitionate ar fi nesemnificativ.
e Majoritatea achizitiilor de vehicule noi ar fi in continuare bazate pe criterii financiare si operationale,
fara prioritizarea pentru tehnologii curate.

Scenariul 2: Scenariul moderat — tinte echitabile pentru Republica Moldova
Acest scenariu presupune stabilirea unor tinte echitabile, determinate pe baza metodologiei europene, utilizand
PIB-ul per capita si ponderea populatiei urbane din 2019 (conform datelor World Bank). Planificarea masurilor
necesare pentru atingerea acestor tinte va fi realizatd Intr-un mod etapizat, oferind autoritatilor contractante
timp suficient pentru adaptare.
Implicatii:
e Seintroduc tinte realiste, care reflecta capacitatea economica si necesitatea de a reduce poluarea aerului.
e Se creeaza un cadru clar pentru achizitiile publice, stimuland cererea de vehicule nepoluante.
e Se asigurd o tranzitie progresiva, evitand o presiune financiard excesiva asupra autoritatilor si
operatorilor.
e Republica Moldova se aliniaza treptat cu standardele europene, facilitdind viitoare finantari si
parteneriate internationale.
Prognoza achizitiilor in scenariul moderat:
e Pe baza inlocuirii flotei cu vechime de peste 10 ani, se estimeaza un numdr semnificativ de vehicule
nepoluante achizitionate in fiecare categorie, dar fara a atinge nivelul maxim posibil.
e Procesul de achizitie va fi sustinut prin mecanisme de sprijin financiar si reglementari flexibile.

Scenariul 3: Scenariul optimist — tinte maxime pentru Republica Moldova
Acest scenariu presupune stabilirea tintelor maxime, determinate utilizand PIB-ul per capita si ponderea
populatiei urbane actualizate pentru perioada 2023-2024 (conform datelor Biroului National de Statistica).
Acest scenariu reflecta o accelerare mai ambitioasa a tranzitiei catre vehicule nepoluante, implicand masuri
suplimentare pentru implementare.
Implicatii:
e Se adopta un nivel ridicat de ambitie, Incurajand tranzitia rapida catre un transport public sustenabil.
e Se maximizeaza impactul pozitiv asupra calitatii aerului si sanatatii populatiei.
e Necesitd investitii mai semnificative In infrastructurd, inclusiv puncte de incarcare pentru vehicule
electrice si facilitati pentru combustibili alternativi.
e Este necesara o strategie clard de finantare, inclusiv accesarea fondurilor externe si stimulente pentru
operatori.
Prognoza achizitiilor in scenariul optimist:
e Se prevede un numar semnificativ mai mare de vehicule nepoluante achizitionate fatd de scenariul
moderat, inclusiv pentru categoriile unde tranzitia este mai dificila (N2, N3).
e Pentru categoria M3 (autobuze), abordarea este diferita:
o Deoarece achizitiile de servicii publice de transport (care influenteaza numarul de autobuze
nepoluante) sunt imprevizibile, se propune ca toate autobuzele utilizate In contracte noi din
orasele poli de crestere sa fie nepoluante.




o Prognoza privind necesarul de autobuze pentru furnizorii de servicii s-a bazat pe Planurile de
Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) pentru trei orase-poli care au aceste documente, iar pentru
alte trei a fost utilizata o metoda de extrapolare.
Alegerea scenariului de implementare a Directivei 2009/33/CE depinde de nivelul de angajament al Republicii
Moldova in tranzitia cétre un transport public sustenabil.
Tabel 6. Prognoza achizitiilor publice, numarul de vehicule care urmeaza sd fie achizitionate

in perioada 2026-2030
Prognoza VU (M1 si M2 si N1) VG (N2 si N3) BUS (M3)
achizitiilor publice,
nr. de unitati de Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante
transport
Scenariu "de a face
nimic" (BAU) 1533* 0 223 0 114%* 17**
Scenariu moderat 1326 207 212 11 113 18
Scenariu optimist 1374 159 210 13 71 60

* Inclusiv 55 microbuze prevazute in orasele poli de crestere

** Inclusiv 17 autobuze electrice conform Planului de Mobilitate Urband Durabila pentru Cahul
Scenariul BAU mentine status quo-ul si nu stimuleazd adoptarea vehiculelor nepoluante, avand un impact
negativ asupra calitatii aerului. Scenariul moderat ofera un echilibru intre fezabilitate economica si necesitatea
de a reduce emisiile, stabilind tinte realiste si asigurand o tranzitie progresiva. Scenariul optimist maximizeaza
beneficiile de mediu si alinierea la standardele europene, dar presupune eforturi considerabile in implementare
si finantare.
In concluzie, prin prezentul act normativ se doreste stimularea achizitiilor de mijloace de transport nepoluante,
in sprijinul unei mobilitdti cu emisii scazute, care constituie o alternativa la autovehicule care utilizeaza
combustibili fosili, ce contribuie semnificativ la poluarea mediului. Aceste aspecte comportd valente noi fata
de prevederile in materie ce se regasesc reglementate in prezent la nivelul legislatiei nationale.
Astfel, pentru atingerea obiectivelor proiectului de lege se impune utilizarea unor instrumente legislative
flexibile.

3.2. Optiunile alternative analizate si motivele pentru care acestea nu au fost luate in considerare
Necesitatea si utilitatea instituirii unor astfel de reglementdri, a fost argumentatd in sectiunile de mai sus.
Optiunea ,,A nu face nimic” consta in a nu transpune Directiva 2009/33/CE, fapt ce va determina constatarea
neindeplinirii obligatiilor asumate de cétre Republica Moldova in raport cu UE si pe cale de consecintd, va
compromite angajamentele acesteia in cadrul negocierilor de aderare.

Au fost analizate urmatoarele optiuni de transpunere a Directivei 2009/33/CE:

1) elaborarea modificarilor la cadrul legal existent in domeniul achizitiilor publice si sectoriale;

2) elaborarea unui act legislativ special;

3) elaborarea unui act normativ secundar, hotarare de Guvern.
1). Elaborarea modificarilor la cadrul legal existent in domeniul achizitiilor publice si sectoriale
In rezultatul analizei cadrului legal in domeniul achizitiilor, s-a constat ci transpunerea Directivei 2009/33/CE
prin operarea unor modificari la Legea nr. 131/2015 privind achizitiile publice si Legea nr. 74/2020 privind
achizitiile in sectoarele energeticii, apei, transporturilor si serviciilor postale, nu este oportund din urmatoarele
considerente:
Directiva 2009/33/CE are drept obiect de reglementare obligatia achizitiondrii unor anumite categorii de
vehicule si servicii de transport rutier, respectiv instituie prevederi speciale in privinta obiectului contractelor
de achizitii in domeniul transportului.
Aceasta nu reprezintd o Directiva de modificare/completare a Directivei 2014/24/UE a Parlamentului European
st a Consiliului din 26 februarie 2014 privind achizitiile publice sau a Directivei 2014/25/UE a Parlamentului
European si a Consiliului din 26 februarie 2014 privind achizitiile efectuate de entitatile care isi desfasoara
activitatea in sectoarele apei, energiei, transporturilor si serviciilor postale.
Atat Legea nr. 131/2015 privind achizitiile publice, cat si Legea nr. 74/2020 privind achizitiile sectoriale,
reglementeaza exclusiv procedura de desfasurare a achizitiilor si criteriile de atribuire a contractor de achizitii.
Obiectivele acestor legi sunt: asigura transparentei si eficientei proceselor de achizitii, consolidarea mediului
concurential, asigurarea unui sistem eficient si echitabil de solutionare a litigiilor, corectitudinea utilizarii
fondurilor publice.
Obiectivele Directivei 2009/33/CE (actualizatd prin Directiva 2019/1161) sunt: accelerarea decarbonizarii
sectorului transporturilor; promovarea eficientei energetice a mijloacelor de transport; promovarea si




stimularea pietei vehiculelor nepoluante prin intermediul procedurilor de achizitii publice. Astfel, obiectivele
Directivei nu vizeaza doar domeniul achizitiilor, dar si domeniul eficientei energetice, de mediu si in mod
special domeniul transportului. Prevederile Directivei se refera in mare parte la reglementarile privind
categoriile de vehicule, cu specific in sfera omologarii si certificarii vehiculelor, precum si serviciile de
transport rutier.

Astfel, obiectivele Directivei 2009/33/CE nu se incadreaza in obiectul de reglementare al cadrul legislativ
aplicabil procedurilor de achizitii publice si sectoriale, care nu poate sa cuprinda domenii specifice, sa
concretizeze obiectul unor anumite achizitii sau sd impuna obligatii in privinta autoritdtilor si entitatilor
contractante de a efectua anumite achizitii de bunuri si servicii.

2) Elaborarea unui act legislativ special

Elaborarea unui act legislativ corespunde cerintelor art. 11 alin. (1) din Directiva 2009/33/CE si art. 2 alin. (1)
din Directiva 2019/1161, care prevad expres: ,, (1) Statele membre asigura intrarea in vigoare a actelor cu
putere de lege si a actelor administrative necesare pentru a se conforma prezentei directive pand la 2 august
2021. Statele membre comunica de indata Comisiei textul dispozitiilor respective”.

Totodata, actiunea nr. 32 din Capitolul 14. Politica de Transport a Clusterului 4. Agenda verde si conectivitate
sustenabild din Programul national de aderare a Republicii Moldova la Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 306/2025, prevede elaborarea unui proiect de lege distinct: ”/egea
privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetica”.
Astfel, adoptarea unei legi care sa asigure transpunerea Directivei 2009/33/CE, corespunde cerintelor art. 2 din
Directiva si ale Planului national de actiuni.

Totodata, adoptarea unei legi distincte, va stabili cadru legal special care sa asigure promovarea transportului
rutier nepoluant si eficient energetic, precum si va completa legislatia in vigoare din domeniile transportului,
achizitii publice, eficientd energetica si de mediu, cu prevederi speciale care sd reglementeze distinct si mod
focusat obligatia autoritatilor si entitatilor contractante de a se contribui la atingerea tintelor pentru achizitiile
de vehicule nepoluante.

Proiectul instituie obligatii cu caracter general si imperativ in sarcina autoritatilor publice si entitatilor
contractante, inclusiv in domeniul achizitiilor publice, al protectiei mediului si al eficientei energetice, cu
impact direct asupra modului de gestionare a fondurilor publice si exercitdrii atributiilor administrative.
Totodata, acesta asigura transpunerea unor acte ale Uniunii Europene care impun adoptarea unor reglementari
la nivel legislativ primar. Ca urmare, elaborarea unui act legislativ special sub forma de lege organica este
apreciata ca fiind adecvatd pentru a garanta stabilitatea, coerenta si forta juridica necesard implementarii
acestor politici publice.

3) Elaborarea unui act normativ secundar, hotarare de Guvern.

Aceastd optiune nu poate fi implementata Intrucat art. 2 alin. (1) din Directiva 2019/1161 (de actualizare a
Directivei 2009/33/CE) nu prevede o alta alternativa de transpunere a Directivei decat prin act legislativ la
nivel de lege. Potrivit acesteia ,,Statele membre asigura intrarea in vigoare a actelor cu putere de lege si a
actelor administrative necesare pentru a se conforma prezentei directive pana la 2 august 2021”. Norma
respectiva nu stabileste optiunea de transpunere prin acte cu putere de lege sau acte administrative. Conjunctia
1" cu care opereazd Directiva semnificd o enumerare cumulativa si impune statelor obligatia de a adopta atét
legea de transpunere a acesteia, cat si acte administrative necesare pentru implementarea legii respective.

Un alt argument care denotd imposibilitatea transpunerii Directivei printr-o hotarare de Guvern este natura
juridica si sfera de actiune a actelor normative subordonate legii. In conformitate cu art. 14 al Legii nr. 100/2017
cu privire la actele normative: ,,Hotardrea Guvernului este un act care se adopta de catre Guvern pentru
organizarea executarii legilor”’. Prevedere similara se regaseste si la art. 37 alin. (1) al Legii nr. 136/2017 cu
privire la Guvern, potrivit caruia: ,,Hotardrile se adopta pentru organizarea executarii legilor”. Prin urmare,
in lipsa cadrului legislativ primar privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din
punct de vedere energetic, nu existd temei legal pentru adoptarea de catre Guvern a unei hotarari pentru
organizarea executarii unor norme legale.

in concluzie, singura optiune justificatd din punct de vedere legal este transpunerea Directivei 2009/33/CE
printr-un act legislativ distinct, care sa instituie norme speciale dedicate promovarii vehiculelor de transport
rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic, in corespundere cu cerintele Directivei 2009/33/CE.




Cu titlu de exemplu, transpunerea Directivei prin act legislativ distinct a fost realizata de catre statele membre
UE precum: Romania'4, Suedia'®, Slovacia'®, Portugalia'’, Italia'®, Finlanda'’, s.a.

Important de relevat faptul, ca in procesul de transpunere a Directivei respective in cadrul legal national s-a
tinut cont de relevanta, oportunitatea si actualitatea reglementarilor propuse legislatiei Republicii Moldova
raportate la particularitatile nationale.

4. Analiza impactului de reglementare

4.1. Impactul asupra sectorului public
Achizitia de vehicule de transport rutier nepoluante, eficiente din punct de vedere energetic, in sprijinul unei
mobilitati cu emisii scazute, ofera autoritatilor publice oportunitatea de a demonstra o atitudine responsabila
fatd de cetdteni, prin asigurarea unui mediu de viatd mai sandtos si prin cresterea calitdtii vietii prin
imbunatatirea calittii aerului in special in zonele urbane.
Transpunerea Directivei 2009/33/CE 1n legislatia nationala va avea un impact semnificativ asupra sectorului
public, influentand politicile de achizitii publice, planificarea financiara si practicile de gestionare a sectorului
de transport rutier, in special transportul public de persoane.
Achizitii publice
Autoritdtile publice vor trebui sd adapteze politicile de achizitie pentru a include costul ciclului de viata al
vehiculelor de transport rutier si pentru a lua in considerare eficienta lor energetica, emisiile de CO- si emisiile
poluante. Aceasta va implica:

e Revizuirea documentatiei de atribuire pentru a reflecta criteriile de mediu si energetice.

e Formarea personalului din domeniul achizitiilor publice pentru aplicarea noilor metodologii de

evaluare.

Transpunerea Directivei sporeste Tn mod semnificativ rolul planificarii sectorului transporturilor in procesele
de achizitii publice. Aceasta schimbare impune autoritatilor s mearga dincolo de practicile de baza in materie
de achizitii publice, deoarece licitatiile trebuie acum sa includa specificatii privind flota de transport rutier care
sa se alinieze la standardele de emisii pentru vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct
de vedere energetic. O planificare eficientd devine esentiala pentru a defini cerinte precise si pentru a garanta
ca vehiculele achizitionate indeplinesc atit nevoile operationale, cét si obiectivele de mediu. Fara planificare,
complexitatea introdusd de noua legislatie ar putea duce la intarzieri in negocierea, aprobarea si punerea in
aplicare a contractelor, in special pentru autoritatile publice cu capacitate administrativa limitata.
Conformarea cu Directiva impune autoritdtilor publice sd dezvolte expertiza tehnicd si capacitate
administrativd pentru a planifica procesele legate de logistica operationala si necesitatile de transporturi.
Planificarea financiara
Autoritatile publice vor trebui sa suporte costuri mai mari din cauza necesitdtii de a contracta operatori cu flote
conforme sau de a sprijini modernizarea flotelor existente pentru a respecta noile standarde. Operatorii care nu
dispun de vehicule cu emisii reduse vor trebui sa isi modernizeze flotele, iar aceste costuri se vor reflecta in
mod inevitabil in ofertele lor pentru contractele de servicii publice.
In consecinti, contractele de servicii publice vor inregistra cresteri de preturi, pe masur ce operatorii vor
include in propunerile lor povara financiard a modernizarii flotelor si a respectdrii normelor. Aceste ajustari

'* Ordonanta de Urgentd nr. 71 din 29 iunie 2021 privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante, in sprijinul
unei mobilitati cu emisii scazute, pentru abrogarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 40/2011 privind promovarea
vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic si a Legii nr. 37/2018 privind
promovarea transportului ecologic. Disponibil: Attps.//anap.gov.ro/web/ordonanta-de-urgenta-nr-71-din-29-iunie-2021-
privind-promovarea-vehiculelor-de-transport-rutier-nepoluante-in-sprijinul-unei-mobilitati-cu-emisii-scazute/

'> Lag (2011:846) om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa tjénster inom vigtransportomridet. Disponibil:
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2011846-om-miljokrav-vid-
upphandling-av_sfs-2011-846/ ;

'6 ZAKON zo 4. méaja 2021 o podpore ekologickych vozidiel cestnej dopravy a o zmene a doplneni niektorych zékonov.
Disponibil: https://www.zakonypreludi.sk/zz/2021-214 ;

"7 DECREE LAW No. 140/2010 introduces the European Directive 2009/33/CE into the Portuguese law. Disponibil:
https.//diariodarepublica.pt/dr/en/detail/decree-law/140-2010-306594 ;

'® Attuazione della direttiva 2009/33/CE relativa alla promozione di veicoli a ridotto impatto ambientale e a basso
consumo energetico nel trasporto su strada, 2011. Disponibil:

https://'www.gazzettaufficiale.it/cunewsletter/dettaglio.jsp ?service=1&datagu=2011-03-

24 &task=dettaglio&numgu=68&redaz=011G0063&tmstp=1301302373955 ;

" Laki ajoneuvojen energia- ja ympiristdvaikutusten huomioon ottamisesta julkisissa hankinnoissa, 2011. Disponibil:
https.//www.eduskunta.fi/FI/vaski/EduskunnanVastaus/Documents/ev_96+2011.pdf .



https://anap.gov.ro/web/ordonanta-de-urgenta-nr-71-din-29-iunie-2021-privind-promovarea-vehiculelor-de-transport-rutier-nepoluante-in-sprijinul-unei-mobilitati-cu-emisii-scazute/
https://anap.gov.ro/web/ordonanta-de-urgenta-nr-71-din-29-iunie-2021-privind-promovarea-vehiculelor-de-transport-rutier-nepoluante-in-sprijinul-unei-mobilitati-cu-emisii-scazute/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2011846-om-miljokrav-vid-upphandling-av_sfs-2011-846/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2011846-om-miljokrav-vid-upphandling-av_sfs-2011-846/
https://www.zakonypreludi.sk/zz/2021-214
https://diariodarepublica.pt/dr/en/detail/decree-law/140-2010-306594
https://www.gazzettaufficiale.it/gunewsletter/dettaglio.jsp?service=1&datagu=2011-03-24&task=dettaglio&numgu=68&redaz=011G0063&tmstp=1301302373955
https://www.gazzettaufficiale.it/gunewsletter/dettaglio.jsp?service=1&datagu=2011-03-24&task=dettaglio&numgu=68&redaz=011G0063&tmstp=1301302373955
https://www.eduskunta.fi/FI/vaski/EduskunnanVastaus/Documents/ev_96+2011.pdf

pot crea provocari pentru autoritatile publice cu resurse financiare limitate, necesitand o planificare bugetara
si negocieri atente pentru a asigura conformitatea fara a compromite furnizarea serviciilor.
Cu toate acestea, in ciuda costurilor initiale mai ridicate, vehiculele nepoluante genereaza adesea economii
potentiale in timp. Datorita eficientei energetice mai ridicate si a nevoilor de intretinere mai reduse, cheltuielile
operationale pentru aceste vehicule tind sa fie semnificativ mai mici. Pe termen lung, aceste economii pot ajuta
la compensarea investitiei initiale, facand tranzitia catre flote mai ecologice viabild din punct de vedere
financiar 1n viitor.
Gestionarea transporturilor rutiere
Autoritatile publice care gestioneaza flote de transport sau contacteazad serviciile de transport rutier se vor
confrunta cu sarcina cruciald de a elimina treptat vehiculele mai vechi, neconforme si de a le Inlocui cu
alternative mai curate, cu emisii reduse, pentru a respecta standardele stabilite de Directiva. Aceasta tranzitie
va necesita o planificare amanuntita pentru a se asigura cd vehiculele sunt inlocuite intr-un mod fezabil si in
timp util, mentinand in acelasi timp serviciile de transport neintrerupte.
Tranzitia catre vehicule mai ecologice va necesita investitii semnificative in infrastructura necesard pentru a
asigura functionarea eficientd a acestor noi flote. Pentru vehiculele electrice (VE), autoritétile publice vor trebui
sd asigure instalarea de statii de Tncarcare in locatii cheie, cum ar fi depourile de autobuze, nodurile de tranzit
si de-a lungul rutelor de transport. Pentru vehiculele alimentate cu hidrogen va fi necesar sa se dezvolte statii
de alimentare pentru a oferi infrastructura necesara alimentarii acestor vehicule.
In plus, intretinerea si repararea vehiculelor cu emisii reduse vor necesita instalatii si echipamente specializate.
Autoritétile publice vor trebui sa asigure dezvoltarea infrastructuri de intretinere capabile sd gestioneze noile
tehnologii, inclusiv instrumente adecvate si personal calificat pentru gestionarea bateriilor vehiculelor
electrice, sisteme de alimentare cu hidrogen si alte tehnologii specializate. Aceste instalatii trebuie sa fie
echipate astfel incat sa se asigure ca flotele raman operationale si cd vehiculele beneficiaza in timp util de o
intretinere de 1nalta calitate pentru a respecta standardele de siguranta si eficienta.
4.2. Impactul financiar si argumentarea costurilor estimative
Proiectul de lege pune presiune initiala asupra bugetelor autoritatilor contractante de achizitii publice, in special
ar putea creste sarcina financiara si administrativa pentru autoritatile publice locale. Costul de achizitie pentru
inlocuirea parcurilor de vehicule rutiere este de asteptat sa creascd (in lipsa unor facilitdti/subventii la nivel
national), insi vehiculele eficiente energetic vor produce si economii de costuri operationale. In functie de
tehnologia vehiculelor nepoluante si eficiente energetic achizitionate, economiile de costuri operationale ar
putea sd compenseze costul achizitiei.
Aditional, urmeaza a fi luate in considerare costul extinderii infrastructurii si costurile care pot aparea in special
in cazul dotarii depourilor de vehicule cu infrastructura de reincarcare.
Analiza comparativa a costurilor de capital (CAPEX) si costurilor operationale (OPEX) pentru perioada 2026-
2030 indica faptul ca scenariul moderat este cel mai eficient din punct de vedere financiar, chiar si in raport cu
scenariul ,,de a nu face nimic” (BAU). Aceastd eficienta este determinatd de economiile de costuri operationale
generate de vehiculele nepoluante, care au un consum mai redus de energie si costuri mai mici de mentenanta.
Tabel 7. Impactul financiar (scenariu "de a face nimic" (BAU))

Scenariu ""de a face nimic'" (BAU)
. Valoarea actuala Costurile operationale
(Cottzgoil N Necesgr .d.e medie a 1 vehicul, mii | Cost CAPEX, mii MDL | anuale per 1 vehicul, (Sl OPE)E (25
de innoit/achizitionat " 2030), mii MDL

vehicule ’ MDL mii MDL/an

Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante
VU M1
si M2 si 1533 0 456 725 699,048 0 327 281 | 2,504,309 0
N1)
:i(;glz 223 0 2,320 2,320 517,360 0 793 539 884,373 0
?I\E[J??) 114 17 5,561 11,400 633,931 193,800 1,964 1,762 | 1,119,210 149,799
Total 1,850,339 193,800 4,507,893 149,799
Grand Total (CAPEX+OPEX - 2026-2030) 6,701,831




Tabel 8. Impactul financiar (scenariu moderat)

Scenariu moderat
Valoarea actuala el
.. Necesar de . . Cost CAPEX, mii operationale anuale | Cost OPEX (2026-2030),
Categorii de . . medie a 1 vehicul, . .. .
. innoit/achizitionat .. MDL per 1 vehicul, mii mii MDL
vehicule ’ mii MDL
MDL/an
Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante
;}J)(Ml SRRl 1326 207 456 725| 604,656 150,075 327 2812,166,154 290,545
VG (N2 si N3) 212 11 2,320 2,320 491,840 25,520 793 539| 840,750 29,632
BUS (M3) 113 18 5,561 11,400 628,370 205,200 1,964 1,762 11,109,393 158,611
Total 1,724,866 380,795 4,116,296 478,788
Grand Total (CAPEX+OPEX - 2026-2030) 6,700,745

Tabel 9. Impactul financiar (scenariu optimist)

Scenariu optimist
Valoarea actuald Cloginiclls
" Necesar de . . Cost CAPEX, mii operationale anuale Cost OPEX (2026-2030),
Categorii de N L. medie a 1 vehicul, . .. .
. innoit/achizitionat .. MDL per 1 vehicul, mii mii MDL
vehicule ’ mii MDL
MDL/an
Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante | Poluante | Nepoluante
:i[lilf)vn L 1374 159 456 725| 626,544 115,275 327 2812,244,566 223,172
VG (N2 si N3) 210 13 2,320 2,320| 487,200 30,160 793 539| 832,818 35,019
BUS (M3) 71 60 5,561 11,400 394,817 684,000 1,964 1,762 697,052 528,702
Total 1,508,561 829,435 3,774,436 786,894
Grand Total (CAPEX+OPEX - 2026-2030) 6,899,326

Astfel, desi diferenta de CAPEX intre cele doud scenarii este de 61,5 milioane MDL (3,15 milioane EUR),
aceasta este marginald in comparatie cu CAPEX total, care este de 2,044 miliarde MDL in scenariul BAU si
2,105 miliarde MDL 1in scenariul moderat.

Mai mult decat atat, analiza costurilor totale (CAPEX si OPEX) aratd ca scenariul moderat este usor mai
eficient decat scenariul BAU:

Scenariul ,,de a nu face nimic” (BAU): 6,701 miliarde MDL

Scenariul moderat: 6,700 miliarde MDL

Pentru o estimare a impactului s-a analizat scenariul In care contractele de achizitii presupun procurarea a 200
de vehicule, fiind analizate costurile cu tinte si fard aplicarea acestora.

Numair Cost Cost Cost total Cost total . < . <
. . . . . . . . . Diferenta de | Diferenta
Tip vehicul / estimativ mediu per | mediu per estimat estimat (mil. im a’c ¢ de im a’c ¢
tinti minimi unititi unitate unitate | (mil. EUR) | EUR)-cu Mil pEUR (,/p
(2025-2030) | (mii EUR) | (mii EUR) | — fara tinte tinte ) °
Vehicule usoare
(M1, M2, N1) — 100 25 35 2,5 2,6 0,1 6
13,5%
Vehicule grele
(N2, N3)— 5% 100 120 280 12,0 12,8 0,8 7
Autobuze (M3) - 100 160 300 16,0 19,2 3.2 20
23%
Total estimativ 300 - - 30,5 34,6 4.1 14

Analiza tabelului aratd ca atingerea tintelor minime de achizitie pentru vehicule nepoluante presupune un efort
financiar suplimentar relativ moderat, dar cu un impact strategic major asupra tranzitiei verzi. Diferenta totala
de cost Intre scenariul fara tinte si scenariul cu tinte este de 4,1 milioane EUR, ceea ce inseamna o crestere de
aproximativ 14%.

Vehiculele usoare (M1, M2, N1) au un impact bugetar redus, cu o diferenta de doar 0,1 milioane EUR (+6%),
ceea ce sugereaza ca tranzitia catre electrice Tn aceastd categorie este accesibild si usor de implementat.
Vehiculele grele (N2, N3) implicad o diferentd mai vizibila, de 0,8 milioane EUR (+7%), reflectand costurile
ridicate ale camioanelor electrice, dar si potentialul mare de economii pe termen lung prin reducerea




consumului de combustibili. Autobuzele (M3) reprezintd cea mai mare provocare financiara, cu un impact
suplimentar de 3,2 milioane EUR (+20%), dar si cea mai mare oportunitate de modernizare a transportului
public si reducere a poludrii urbane. Investitia suplimentara trebuie privitd ca o decizie strategica, esentiala
pentru procesul de aderare la Uniunea Europeana si pentru tranzitia Republicii Moldova catre o mobilitate
durabila.

Aceastd concluzie demonstreazd cd, in ciuda unei investitii initiale mai mari, economiile de operare si
mentenanta ale vehiculelor nepoluante compenseaza diferentele de cost pe termen mediu (5 ani). Pe termen
lung, scenariul moderat ar putea deveni si mai avantajos, in special daca sunt implementate scheme de sprijin
financiar sau masuri pentru stimularea investitiilor in infrastructura necesara.

Surse de finantare ar putea fi atat bugetare si cat si extrabugetare, precum:

- investitii bugetare, prin alocarea fondurilor in bugetul public national;

- investitii combinate — alocarea fondurilor din bugetul public national si din bugetele publice locale;

- investitii private — in cazul entitatilor publice private;

- atragerea de fonduri europene (existd o serie de instrumente sau mecanisme de finantare prevazute de cétre
Uniunea Europeana destinate pentru eficienta energetica si decarbonizarea sectorului transporturilor).
Urmeaza a fi valorificate toate oportunitatile de finantare internationala prevazute pentru promovarea sectorul
transportului durabil. Uniunea Europeana alocd o gama larga de fonduri pentru a sprijini procesul de tranzitie
catre o mobilitate durabila.

Beneficiile socio-economice si de mediu pe termen lung vor supracompensa costurile legate de cresterea
initiala a sarcinii financiare pentru autoritatile/entitatile contractante.

4.3. Impactul asupra sectorului privat

Transpunerea Directivei 2009/33/CE in legislatia nationala va avea mai multe implicatii semnificative pentru
sectorul privat, in special pentru operatorii de transport rutier, furnizorii de vehicule, furnizorii de infrastructura
si institutiile financiare. Avand in vedere cd, in prezent, Republica Moldova nu are producatori interni de
vehicule sau infrastructura, impactul va fi resimtit in mare masura prin schimbari in dinamica pietei, noi cerinte
in materie de achizitii publice si schimbari in cererea de tehnologii cu emisii reduse. Stimularea pietei
vehiculelor de transport rutier nepoluante, eficiente din punct de vedere energetic, in sprijinul unei mobilitati
cu emisii reduse, cum ar fi autoturismele, autobuzele, autocarele si camioanele, va asigura un nivel suficient
de ridicat al cererii pentru asemenea vehicule, fapt ce va incuraja mediul de afaceri sa investeasca in noi
tehnologii de a realiza vehicule cu un consum redus de energie si cu emisii reduse de CO» si de alti poluanti,
care va spori optiunile si concurenta pe aceste piete, iar pe cale de consecinta va permite reducerea preturilor
la asemenea vehicule.

Principalele parti interesate din sectorul privat afectate de transpunerea Directivei includ:

1. Operatorii de transport rutier (operatorii de transport public si de marfa, operatorii postali, companiile de
livrare)

o Companiile private care furnizeaza servicii de transport de calatori (inclusiv cele care opereaza autobuze,
microbuze) si servicii de transport de marfa vor fi cele mai direct afectate de Directiva.

o Aceste companii sunt responsabile pentru achizitionarea, intretinerea si exploatarea vehiculelor care vor
trebui sa respecte noile standarde de mediu stabilite de Directiva.

2. Furnizorii de vehicule

o Avand in vedere ca Republica Moldova nu are producatori autohtoni de vehicule, producatorii straini de
vehicule, inclusiv cei care produc autobuze electrice, autobuze cu hidrogen si alte vehicule cu emisii reduse,
vor deveni actori importanti pe piata.

o Furnizorii de vehicule se vor confrunta cu o cerere crescutd de vehicule cu emisii reduse, ceea ce 1i poate
incuraja sd 1si consolideze prezenta pe piata din Republica Moldova si sa ofere solutii mai adaptate nevoilor
tarii.

3. Furnizorii de infrastructura (statii de Incarcare, statii de alimentare cu hidrogen)

o Furnizorii de infrastructurd de incarcare pentru autobuzele electrice si de statii de realimentare pentru
autobuzele pe baza de hidrogen vor inregistra o schimbare a cererii ca urmare a noilor cerinte. Acesti furnizori
vor trebui s satisfaca cererea crescuta de infrastructurd pentru a sprijini flotele de vehicule ecologice.

o Companiile implicate in instalarea, exploatarea si intretinerea statiilor de incédrcare a vehiculelor electrice
si a statiilor de alimentare cu hidrogen vor trebui sa isi extinda operatiunile pentru a raspunde noilor cerinte ale
pietei.

4. Institutii financiare (bénci, societdti de leasing si societdti de investitii)




o Institutiile financiare vor juca un rol esential in furnizarea de solutii de finantare pentru tranzitia sectorului
privat catre vehicule cu emisii reduse.

o Acestea pot oferi Tmprumuturi, contracte de leasing sau alte forme de sprijin financiar operatorilor de
transport pentru a-i ajuta sa acopere costurile initiale mai ridicate ale vehiculelor electrice sau pe baza de
hidrogen si ale infrastructurii necesare.

o Firmele de investitii se pot implica, de asemenea, In sprijinirea initiativelor de transport nepoluant,
considerdndu-le o oportunitate pentru investitii durabile.

5. Furnizorii de servicii de transport public (contractori privati pentru transportul public)

o Antreprenorii privati care gestioneaza serviciile de transport public, inclusiv cei care Incheie contracte cu
autoritatile publice (cum ar fi In Chisindu sau Balti), vor fi obligati sa respecte noile standarde de mediu.

o Aceste companii vor fi afectate de schimbarile 1n procesele de achizitii publice, deoarece vor trebui acum
sd 1si alinieze flotele la cerintele privind emisiile reduse, ceea ce ar putea necesita investitii semnificative.

6. Firmele de consultanta si inginerie

o Firmele de consultanta, in special cele care ofera expertizd in domeniul respectarii normelor de mediu, al
achizitiilor publice, al dezvoltarii infrastructurii si al gestiondrii parcului auto, vor fi solicitate pentru a sprijini
atat autoritatile publice, cat si companiile private in timpul tranzitiei.

o Firmele de inginerie vor fi, de asemenea, necesare pentru proiectarea si implementarea infrastructurii de
incarcare si a statiilor de alimentare, precum si pentru integrarea noilor vehicule in reteaua de transport
existenta.

Noua lege va restructura piata pentru partile interesate:

o Cresterea costurilor flotei: Operatorii vor trebui sd achizitioneze vehicule cu emisii reduse, care sunt de
obicei mai scumpe decat vehiculele conventionale (cum ar fi autobuzele diesel). Acest lucru le va creste
cheltuielile de capital. Operatorii vor trebui, de asemenea, sa investeasca in infrastructura necesara, cum ar fi
statiile de Incdrcare sau instalatiile de realimentare cu hidrogen. Aceasta crestere a costurilor ar putea afecta
operatorii mai mici sau cu constrangeri financiare, care ar putea avea dificultéti in a face fata tranzitiei fara
sprijin extern, cum ar fi finantarea sau subventiile.

o Modificari ale achizitiilor publice: Avand in vedere ca autoritatile publice vor specifica vehicule cu emisii
reduse atunci cand contracteaza servicii de transport rutier, procesul de achizitii publice va deveni mai complex.
Operatorii vor trebui sd prezinte oferte care sa indeplineasca criteriile stricte de mediu. Trecerea la flote cu
emisii reduse ar putea avea, de asemenea, un impact asupra dinamicii concurentiale a proceselor de licitatie, in
special daca operatorii care adoptd mai lent tehnologiile nepoluante au dificultati in a concura.

o Cresterea costurilor operationale pe termen scurt: Desi vehiculele cu emisii reduse au costuri operationale
mai mici in timp (datoritd economiilor de combustibil si intretinerii reduse), operatorii se pot confrunta initial
cu costuri operationale mai mari din cauza lipsei de familiarizare cu noile tehnologii, a necesitatii de a instrui
personalul in exploatarea si intretinerea vehiculelor electrice sau alimentate cu hidrogen.

o Consolidarea pietei: Exista probabilitatea ca companiile de transport mai mici sd nu isi poatd permite
tranzitia la vehicule cu emisii reduse ducand indirect la o consolidare a industriei. Operatorii mai mari care au
capacitatea financiara de a investi in tehnologii ecologice vor fi mai bine pozitionati pentru a prospera. Cu toate
acestea, pe termen lung, operatorii care fac tranzitia vor beneficia probabil de un avantaj competitiv datoritd
capacitatii lor de a oferi servicii mai curate si mai durabile.

o O noud piata pentru vehiculele cu emisii reduse: Directiva creeaza o cerere clarad pentru autobuze electrice,
vehicule cu hidrogen si alte tehnologii curate. Acest lucru ar putea atrage producatori strdini care sunt prezenti
sau care doresc sa intre pe piata moldoveneasca, sporind concurenta si oferind operatorilor de transport o serie
de optiuni pentru achizitionarea de vehicule.

o Penetrarea pe piati: In timp ce unii producitori sunt deja activi in Republica Moldova, altii ar putea vedea
transpunerea Directivei ca pe o oportunitate de a intra pe piata. Pe masura ce cererea de vehicule cu emisii
reduse creste, furnizorii de vehicule ar putea sa isi adapteze ofertele pentru a raspunde nevoilor locale, oferind
solutii personalizate care sa corespunda cerintelor operatorilor de transport nationali.

o Impactul lipsei producétorilor interni: Lipsa producétorilor autohtoni va duce la o dependenta de importuri.
Acest lucru ar putea creste costul vehiculelor, in special daci se aplica tarife sau taxe de import. In plus,
dependenta Republicii Moldova de furnizorii externi poate crea vulnerabilitati ale lantului de aprovizionare, in
special dacad cererea de vehicule cu emisii reduse depaseste capacitatea producatorilor de a o satisface.
Furnizorii locali, cum ar fi cei responsabili de componentele vehiculelor sau de serviciile de intretinere, pot,
de asemenea, sa vadd oportunitdti pentru noi afaceri pe masura ce creste cererea de vehicule electrice sau pe
baza de hidrogen.




o Cresterea cererii de statii de incdrcare si realimentare: Cererea de statii de incarcare pentru autobuzele
electrice si de statii de realimentare pentru vehiculele alimentate cu hidrogen va creste pe masura ce operatorii
de transport incep sd adopte vehicule nepoluante. Acest lucru ar putea stimula cresterea companiilor care
furnizeaza aceste servicii, ceea ce ar duce la noi oportunitati de afaceri pentru furnizorii de infrastructura.

o Presiunea concurentiala: Necesitatea unei infrastructuri fiabile si raspandite poate duce la cresterea
concurentei intre furnizorii de infrastructura. Acest lucru ar putea crea, de asemenea, o piata pentru companiile
care ofera tehnologii avansate, cum ar fi statiile de incarcare ultrarapida, ceea ce ar putea schimba si mai mult
dinamica concurentei in sector.

o Profitabilitatea pe termen lung: Tranzitia catre vehicule cu emisii reduse ar putea conduce la profitabilitate
pe termen lung pentru furnizorii de infrastructurd, in special daca autoritatile publice ofera stimulente sau
subventii pentru a sprijini dezvoltarea infrastructurii.

o Noi oportunitati de investitii: Firmele de investitii pot vedea oportunitatea de a crea noi fonduri axate pe
proiecte de transport ecologice. Acestea ar putea include investitii in autobuze electrice sau 1n proiecte de
infrastructura pe bazd de hidrogen in Republica Moldova. Fondurile internationale de investitii ecologice ar
putea fi, de asemenea, atrase de aceastd piatd emergenta.

o Impactul agregatorilor de piatd asupra institutiilor financiare: Odata cu introducerea agregatorilor de piata
— fie ei publici sau privati - In sectorul transporturilor din Republica Moldova, rolul institutiilor financiare va
fi influentat si mai mult. Agregatorii de piatd, care ar consolida cererea de vehicule cu emisii reduse si de
infrastructura din partea operatorilor de transport mai mici, vor remodela in mod semnificativ peisajul financiar
pentru aceste parti interesate. Unul dintre cele mai semnificative impacturi ale agregatorilor va fi capacitatea
operatorilor de transport mai mici, care de obicei au un acces financiar limitat sau o solvabilitate insuficienta,
de a participa la tranzitia cétre vehicule cu emisii reduse. Agregatorii vor actiona ca intermediari, consolidand
cererile de achizitii si contribuind la asigurarea finantdrii pentru Intregul grup de operatori. Prin intermediul
acestui model, institutiile financiare vor putea oferi produse de finantare agregatorilor, care vor distribui apoi
fondurile sau vor asigura capitalul necesar pentru a achizitiona vehicule sau infrastructura in numele membrilor
lor. Institutiile financiare pot fi Indemnate sa dezvolte si s ofere noi structuri de finantare special concepute
pentru agregatori. Prin colaborarea cu agregatorii, institutiile financiare pot beneficia de investitii durabile pe
termen lung in economia ecologica. Intrucat se preconizeazi ci Directiva va favoriza tranzitia citre o mobilitate
cu emisii reduse, institutiile financiare se pot pozitiona ca actori-cheie in finantarea tranzitiei ecologice,
beneficiind de cererea in crestere pentru solutii de transport nepoluante.

Este probabil ca piata sa se consolideze, deoarece operatorii mai mici se straduiesc sd faca fata costurilor
crescute ale tranzitiei catre vehicule cu emisii reduse, in timp ce operatorii mai mari care pot investi In
tehnologii ecologice pot obtine un avantaj competitiv. In acelasi timp, furnizorii striini de vehicule,
dezvoltatorii de infrastructura si institutiile financiare vor gdsi noi oportunitdti de a intra pe piata Republicii
Moldova, remodeland si mai mult peisajul pentru transportul nepoluant in tard. Cu toate acestea, lipsa
capacitatilor interne de productie in Republica Moldova va crea o dependentd de furnizorii strdini, ceea ce ar
putea creste costurile si vulnerabilitatile lantului de aprovizionare.

4.4. Impactul social

Accentul pus de Directiva pe transportul nepoluant, pe vehiculele cu emisii reduse si pe mobilitatea durabila
va avea implicatii pe scard largd pentru diferite segmente ale populatiei, inclusiv pentru utilizatorii
transporturilor, lucrdtorii din sectorul transporturilor, reprezentantii comunitatii expertilor tehnici si activistii
ecologisti locali.

Elaborarea proiectului de act normativ nu derivd doar din necesitatea pastrarii echilibrului ecosistemului, dar
si din punct de vedere social in conditiile in care degradarea calitatii aerului este un factor determinant in
reducerea nivelului de sandtate a populatiei. Zgomotul si vibratiile generate de traficul rutier in zonele urbane
provin de la motoarele de ardere internd, care produc emisii de poluanti si sporesc incidenta bolilor respiratorii.
Pe cale de consecinta, cumulul efectelor respective duc la deteriorarii calitatii vietii, a randamentul muncii si
prin urmare a dezvoltarii economice.

Punerea in aplicare a Directivei va afecta Tn mod direct piata muncii din sectorul transportului rutier, cu
consecinte atat pozitive, ct si negative pentru lucratorii si angajatorii din Republica Moldova. Pe masura ce
cererea de vehicule nepoluante si de infrastructura de sprijin va creste, vor apdrea noi oportunitdti de angajare
in mai multe sectoare. Desi Moldova nu are producatori interni de vehicule, cererea crescutd de vehicule
electrice, hibride si cu hidrogen poate duce la crearea de locuri de munca in serviciile de intretinere, reparatii
si asistenta tehnicd. Operatorii de transport vor avea nevoie de mecanici si tehnicieni specializati in intretinerea
vehiculelor cu emisii reduse. Odata cu introducerea vehiculelor cu emisii reduse, dezvoltarea infrastructurii de




incarcare si realimentare va deveni esentiala. Acest lucru va genera locuri de munca in instalarea si intretinerea
statiilor de Incarcare pentru vehiculele electrice sau a statiilor de alimentare pentru vehiculele alimentate cu
hidrogen.

Necesitatea de a pune in aplicare cerintele de reglementare ale Directivei va conduce, de asemenea, la cresterea
industriei de consultanta, in special in ceea ce priveste respectarea normelor de mediu, gestionarea parcului de
vehicule si planificarea transportului durabil. Vor fi necesare programe de formare pentru operatorii de
transport, mecanici si alte parti interesate pentru a se adapta la noile tehnologii si standarde de reglementare.
Tranzitia catre vehicule si tehnologii nepoluante poate reprezenta o provocare pentru anumite categorii de
lucratori din sectorul transporturilor. Este posibil ca lucratorii din sectorul transporturilor, cum ar fi soferii si
personalul de intretinere, sa fie nevoiti sa urmeze cursuri de recalificare pentru a opera sau intretine vehicule
electrice sau hibride. Autoritatile publice si angajatorii din sectorul privat ar putea fi nevoiti sd investeasca n
programe de formare pentru a se asigura ca lucrdtorii au competentele necesare pentru a utiliza noile
tehnologii. Pentru operatorii de transport mai mici, care s-ar putea confrunta cu dificultati in a finanta tranzitia
catre vehicule nepoluante, este posibil sa se producd o dislocare a locurilor de munca pe termen scurt.
Lucratorii angajati pe flote mai vechi sau de operatori incapabili sa se adapteze la noile reglementari ar putea
fi concediati. In acest sens, vor fi necesare programe sociale, cum ar fi reconversia profesionald sau asistenta
pentru tranzitie, pentru a atenua efectele negative ale pierderilor de locuri de munca.

Este probabil ca transpunerea Directivei sa aiba efecte pozitive asupra incluziunii sociale, in special pentru
comunitdtile marginalizate si grupurile defavorizate. Prin incurajarea adoptarii de vehicule ecologice si
eficiente 1n transportul public, Directiva poate duce la optiuni de transport mai accesibile. Flotele de transport
public Tmbunatatite, propulsate de vehicule cu emisii reduse, vor oferi un mijloc de transport mai fiabil si mai
rentabil pentru persoanele si familiile cu venituri reduse. Acest lucru este deosebit de important pentru cei care
nu 1si pot permite vehicule private.

Trecerea la vehicule cu emisii reduse ar putea contribui, de asemenea, la imbundtitirea accesibilitatii
transportului pentru persoana cu dizabilitati. Atunci cand planifica tranzitia, autoritatile publice pot incorpora
caracteristici de accesibilitate in vehiculele noi, asigurdndu-se ca acestea sunt potrivite pentru persoanele cu
probleme de mobilitate. Acest lucru ar imbunatati incluziunea sociala a persoana cu dizabilitati si ar garanta
cd acestea pot participa pe deplin in societate.

Implementarea transportului cu emisii reduse poate promova echitatea sociald prin imbunatatirea accesului la
serviciile de transport in zonele rurale sau slab deservite. Daca se introduc agregatori sau alte forme de punere
in comun a transportului, acestea ar putea ajuta orasele si satele mai mici sd aiba acces la optiuni de transport
mai curate si mai accesibile, abordand astfel inegalitdtile de transport dintre zonele urbane si rurale.

Pe masura ce sectorul transporturilor trece la vehicule mai putin poluante, se vor inregistra imbunatatiri ale
calitdtii spatiilor publice, cum ar fi statiile de autobuz, zonele de parcare si peisajele stradale urbane. Odata cu
reducerea emisiilor si a zgomotului, orasele ar putea fi proiectate pentru a fi mai prietenoase cu pietonii,
promovand o calitate mai bund a vietii pentru toti locuitorii.

Transportul eficient din punct de vedere energetic si nepoluant va duce catre o mobilitatea sigura, sustenabila,
durabild, inteligentd si cu emisii zero, va imbunatati calitatea vietii cetatenilor, promovand vehiculele curate
si o utilizare sporitd a transportului public, ceea ce va reduce congestiile traficului urban, gradul de poluare,
precum si accidentele.

4.4.1. Impactul asupra datelor cu caracter personal

Prezentul proiect de lege nu stabileste prevederi care ar putea avea impact asupra datelor cu caracter personal.
4.4.2. Impactul asupra echitdtii si egalititii de gen

Prezentul proiect de lege nu stabileste prevederi care ar putea influenta in mod diferit femeile, barbatii si
minoritdtile de gen si nu prevede promovarea unor masuri de discriminare.

4.5. Impactul asupra mediului

Gazele cu efect de serd emise de catre sectorul transporturilor, genereaza un impact distructiv asupra
ecosistemului si din acest considerent trebuie tratat drept un sector prioritar pentru atenuarea efectelor nocive.
De notat ca, impactul transporturilor asupra mediului a crescut odata cu cresterea numarului de autovehicule
particulare, cresterea mobilitatii pasagerilor si marfurilor.

Sectorului transporturi are impact nociv asupra mediului si prin poluarea solului cauzatd in mare masurad de
emisiile din aer prin deversari directe (produse petroliere, carburanti si substante chimice) si scurgeri pe
suprafetele drumurilor care sunt spalate de ploi. Din cauza poluarii solului, transportul reprezintd un factor
care contribuie la poluarea apei, afectdnd calitatea apei de suprafata si, indirect, a apelor subterane,




Totodata, sectorul transporturilor reprezintd principala sursa a poluarii fonice in zonele urbane ca rezultat al
traficului intens care genereaza zgomot si vibratii din cauza motoarelor pe baza de carburanti sau instalatiilor
de esapament.

Prin urmare, tranzitia verde in domeniul transporturilor reprezintd o necesitate nu doar in contextul aderarii la
Uniunea Europeand, aceasta are o importantd vitald si indispensabila pentru solutionarea problemelor
existentiale legate de schimbarile climaterice cu care se confruntd in prezent intreaga lume. Emisiile in
atmosfera a gazelor cu efect de sera constituie principalul factor de poluare a mediului inconjurator.
Utilizarea de vehicule de transport rutier nepoluante, eficiente din punct de vedere energetic, in sprijinul unei
mobilitati cu emisii scdzute este de naturd sa amelioreze calitatea aerului in zonele urbane, sd contribuie la
reducerea emisiilor de CO», oxizii de azot (NOx), pulberile in suspensie (PM), dioxidul de sulf (SO2) si
compusii organici volatili (COV), care sunt de obicei emisi de vehiculele conventionale cu motor cu ardere
interna.

Utilizarea mai frecventd a vehiculelor nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic are rolul de a
contribui la o mobilitate cu emisii scazute si la imbunatatirea calitatii aerului In zonele urbane.

Prin stimularea achizitionarii vehiculelor nepoluante, respectivul proiect de lege poate solutiona o parte din
probleme de mediu, contribuind la reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd, asigurarea unui mediu de viata
mai sdnatos si la cresterea calitatii vietii.

Implementarea proiectului de lege va contribui la realizarea tintei de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
sera (GES) asumata de catre Republica Moldova, ca urmare a Deciziei Consiliul Ministerial al Comunitatii
Energetice nr. 2022/02/MC-EnC adoptati 1in aceeasi masurd, implementarea proiectului va contribui la
realizarea tintelor nationale a emisiilor de GES, prevazute in Planul national integrat privind energia si clima
pentru perioada 2025-2030 (PNIEC), aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 86/2025, stabilite la nivel de 70%
pana in 2030 neconditionat si 88% conditionat, sub nivelul din 1990. In conformitate cu Tabelul recapitulativ
cu principalele obiective, politici si masuri ale PNIEC, pe dimensiunea ,,Decarbonizare”, este stabilit
Obiectivul principal: ,,SER-T: 6,9% in consumul de combustibili in sectorul transporturilor, pana in 2030, ca
urmare a electrificdrii transporturilor, a cresterii utilizarii biocombustibililor pana la 7,6% si a numarului de
vehicule electrice etc”. La fel, sectorul transporturilor este vizat in Programului de dezvoltare cu emisii reduse
al Republicii Moldova pand in 2030, aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr. 659/2023, care stabileste drept
obiectiv specific pentru sectorul transporturilor, reducerea emisiilor de GES cu 52%/55% in 2030 fata de
perioada de referintd 1990.

4.6. Alte impacturi si informatii relevante

Directiva pune accentul pe tranzitia cdtre vehiculele cu emisii reduse, care sunt alimentate in principal cu
energie electrica, hidrogen sau biocombustibili. Aceasta schimbare va influenta cererea de energie,
infrastructura, dinamica pietei si politicile energetice.

Pe masura ce se adoptd mai multe vehicule cu emisii reduse, in special autobuze electrice, taxiuri si autoturisme
private, cererea de energie electricd va creste semnificativ. Acest lucru va duce la necesitatea de a creste
productia de energie electricd pentru a satisface cererea suplimentara.

Reteaua electrica existentd din Republica Moldova va trebui sa fie evaluatd si modernizata pentru a face fata
sarcinii crescute generate de Incdrcarea vehiculelor electrice. Stabilitatea retelei si capacitatea de a furniza
energie electrica in perioadele de varf ale cererii vor deveni cruciale. Vor fi necesare investitii in tehnologii de
retea inteligente, sisteme de stocare a energiei si gestionarea sarcinii pentru a asigura distributia eficientd a
energiei electrice si pentru a preveni supraincdrcarea retelei.

Adoptarea pe scard largd a vehiculelor electrice va necesita investitii semnificative in infrastructura de
incarcare, inclusiv statii de incarcare publice si private. Aceste statii vor trebui sd fie conectate la reteaua
electrici, ceea ce va sublinia si mai mult importanta unor sisteme fiabile de aprovizionare cu energie. In plus,
infrastructura de incarcare va trebui sa fie echipata cu incarcatoare de mare putere, capabile sa reincarce rapid
vehiculele electrice pentru a reduce la minimum timpul de nefunctionare pentru utilizatori.

Modelele de consum de energie in Republica Moldova se vor schimba odata cu adoptarea sporita a vehiculelor
electrice. In timp ce transportul se va baza tot mai mult pe electricitate, cererea de benzini si motorini va
scadea, reducand dependenta de combustibilii fosili importati. Aceastd schimbare ar putea imbundtiti
securitatea energetica a Republicii Moldova prin diminuarea dependentei sale de sursele de energie straine si
reducerea expunerii la preturile volatile ale petrolului si gazelor.

Desi Directiva 2009/33/CE se concentreazd in principal pe vehiculele electrice, vehiculele alimentate cu
hidrogen castigd, de asemenea, teren ca alternativa la combustibilii fosili. Moldova ar putea explora potentialul




hidrogenului ca combustibil nepoluant pentru transportul rutier, in special pentru vehiculele grele, cum ar fi
autobuzele, camioanele si transportul de marfa.
Daca autoritatile decid sa adopte vehiculele pe baza de hidrogen ca parte a strategiei sale de transport nepoluant,
va trebui sa investeasca in infrastructura de productie, stocare si realimentare cu hidrogen. Aceasta ar putea
implica Infiintarea unor fabrici de productie a hidrogenului, precum si a unor statii de realimentare de-a lungul
coridoarelor de transport cheie. Sectorul energetic va juca un rol esential in sprijinirea acestei tranzitii, in
special in ceea ce priveste dezvoltarea metodelor de productie a hidrogenului, cum ar fi electroliza alimentata
de energie regenerabila.
Vehiculele electrice sunt, in general, mai eficiente din punct de vedere energetic decat vehiculele traditionale
cu motor cu ardere interna. Prin inlocuirea vehiculelor alimentate cu combustibili fosili cu vehicule electrice,
Republica Moldova poate reduce consumul global de energie in sectorul transporturilor. Acest lucru este
deosebit de important avand in vedere accentul pus de UE pe reducerea emisiilor de CO2 din sectorul
transporturilor, care contribuie semnificativ la emisiile nationale de gaze cu efect de sera.
La capitolul alte impacturi, pot fi enumerate beneficiile asociate implementarii actului normativ de transpunere
a Directivei 2009/33/CE (UE), precum ar fi:

» sporirea eficientei energetice in domeniul transportului public;

* reducerea consumului de combustibili fosili:

» reducerea gazele cu efect de serd si imbunatatirea calitatii aerului;

+ contabilizarea economiilor de energie, care va contribui la atingerea tintelor la nivel de tard si

reducerea intensitatii consumului de energie in transporturi;
» reducerea dependentei de combustibili fosili si imbunatatirea securitdtii energetice;
» stimula utilizarea transportului public si decongestionarea traficului rutier.

5. Compatibilitatea actului normativ cu legislatia UE

In conformitate cu art. 35 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative, pentru proiectul de lege a fost
elaborat tabelul de concordantd, iar proiectul a fost supus expertizei de compatibilitate cu legislatia Uniunii
Europene, efectuata de Centrul de Armonizare a Legislatiei.

Obiectiile formulate prin avizul de compatibilitate sau referit in special la reformularea art. 7 alin. (1) din
proiect, expunerea clauzei de armonizare si completarea compartimentului 1 al tabelului de concordanta —
obiectii care au fost acceptate integral si integrate In varianta definitivata a proiectului. Urmare a definitivarii,
Centrul de Armonizare a Legislatiei a comunicat lipsa obiectiilor si propunerilor suplimentare si a validat
proiectul.

Directiva 2009/33/CE nu se afld, la data definitivarii prezentei note, intr-un proces de revizuire declansat la
nivelul institutiillor Uniunii Europene, iar potrivit art. 10 alin. (5) din directivd, Comisia Europeana
reexamineaza punerea in aplicare a acesteia pana la 31 decembrie 2027 si, daca este cazul, prezinta o propunere
legislativa de modificare pentru perioada de dupa anul 2030, inclusiv pentru stabilirea de noi tinte si pentru
includerea altor categorii de vehicule. Aceastd perspectiva a fost luata in considerare la redactarea art. 3 alin.
(4) si(5) siaart. 7 alin. (3) din proiect, care asigura flexibilitatea necesara pentru alinierea ulterioara a tintelor
si a perioadelor de referinta la cele aprobate la nivelul Uniunii Europene.

5.1. Masuri normative necesare pentru transpunerea actelor juridice ale UE in legislatia nationald
Proiectul de lege asigura transpunerea in legislatia nationald a Directivei 2009/33/CE a Parlamentului European
si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante, in sprijinul
unei mobilitati cu emisii scazute, CELEX: 32009L0033, publicatad in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L
120/5 din 15 mai 2009, astfel cum a fost modificata prin Directiva (UE) 2019/1161 a Parlamentului European
si a Consiliului din 20 iunie 2019 si, ultima oara, prin Decizia (UE) 2024/1254 a Parlamentului European si a
Consiliului din 24 aprilie 2024.

Obiectivele Directivei 2009/33/CE, urmarite prin prezentul proiect, sunt:

a) stimularea si promovarea pietei vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere
energetic, prin utilizarea achizitiilor publice in calitate de instrument de politica publica;

b) asigurarea contributiei sectorului transporturilor la politicile in domeniul mediului, climei si energiei, prin
reducerea emisiilor de CO2 si a emisiilor de poluanti atmosferici;

c) instituirea, in sarcina autoritatilor si entitatilor contractante, a obligatiei de a tine cont de impactul energetic
si de mediu atunci cand achizitioneaza vehicule sau servicii de transport rutier;

d) stabilirea unor tinte minime obligatorii privind ponderea vehiculelor nepoluante din numarul total de
vehicule care fac obiectul contractelor de achizitie, diferentiate pe categorii de vehicule si pe perioade de
referinta;




e) asigurarea raportarii periodice privind punerea 1n aplicare a masurilor si respectarea tintelor stabilite.

Prin proiect se asigurd transpunerea integrald a prevederilor Directivei 2009/33/CE, iar prevederile directivei
care nu au fost preluate in textul proiectului sunt exclusiv cele adresate institutiilor Uniunii Europene sau
statelor membre in aceasta calitate (procedura comitetului, competentele delegate ale Comisiei Europene,
obligatiile de notificare reciproca si termenele de transpunere aplicabile statelor membre — calificate in tabelul
de concordanta drept prevederi ale Uniunii Europene neaplicabile).

Directiva 2009/33/CE nu a constituit anterior obiect al transpunerii in legislatia nationala, iar proiectul de lege
reprezinta transpunerea primara a acesteia in cadrul juridic al Republicii Moldova.

Proiectul nu instituie reglementari care depasesc cerintele minime stabilite de Directiva 2009/33/CE, iar tintele
minime prevazute la art. 3 alin. (1) din proiect — 13,5% pentru vehiculele usoare, 5% pentru vehiculele grele
din categoriile N2 si N3 si 23% pentru vehiculele grele din categoria M3 — au fost calculate utilizand principiile
aplicate la nivelul Uniunii Europene. Art. 5 alin. (1) din directiva, coroborat cu tabelele 3 si 4 din anexa,
stabileste tinte diferite de la un stat membru la altul, iar diferentierea respectiva a fost obtinuta de Comisia
Europeana prin metodologia descrisa in documentul de lucru SWD(2017) 366 final, care ajusteaza obiectivele
in functie de capacitatea economica si de presiunea problemelor urbane, prin raportare la media Uniunii
Europene. Aceeasi metodologie a fost aplicata pentru Republica Moldova, iar corectitudinea aplicarii ei a fost
verificatd prin recalcularea tintelor a cinci state membre de referintd — Suedia, Romania, Cehia, Estonia si
Letonia —, rezultatele fiind prezentate detaliat la compartimentul 3 al prezentei note.

Din perspectivd economica, stabilirea unor tinte necalibrate, egale cu media Uniunii Europene, ar fi
disproportionatd in raport cu capacitatea bugetara a autoritatilor si entitdtilor contractante din Republica
Moldova, cu structura actuala a parcului de vehicule achizitionate din fonduri publice si cu stadiul de dezvoltare
a infrastructurii pentru combustibili alternativi, generand un risc ridicat de neexecutare a obligatiei legale.
Calibrarea propusa asigura, simultan, progresul spre obiectivele acquis-ului si caracterul realizabil al obligatiei,
urmand ca tintele sa fie revizuite ascendent la fiecare perioadad de referinta, in conditiile art. 3 alin. (5) si ale
art. 6 alin. (5) din proiect.

Proiectul de lege respecta prevederile legislatiei nationale si nu intrd in contradictie cu prevederile legislatiei
UE, dimpotriva aliniaza obiectivele nationale la initiativele strategice ale Uniunii Europene, precum Pactul
verde european si Strategia pentru o mobilitate sustenabila si inteligentd”’, care recunosc importanta tranzitiei
ecologice pentru cresterea sectorului transporturilor.

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

In vederea credrii cadrului juridic intern necesar pentru implementarea Directivei 2009/33/CE si pentru
asigurarea functionarii mecanismului de achizitii publice si sectoriale de vehicule nepoluante, Guvernul
urmeaza sa aprobe Programelor de sustinere pentru asigurarea indeplinirii tintelor minime stabilite la art. 3 alin. (1) din
proiect.

6. Avizarea si consultarea publica a proiectului actului normativ

In scopul respectrii prevederilor Legii nr. 239/2008 privind transparenta in procesul decizional si Legii nr.
100/2017 cu privire la actele normative, anuntul privind initierea procesului de elaborare a Proiectului a fost
plasat pe pagina web oficiala a Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale, compartimentul
»lransparentd decizionald, consultdri publice” si pe portalul guvernamental Anunt privind initierea
procesului de elaborare a aprobarea proiectului de lege privind promovarea vehiculelor de transport
rutier nepoluante, in sprijinul unei mobilititi cu emisii scizute | Particip.gov.md.
In procesul de elaborare a documentului au fost organizate mai multe sedinte cu participarea reprezentantilor
Ministerului Finantelor, Ministerului Energiei si Ministerului Mediului, in cadrul carora au fost agreate mai
multe aspecte ale proiectului.
In procesul de promovare proiectul a fost avizat de citre:

- Cancelaria de Stat (Centrul de Armonizare);

- Ministerul Finantelor;

- Ministerul Dezvoltarii Economice si Digitalizarii;

- Ministerul Energiei;

- Ministerul Mediului;

- Agentia Achizitii Publice;

20COM(2020)789 final din 9.12.2020, Bruxelles. Comunicare a Comisiei citre Parlamentul European, Consiliul, Comitetul
Economic si Social European si Comitetul Regiunilor, Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd — inscrierea
transporturilor europene pe calea viitorului



https://particip.gov.md/ro/document/stages/anunt-privind-initierea-procesului-de-elaborare-a-aprobarea-proiectului-de-lege-privind-promovarea-v/14341
https://particip.gov.md/ro/document/stages/anunt-privind-initierea-procesului-de-elaborare-a-aprobarea-proiectului-de-lege-privind-promovarea-v/14341
https://particip.gov.md/ro/document/stages/anunt-privind-initierea-procesului-de-elaborare-a-aprobarea-proiectului-de-lege-privind-promovarea-v/14341

- Ministerul Afacerilor Interne;

- Ministerul Apararii;

- Ministerul Agriculturii si Industriei Alimentare;

- Ministerul Muncii si Protectiei Sociale;

- Ministerul Sanatéatii;

- Agentia Proprietatii Publice;

- Agentia Servicii Publice;

- Administratia Nationald ,,Apele Moldovei”;

- 1s. ,»Posta Moldovei”;

- Congresul Autoritatilor Locale din Moldova.
Ulterior definitivarii proiectului potrivit avizelor receptionate, acesta a fost supus avizarii repetate, in cadrul
careia si-au exprimat pozitia Ministerul Energiei, Ministerul Mediului, Ministerul Muncii si Protectiei Sociale,
Ministerul Sanatatii, Ministerul Finantelor, Ministerul Afacerilor Interne, Agentia Servicii Publice si Centrul
de Armonizare a Legislatiei, toate comunicand lipsa obiectiilor si propunerilor suplimentare.
Majoritatea propunerilor si obiectiilor prezentate de autoritati au fost acceptate si integrate in proiectul
definitivat al proiectului. Informatia detaliata a fost inclusa in tabelul de sinteza care se anexeaza.

7. Concluziile expertizelor

In scopul respectirii art. 34, 36 si 37 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative, proiectul a fost
supus expertizei anticoruptie de catre Centrul National Anticoruptie si expertizei juridice de catre Ministerul
Justitiei.

Obiectiile si recomanddrile formulate au fost acceptate si integrate in varianta definitivatd a proiectului.
Informatia detaliata a fost inclusd in tabelul de sinteza.

Prin raportul de expertiza anticoruptie, Centrul National Anticoruptie a constatat ca sintagma utilizata la art. 2
din proiect 1n definitia vehiculului nepoluant instituia o cerintd formulata vag si excesiv de restrictiv, care
depasea standardul prevazut de acquis-ul Uniunii Europene. Obiectia a fost acceptata, iar definitia a fost
reformulata potrivit art. 4 pct. 4 lit. a) din Directiva 2009/33/CE. Alte norme din proiect care ar favoriza
coruptia nu au fost identificate.

Prin raportul de expertiza juridica, Ministerul Justitiei a confirmat cd rationamentele expuse in nota de
fundamentare reflectd motivul elaborarii proiectului si a formulat obiectii de tehnica legislativa, in special cu
privire la restructurarea diviziunii interne a art. 1 alin. (3) in conformitate cu art. 51 alin. (6) din Legea nr.
100/2017 si la Inlaturarea dublarii textului la art. 1 alin. (3) lit. ¢). Obiectiile au fost acceptate si operate in
textul proiectului.

Concluziile expertizei de compatibilitate cu legislatia Uniunii Europene, efectuatd de Centrul de Armonizare
a Legislatiei, sunt prezentate la compartimentul 5 al prezentei note.

8. Modul de incorporare a actului in cadrul normativ existent

Proiectul de lege nu impune modificarea sau abrogarea altor acte normative in vigoare si se incorporeaza in
cadrul normativ existent prin corelare cu urmatoarele acte normative:
- Legea nr. 325/2025 privind achizitiile publice — art. 1 alin. (3) lit. a) si c), art. 2 si art. 4 alin. (2) din
proiect;
- Legea nr. 74/2020 privind achizitiile in sectoarele energeticii, apei, transporturilor si serviciilor postale
—art. 1 alin. (3) lit. @) si ¢), art. 2 si art. 4 alin. (2) din proiect;
- Legea nr. 10/2016 privind promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile — art. 2 din proiect,
pentru definirea vehiculului nepoluant din categoriile M3, N2 si N3;
- Hotararea Guvernului nr. 339/2017 cu privire la aprobarea Vocabularului comun al achizitiilor publice
— anexa la proiect.
Pentru implementarea prevederilor proiectului Guvernul urmeaza s aprobe Programe de sustinere pentru
asigurarea Indeplinirii tintelor minime, prevazuta expres la art. 7 alin. (4) din proiect, si, ulterior fiecarei
perioade de referinta.
Proiectul intra in vigoare la data aderarii Republicii Moldova la Uniunea Europeana (art. 7 alin. (1)) si se aplica
procedurilor de achizitii publice si sectoriale initiate incepand cu data de 1 ianuarie a anului urmator intrarii in
vigoare (art. 7 alin. (2)). Acest decalaj asigura atat adoptarea actelor normative subsecvente, cat si adaptarea
autoritatilor si entitatilor contractante la noile obligatii.

9. Masurile necesare pentru implementarea prevederilor proiectului actului normativ

Implementarea prevederilor proiectului de lege se vor realiza in cadrul institutional existent, fard crearea de
structuri noi si fard suplimentarea efectivului de personal al autoritatilor implicate.




Implementarea urmeaza a fi realizatd de toate autoritatile implicate in procesul de reglementarea a domeniului
transporturilor si achizitiilor:

1. Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale, in calitate de autoritate responsabild de politica
statului In domeniul transportului rutier:

- elaboreazd, la expirarea fiecarei perioade de referintd de 5 ani, raportul privind punerea in aplicare a
legii si respectarea tintelor stabilite (art. 6 alin. (1) si (2));

- solicitd si agregd datele necesare elabordrii raportului; publicd raportul pe pagina web oficiald si 1l
remite Guvernului spre examinare (art. 6 alin. (5));

- transmite un exemplar al raportului Comisiei Europene (art. 6 alin. (6));

- elaboreaza, In comun cu ministerele de resort, proiectul hotararii Guvernului privind Programele de
sustinere (art. 7 alin. (4)).

2. Agentia Achizitii Publice asigura disponibilitatea datelor privind totalitatea contractelor atribuite de
autoritatile si entitdtile contractante in perioadele de referintd, prin Sistemul informational automatizat
»Registrul de stat al achizitiilor publice”, si transmite Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale, in
termen de 30 de zile calendaristice de la data solicitarii, informatiile care nu pot fi preluate in mod automatizat
din sistem.

3. Ministerul Mediului, Ministerul Energiei si Ministerul Finantelor prezintd Ministerului Infrastructurii
si Dezvoltarii Regionale, cu cel putin 3 luni inainte de expirarea perioadei de referinta, informatiile privind
punerea 1n aplicare a legii, masurile necesare a fi intreprinse si activitatile viitoare pentru asigurarea aplicarii
acesteia (art. 6 alin. (4)).

4. Autoritdtile contractante si entitdtile contractante adoptd masurile necesare pentru asigurarea
indeplinirii tintelor minime (art. 3 alin. (6)) si identifica obiectul contractelor prin raportare la codurile
Vocabularului comun al achizitiilor publice prevazute in anexa la lege.

Totodatd, Guvernul poate decide, in baza raportului, asupra modificarii tintelor stabilite pentru perioada de
referintd urmatoare (art. 6 alin. (5)). Modul de implementare si eficienta masurilor adoptate urmeaza a fi
evaluata la fiecare 5 ani, evaluarea fiind consemnatd in raportul elaborat de Ministerul Infrastructurii si
Dezvoltarii Regionale, publicat si remis Guvernului, precum si transmis spre informare Comisiei Europene.

Viceprim-ministru, ministru Vladimir BOLEA




Sinteza

obiectiilor si propunerilor/recomandarilor la proiectul de lege privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante, in

sprijinul unei mobilitati cu emisii scazute
(Nr. unic: 83/MIDR/2026)

Participantul la avizare, Nr. . L.
consultare publici — Continutul obiectiei, Argumentarea
expertizare ’ propunerii, recomandarii, concluziei autorului proiectului
Avizare si consultare publica
Agentia Achizitii Publice 1 Referitor la Anexa la proiectul de lege:

Examinand anexa la proiectul de lege, Agentia Achizitii Publice constata ca
pentru pozitiile nr. 1 si nr. 4 nu sunt indicate codurile CPV corespunzitoare din
cadrul Vocabularului comun al achizitiilor publice (CPV).

Astfel, intrucat aplicarea corectd a legii In domeniul achizitiilor publice si
sectoriale este conditionata de identificarea exactd a obiectului contractului prin
raportare la codurile CPV, lipsa indicarii acestora poate genera:

« interpretari divergente din partea autoritatilor/entitatilor contractante;

* aplicare neuniformd a normet;

« dificultati in procesul de raportare si monitorizare.

In vederea asigurarii coerentei cadrului normativ si a corelarii cu legislatia in
domeniul achizitiilor publice, se impune completarea Anexei prin indicarea
expresa a codurilor CPV corespunzatoare, dupd cum urmeaza:

* pentru pozitia nr. 1 — indicarea codului/codurilor CPV corespunzatoare
(conform anexei), in conformitate cu Vocabularul comun al achizitiilor publice;
* pentru pozitia nr. 4 — completarea expresa cu codul CPV-60100000-9, conform
Vocabularului comun al achizitiilor publice.
34100000-8 Autovehicule

34110000-1 Autoturisme

34111000-8 Breakuri si berline
34111100-9 Breakuri

34111200-0 Berline

34113000-2 Vehicule cu 4 roti motoare

Se accepta partial
Prevederile au fost
revizuite  si  ajustate
conform anexei din
Directiva.




34113100-3 Jeepuri

34113200-4 Vehicule pentru orice tip de teren

34113300-5 Vehicule de teren

34114000-9 Vehicule cu utilizare speciala

34114100-0 Vehicule de urgenta

34114110-3 Vehicule de salvare

34114120-6 Vehicule de interventie paramedicala

34114121-3 Ambulante

34114122-0 Vehicule pentru transportul pacientilor

34114200-1 Masini de politie

34114210-4 Vehicule pentru transportul detinutilor

34114300-2 Vehicule pentru serviciile de asistentd sociala

34114400-3 Microbuze

34115000-6 Alte autoturisme

34115200-8 Autovehicule pentru transportul a mai putin de 10 persoane

34115300-9 Vehicule de transport de ocazie

34120000-4 Autovehicule pentru transportul a 10 sau mai multe persoane

34121000-1 Autobuze si autocare

34121100-2 Autobuze publice

34121200-3 Autobuze articulate

34121300-4 Autobuze cu imperiald

34121400-5 Autobuze cu podea joasa

34121500-6 Autocare

34130000-7 Autovehicule pentru transportul de marfuri

34131000-4 Camionete

34132000-1 Sanii cu motor

34133000-8 Camioane articulate

34133100-9 Camioane cisterna

34133110-2 Autocisterne de carburanti

34134000-5 Camioane cu platforma si camioane basculante




34134100-6 Camioane cu platforma

34134200-7 Camioane basculante

34136000-9 Furgoane

34136100-0 Furgonete

34136200-1 Furgoane carosate

34137000-6 Vehicule de ocazie pentru transportul de marfuri

34138000-3 Tractoare rutiere

34139000-0 Sasiuri

34139100-1 Sasiuri cu cabine

34139200-2 Sasiuri carosate

34139300-3 Sasiuri complete

34140000-0 Autovehicule de mare capacitate

34142000-4 Camioane macara si autobasculante

34142100-5 Camioane cu platforma ridicdtoare

34142200-6 Masini de incarcat cu schipuri

34142300-7 Autobasculante

34143000-1 Vehicule pentru intretinere pe timp de iarna

34144000-8 Autovehicule cu utilizare speciala

34144100-9 Turle de foraj mobile

34144200-0 Vehicule pentru servicii de urgenta

34144210-3 Vehicule de pompieri

34144211-0 Camioane cu scara turnanta

34144212-7 Autopompe

34144213-4 Vehicule de stingere a incendiilor

34144220-6 Vehicule de depanare

34144300-1 Poduri mobile

34144400-2 Vehicule de intretinere rutiera

34144410-5 Vidanjoare

34144420-8 Vehicule de imprastiat sare

34144430-1 Vehicule de curatare a strazilor




34144431-8 Vehicule de aspirat strazile

34144440-4 Vehicule de imprastiat pietris

34144450-7 Vehicule de stropire a strazilor

34144500-3 Vehicule pentru transportul deseurilor menajere si al apelor
reziduale

34144510-6 Vehicule pentru transportul deseurilor menajere
34144511-3 Vehicule de colectare a deseurilor menajere
34144512-0 Vehicule de compactare a deseurilor menajere
34144520-9 Autocisterne pentru transportul apelor reziduale
34144700-5 Vehicule utilitare

34144710-8 Incarcatoare cu roti

34144730-4 Vehicule de reaprovizionare a acronavelor
34144740-7 Vehicule de tractare a acronavelor

34144750-0 Cargoboturi

34144751-7 Transportatoare de pilieri

34144760-3 Biblioteci mobile

34144800-6 Autocaravane

34144900-7 Vehicule electrice

34144910-0 Autobuze electrice

i.S. ,,Posta Moldovei”

La proiectul de lege:

La Anexa punctul 12 sintagma ,,servicii de livrare a pachetelor” de substituit cu
sintagma ,,servicii de livrare a pachetelor mici”.

Argumentare: Conform Conventiei Uniunii Postale Universale, ca trimitere
postala este definit pachetul mic.

Nu se accepta
Denumirea este ajustata
conform Vocabularului

comun al achizitiilor
publice (CPV), aprobat
prin Hotararea
Guvernului nr. 339/2017

La Nota de fundamentare

La punctul 2.2. Obiectivul de accelerare a decarbonizarii sectorului
transporturilor sintagma ,,hidrocarburi (cca 19,5 in medie in perioada)” urmeaza
de indicat referinta la cifra 19,5 si de indicat perioada.

Se accepta




Administratia Nationala
»Apele Moldovei”

Se avizeaza fara obiectii si propuneri

Se accepta

Agentia Proprietatii
Publice

Lipsa de obiectii si propuneri

Se accepta

Totodata, reiesind din faptul cd proiectul a fost expediat spre consultare
LS. ,,Posta Moldovei”, solicitam sa se tind cont de pozitia acesteia la definitivarea
proiectului.

Se accepta

Agentia Servicii Publice

Comunica lipsa de obiectii si propuneri

Se accepta

Congresul Autoritatilor
Locale din Moldova

In Articolul 2 (Notiuni principale In sensul prezentei legi, termenii si expresiile
utilizate au urmatoarele semnificatii: vehicul nepoluant - reprezinta: b) un vehicul
de categoria M3, N2 sau N3 care utilizeazd combustibili alternativi, cu exceptia
combustibililor produsi din stocul alimentar, care prezinta riscuri ridicate din
perspectiva schimbarii destinatiei terenurilor pentru care se observa o extindere
semnificativa a suprafetei de Proiect productie la terenuri cu stocuri mari de
carbon, ...):

dupa cuvantul ,,destinatiei”, se propune completarea cu textul cu urmétorul
cuprins: ,,/modurilor de folosinta ale”.

Conform prevederilor Codului funciar nr. 22/2024, atunci, cand se cultiva
plantele necesare producerii biocombustibililor, biocarburantilor, in detrimentul
culturilor pentru stocul alimentar, - de fapt si de drept are loc o schimbare a
modurilor de folosintd ale terenurilor (nu a destinatiei) in interiorul aceleiasi
categorii de destinatie a terenurilor (agricold).

Se accepta

Consideram necesara introducerea in proiect a unor norme care sa prevada
stimulente si facilitati legale care se vor acorda autoritatilor contractante pentru a
stimula si promova atingerea tintelor minime privind achizitiile publice pentru
introducerea pe piatd a vehiculelor nepoluante, In sprijinul unei mobilitati cu
emisii scazute.

Directivele europene la care se aliniazd legislatia nationala (prin proiectul in
cauzad) stabilesc nu doar tinte obligatorii, dar ele ofera si flexibilitate statelor in
modul de implementare, cu masuri ce dinamizeaza cererea si reduc (direct sau
indirect) costurile vehiculelor nepoluante, in sensul ca fiecare tard decide cum
distribuie eforturile intre autoritatile publice locale si centrale, atata timp cat tara

Se accepta

Proiectul a fost completat
cu obligatia Guvernului
de a proba Programe de

sustinerea pentru
atingerea tintelor
stabilite.




isi Indeplineste cotele nationale minime pentru vehicule nepoluante, cum ar fi
prin:

- suport financiar direct sau indirect, prin subventii propriu-zise, sau scutiri de
obligatii fiscale si nonfiscale (impozite, taxe etc.) pentru achizitia, inmatricularea
si detinerea vehiculelor nepoluante (exemple din UE: deducerile de taxad si
facilitatile fiscale pentru vehicule electrice in Belgia si Italia)..

- finantari rerambursabile pentru parcurile auto nepoluante ale autoritatilor
publice locale care poartd In mare masurd aceastd sarcind de interes public
(transportarea pasagerilor);

- reglementari pentru includerea in criteriile de atribuire a contractelor de achizitii
publice: evaluarii costului pe durata de viata (cost total al detinerii vehiculului),
costuri de combustibil si emisii;

- facilitati pentru infrastructurd de incarcare si reincarcare.

Toate aceste stimulente si facilitti sunt, cu atdt mai importante si necesare
reglementarii in cazul Republicii Moldova pentru atingerea tintelor minime, cu
cat puterea de cumpdrare a autoritatilor contractante autohtone este mult mai
redusa decét cele din majoritatea tarilor europene.

Centrul de Armonizare a
Legislatiei

Art. 7, alin. (1) din proiectul de Lege, pentru corectitudine, se va reformula dupa
cum urmeazd: “Prezenta lege intra in vigoare la data aderarii Republicii
Moldova la Uniunea Europeana.”

Se accepta

Clauza de armonizare urmeaza a expusa in urmatoarea redactie:

,, Prezenta Lege transpune Directiva 2009/33/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea vehiculelor de transport
rutier nepoluante, in sprijinul unei mobilitati cu emisii scazute, CELEX:
32009L0033, publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 120/5 din 15
mai 2009, astfel cum a fost modificata ultima oara prin Decizia (UE) 2024/1254
a Parlamentului European si a Consiliului din 24 aprilie 2024 .

Se accepta

b) Obiectii privind Tabelul de concordanta

La compartimentul 1 al Tabelului se va indica tipul, numadrul, institutia/
institutiile care 1-a/l-au adoptat, data, titlul actului juridic european, nr. CELEX,
inclusiv cea mai recentd modificare a actului care constituie obiect al
transpunerii, prin precizarea tipului, a numarului si a datei de adoptare a actului

Se accepta




juridic european de modificare - Directiva 2009/33/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea vehiculelor de
transport rutier nepoluante, in sprijinul unei mobilitati cu emisii scazute,
CELEX: 32009L0033, publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 120/5
din 15.05.2009, astfel cum a fost modificata ultima oara prin Decizia (UE)
2024/1254 a Parlamentului European si a Consiliului din 24 aprilie 2024.

Ministerul Energiei

Se propune reformularea art. 7 alin. (1) privind intrarea in vigoare, prin stabilirea
unei date calendaristice concrete sau a unui termen de la publicare.

Nu se accepta
Datorita impactului major
al documentului asupra
Bugetului de Stat, in
corelare cu faptul ca
pentru  implementarea
eficientd a documentului
urmeazd a fi transpuse si
alte documente conexe,
inclusiv dezvoltata
infrastructura pentru
combustibili alternativi,
se considerd inoportun de
a stabili o datd concreta de
intrare in vigoare a
proiectului.

2. Perioadele de referintd pentru tintele minime

Proiectul stabileste perioade succesive de cate 5 ani, calculate de la intrarea in
vigoare a legii. Totodata, art. 5 alin. (1) din Directiva 2009/33/CE prevede in mod
expres doud perioade fixe de referintd (mentinute prin Decizia (UE) 2024/1254):
* 2 august 2021 — 31 decembrie 2025;

* 1 ianuarie 2026 — 31 decembrie 2030.

Stabilirea unor perioade mobile la nivel national nu este aliniata cu art. 5 alin. (1)
din Directivd si poate genera dificultati de raportare si comparabilitate post-
aderare.

Se accepta partial
Proiectul a fost completat
cu prevederi suplimentare
care permit reducerea sau
extinderea perioadei de
referintd pentru alinierea
cu perioadele de referinta
aprobate la  nivelul
Uniunii Europene.




Se propune introducerea unei prevederi care sa asigure alinierea perioadelor de
referintd nationale la art. 3 din proiect cu cele stabilite la art. 5 alin. (1) din
Directiva 2009/33/CE.

Ministerul Afacerilor
Interne

Laart. 1 alin. (4) din proiect se propune reformularea lit. ¢) prin divizarea acesteia
in doua litere distincte, In urmatoarea redactie:

., vehicule concepute si fabricate sau adaptate pentru protectia civild si apararea
impotriva incendiilor” si ,,vehicule destinate pentru mentinerea, asigurarea §i
restabilirea ordinii si securitatii publice, precum s§i pentru combaterea
criminalitatii”.

Se accepta

De asemenea, se propune completarea art. 1 alin. (4) din proiect cu o literda noua,
cu urmatorul continut: ,, Vehiculele din rezervele de stat si de mobilizare”.
Exceptarea vehiculelor destinate rezervelor de stat si de mobilizare de la
obligatiile privind achizitia sau utilizarea vehiculelor nepoluante se justifica prin
specificul operational al acestora si prin necesitatea garantarii unei capacitati
de interventie pentru protectia populatiei §i a teritoriului, asigurarea functionarii
stabile a economiei nationale §i apararii tarii  in  situatiile de
urgenta/exceptionale, in cazul aparitiei unor fenomene sociale sau economice,
atentatelor teroriste, si contribuirii la stabilitate in sectoarele economiei
nationale in cazul aparitiei unor disfunctionalitati, in conformitate cu Legea nr.
104/2020 cu privire la rezervele de stat si de mobilizare.

Vehiculele din rezervele de stat si de mobilizare trebuie sa asigure un grad sporit
de autonomie operationald, inclusiv independenta fatd de reteaua electrica, avand
in vedere ca aceasta poate deveni o vulnerabilitate in situatii de urgentd sau
exceptionale, precum si In cazul unor riscuri $i amenintdri la adresa securitatii
nationale. Exploatarea acestor vehicule presupune interventia imediatd, iar
nivelul actual al tehnologiei electrice nu oferd, in toate cazurile, densitatea
energeticd necesara pentru a garanta functionarea neintreruptd in conditii
nefavorabile, In care realimentarea rapida cu combustibili lichizi poate reprezenta
singura solutie viabila.

Prin urmare, pentru mentinerea coerentei structurale si a conformitatii cu normele
de tehnicd legislativa, se impune renumerotarea literelor.

Se accepta




Ministerul
Agriculturii
si Industriei Alimentare

Autorul proiectului propune ca actul normativ sa fie adoptat sub forma unei legi
organice, pornind de la faptul ca art. 72 alin. (3) din Constitutia Republicii
Moldova si art. 10 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative enumera
raporturile juridice care pot face obiectul unei legi organice, consideram necesar
ca autorul proiectului sa insereze in Nota de fundamentare argumentele care
justifica necesitatea adoptarii actului normativ sub forma unei legi organice.

Se accepta
Nota informativa a fost
completata cu prevederi
care ar argumenta mai
detaliat solutia juridica
propusa.

Ministerul Dezvoltarii
Economice si Digitalizarii

In procesul de transpunere a legislatiei UE in legislatia nationald se impune
completarea Notei informative cu aspectele ce tin de analiza impactului asupra
bugetelor autoritatilor si entitatilor contractante, inclusiv cu estimarea costurilor
suplimentare generate de atingerea celor 3 tinte minime de 13,5%, 5% si 23%.

Se accepta partial
Nota de fundamentare a
fost completatd cu o
estimare a impactului.
Suplimentar mentiondm
ca acestea sunt doar date
estimative, iar costurile
suplimentare vor depinde
de valoarea contractelor
de achizitii.

Totodata, se considerd oportun realizarea unui studiu de evaluare a capacitatii
infrastructurii de incarcare si realimentare pentru vehiculele electrice, precum si
a statiilor de alimentare pentru vehiculele alimentate cu hidrogen, avand in vedere
ca, in lipsa dezvoltarii corespunzdtoare a acestei infrastructuri, autoritatile si
entitatile contractante pot intampina dificultati reale In implementarea legii.

Se accepta

La moment este in proces
de elaborare strategia
privind mobilitatea
electrica. ~ Suplimentar,
acesta este wunul din
motive de ce s-a stabilit
intrarea in vigoare a
proiectului la data
aderarii.

La art. 6 alin. (3), identificim ca fiind necesar stabilirea unui termen clar pentru
transmiterea de catre Agentia Achizitii Publice a informatiilor privind totalitatea
contractelor atribuite de autoritdtile/entitatile publice. Simultan, poate fi luat in
calcul si scenariul prin care Ministerul Infrastructurii si Dezvoltdrii Regionale
colecteazd aceste date automat prin Sistemul informational automatizat
,Registrul de stat al achizitiilor publice” unde toate licitatiile publice sunt

Se accepta
Proiectul a fost modificat
prin includerea
prevederilor exprese ca in
formatiile urmeaza a fi
accesate automat prin




accesibile online si fiecare decizie de achizitie publicd este publicatd in mod
transparent online, in timp real.

Sistemul  informational
automatizat ,,Registrul de

stat al achizitiilor
publice” si doar daca
acestea nu sunt

disponibile vor fi
solicitate de la Agentia
Achizitii Publice.

La art. 7 alin. (1) referitor la intrarea n vigoare a actului normativ, in vederea
asigurarii claritatii, previzibilitatii si conformitatii cu cerintele tehnicii legislative
stabilite de cadrul normativ al Republicii Moldova, se propune stabilirea unei
date calendaristice exacte sau a unui termen de la publicare.

Nu se accepta
Datorita impactului major
al documentului asupra
Bugetului de Stat, in
corelare cu faptul ca
pentru  implementarea
eficientd a documentului
urmeazd a fi transpuse si
alte documente conexe,
inclusiv dezvoltata
infrastructura pentru
combustibili alternativi,
se considerd inoportun de
a stabili o datd concreta de
intrare in vigoare a
proiectului.

Ministerul Finantelor

I. Mentiuni de ordin general

La data de 29 decembrie 2025, a fost adoptatd noua Lege nr. 325/2025 privind
achizitiile publice, care va intra In vigoare Incepand cu 1 ianuarie 2027. Odata cu
intrarea sa in vigoare, Legea nr. 131/2015 privind achizitiile publice va fi
abrogata.

Avand in vedere ca proiectul de lege stabileste aplicabilitatea sa incepand cu
momentul intrarii In vigoare a Tratatului de aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Furopeand, se impune revizuirea trimiterilor din cuprinsul acestuia,

Se accepta




astfel Incat referintele sd fie efectuate la Legea nr. 325/2025 privind achizitiile
publice, pentru a evita aplicarea unor norme abrogate. Astfel, propunem
expunerea intr-o noud redactie a urmatoarelor prevederi:

1. La art. 1 alin. (3) lit. a) de expus In urmadtoarea redactie: ,, autoritdtile
contractante, in masura in care acestea intra sub incidenta obligatiei de a aplica
procedurile de atribuire prevazute de Legea nr. 325/2025 privind achizitiile

’

publice; ”;

2. La art. 2 notiunea ,,autoritate contractantd” de expus In urmatoarea redactie:

»autoritate contractanta — astfel cum este definita la art. 2 pct. 6 din Legea nr.
325/2025 privind achizitiile publice,”;

Se accepta

3. La art. 2 notiunea ,.entitate contractanta” de expus in urmditoarea redactie:
,,entitate contractantd — astfel cum este definita la art. 4 din Legea nr. 74/2020
privind achizitiile in sectoarele energeticii, apei, transporturilor si serviciilor

)

postale;”.

Se accepta

4. La art. 4 alin. (2) textul ,,data care se ia in considerare este data publicarii
anuntului de atribuire in conformitate cu prevederile art. 30 din Legea
nr.131/2015 privind achizitiile publice si art. 61 din Legea nr. 74/2020 privind
achizitiile in sectoarele energeticii, apei, transporturilor si serviciilor postale”
se substituie cu textul , data care se ia in considerare este data publicarii
anuntului de atribuire in conformitate cu prevederile art. 50 din Legea nr.
325/2025 privind achizitiile publice si art. 61 din Legea nr. 74/2020 privind
achizitiile in sectoarele energeticii, apei, transporturilor si serviciilor postale”.

Se accepta

5. La art. 6 alin. (3), textul ,, autoritatile/entitatile publice” se substituie cu
,,autoritatile/entitatile contractante”, in vederea coreldrii cu terminologia
utilizata in Legea nr. 325/2025 privind achizitiile publice si Legea nr. 74/2020
privind achizitiile Tn sectoarele energeticii, apei, transporturilor si serviciilor
postale.

Se accepta

II. Cu referire la Nota de fundamentare

Cu toate ca data intrdrii in vigoare a proiectului de lege este stabilitd perioada
intrarii in vigoare a Tratatului de aderare a Republicii Moldova la Uniunea
Europeanad, impactul financiar aferent proiectului de lege releva o serie de riscuri

Se accepta partial
Nota de fundamentare a
fost completatda cu o
estimare a impactului.
Suplimentar mentiondm




si constrangeri bugetare majore. Proiectul de lege va genera un impact financiar
direct asupra bugetului public national pe termen lung.

Prin urmare, cu toate cd in Capitolul 4.2 din Nota de fundamentare se
mentioneaza ca vehiculele nepoluante si eficiente energetic vor produce economii
de costuri operationale, in tabelele 7,8,9 aferente impactului financiar
(scenariilor) costurile operationale anuale per 1 vehicul raman la fel. Astfel,
autorul urmeaza sa clarifice aspectul dat pentru a avea o evaluare cat mai veridica
a impactului financiar.

ca acestea sunt doar date
estimative, iar costurile
suplimentare vor depinde
de valoarea contractelor
de achizitii.

Ministerul Apararii

Comunica lipsa de obiectii.

Se accepta

Ministerul
Mediului

Comunicam sustinerea acestuia fara obiectii si propuneri

Se accepta

Ministerul Muncii si
Protectiei Sociale

Cadrul normativ prevede, cd la masurile ce tin de incluziunea persoanelor cu
dizabilitéti si a persoanelor cu mobilitate redusa, se va tine cont dereglementarea
normelor propuse de principiul facilitarii accesibilitatii masurilor stabilite si a
impactului acestor masuri pentru toate persoanele cu dizabilitati si a persoanelor
cu mobilitate redusd, In conditii de egalitate cu ceilalti, nu doar vizual, dar si
practicabil.

Astfel, potrivit prevederilor art. 18 din Legea nr. 60/2012, privind incluziunea
sociald a persoanelor cu dizabilitati, nu se admite proiectarea si constructia
centrelor populate, formarea cartierelor de locuit, elaborarea solutiilor de proiect,
constructia si reconstructia cladirilor, instalatiilor, complexelor si comunicatiilor,
de asemenea producerea sau achizitia mijloacelor de transport public urban, a
mijloacelor de informare si de comunicatii electronice fard amenajarea acestor
obiective si mijloace in asa mod incat persoanele cu dizabilitati sd aiba acces la
ele si sa le poata utiliza. Subsidiar, conform prevederilor art. 20 din Legea notata,
pentru a facilita accesul neingradit al persoanelor cu dizabilitati la transport si
calatorii, autoritatile publice centrale si locale, agentii economici indiferent de
forma de proprietate, cu participarea asociatiilor obstesti, au obligatia de a adapta
mijloacele de transport in comun aflate in circulatie si reutila autovehiculele
conform necesitatilor persoanelor cu dizabilitati locomotorii (ghidarea manuald).

Se accepta




Aditional, potrivit prevederilor art. 49 alin. (3) din Legea respectiva, persoanele
cu dizabilitati ale aparatului locomotor pot alege, la cerere, in schimbul
compensatiei pentru serviciile de transport, dreptul de a importa, o datd la 5 ani,
cu scutire de drepturi de import si accize, un mijloace de transport, destinat
transportarii lor (reutilat In mod corespunzator), clasificat la pozitia tarifara 8703
(cu capacitatea cilindricd a motorului de pana la 2500 cm3 inclusiv), indiferent
de termenul de exploatare.

Normativele de adaptare a mijloacelor de transport si a infrastructurii drumurilor
la necesittile persoanelor cu dizabilititi se aproba de catre Guvern. In contextul
celor mentionate, la art. 1 alin. (4) lit. g) din proiectul de lege notat:

- cuvantul ,, fabricate” urmeaza a fi substituit cu cuvantul ,, adaptate”, tinand cont
de termenii utilizati in Legea nr. 60/2012 privind incluziunea sociald a
persoanelor cu dizabilitéti;

- dupa lit. g) proiectul urmeaza a fi completat cu o litera noud, dupa cum urmeaza:
,wvehicule reutilate in mod corespunzator, destinate transportarii persoanelor cu
dizabilitati”.

Aditional, solicitdm substituirea notiunii de ,,persoand cu handicap” utilizata in
Nota de fundamentare, cu notiunea din Legea nr. 60/2012, in speta: ,,persoana cu
dizabilitati”.

Prioritate, conform agendei de aderare, constituie transpunerea Directivei (UE)
2019/882, privind cerintele de accesibilitate aplicabile produselor si serviciilor,
care are scopul de a contribui la buna functionare a pietei interne, prin apropierea
actelor cu putere de lege si a actelor administrative ale statelor membre in ceea
ce priveste cerintele de accesibilitate aplicabile anumitor produse si servicii, in
special prin eliminarea si prevenirea barierelor din calea liberei circulatii a
anumitor produse si servicii accesibile, bariere care decurg din cerinte de
accesibilitate divergente ale statelor membre.

In contextul celor mentionate, considerim oportun definitivarea proiectului
prenotat in corespundere cu prevederile Legii nr. 60/2012 privind incluziunea
sociala a persoanelor cu dizabilitdti, propunerile inaintate si prevederile
Directivei (UE) 2019/882, privind cerintele de accesibilitate aplicabile

.....

Se accepta




accesare a serviciilor de transport, prin prisma drepturilor fundamentale ale
persoanelor cu dizabilitdti in egald masura cu ceilalti cetateni.

Ministerul Sanatatii

Comunica lipsa de obiectii si propuneri.

Se accepta

Avizare repetata

Ministerul Energiei

ME valideazd PHG comunicéand lipsa de obiectii sau propuneri suplimentare
(legiferare.gov.md).

Se accepta

Ministerul Mediului

Ministerul ~ Mediului  expune lipsa
(legiferare.gov.md).

obiectiillor sau  propunerilor

Se accepta

Ministerul Muncii si
Protectiei Sociale

Ministerul Muncii si Protectiei Sociale comunica lipsd de obiectii si
propuneri(legiferare.gov.md).

Se accepta

Ministerul Sanatatii

Ministerul Sandtatii comunica lipsa de obiectii si propuneri (legiferare.gov.md).

Se accepta

Ministerul Finantelor

Ministerul Finantelor comunica lipsa de obiectii asupra proiectului hotararii de
Guvern definitivate si  prezentate spre  expertizare juridicd  si
anticoruptie(legiferare.gov.md).

Se accepta

Ministerul Afacerilor
Interne

Avand 1n vedere ca proiectul a fost actualizat, cu luarea in considerare a
observatiilor formulate in avizul MAI (nr. 41/707 din 24.02.2026), se comunica
lipsa obiectiilor(legiferare.gov.md).

Se accepta

Agentia Servicii Publice

Agentia Servicii Publice in limita competentelor functionale comunica lipsa de
obiectii si propuneri(legiferare.gov.md).

Se accepta

Centrul de Armonizare a
Legislatiei

Centrul de Armonizare a Legislatiei comunica lipsa de obiectii si propuneri
suplimentare. Se valideaza proiectul! (legiferare.gov.md)

Se accepta

Expertizare

Centrul National
Anticoruptie

Articolul 2. Notiuni principale

Obiectii:

Urmare a examinarii proiectului se constata ca sintagma ,,emisiile de poluanti in
conditii reale de conducere sunt inexistente” instituie o cerinta formulatd vag si
excesiv de restrictiv, care nu corespunde integral reglementdrii europene
transpuse si depdseste standardul prevazut de acquis-ul Uniunii Europene.

Se accepta

Definitia a fost
reformulata conform
recomandarii.




Astfel, potrivit art. 4 pct. 4 lit. a) din Directiva 2009/33/CE, astfel cum a fost
modificatd prin Directiva (UE) 2019/1161, notiunea de ,,vehicul nepoluant” este
un vehicul de categoria M1, M2 sau N1 cu o cantitate maxima de emisii la teava
de evacuare exprimate in CO2 g/km si cu emisiile de poluanti in conditii reale de
conducere sub un procent din limitele de emisii aplicabile, astfel cum se prevede
in tabelul 2 din anexa.

Totodatd, Directiva stabileste ca, incepand cu 1 ianuarie 2026, pentru categoriile
M1, M2 si N1, un vehicul este considerat nepoluant daca emisiile de CO: la
evacuare sunt de ,,0 g’/km”, iar criteriul privind emisiile RDE ,,nu se aplicd”. Prin
urmare, legislatia Uniunii Europene nu utilizeaza notiunea de ,,emisii inexistente”
si nici nu stabileste obligatia inexistentei absolute a oricarui tip de poluant in
conditii reale de conducere.

Reglementarea europeana opereaza distinct cu criteriul emisiilor de CO: la
evacuare $i cu neaplicarea metodologiei RDE pentru vehiculele cu emisii zero la
evacuare.

In aceste conditii, formularea propusa in proiect nu este suficient corelatd cu
standardele tehnice si criteriile prevazute de legislatia Uniunii Europene in
domeniul omologarii vehiculelor si al emisiilor poluante.

Mai mult, notiunea ,,emisii inexistente” nu este definita clar si nu este raportata
la criterii tehnice concrete, fapt care poate genera interpretari diferite in procesul
de aplicare a normei. In lipsa unor reguli clare privind metodologia de verificare
st documentele justificative necesare, exista riscul aplicarii neuniforme a
prevederilor legale, inclusiv al acceptdrii sau respingerii selective a anumitor
vehicule.

Astfel, autoritdtile contractante sau organele de control ar putea decide
discretionar ce se intelege prin ,.emisii inexistente”, ce metodologie tehnica
urmeaza a fi aplicatd sau ce acte sau certificate sunt suficiente pentru
demonstrarea conformitatii. Aceasta situatie poate crea premise pentru
interpretarea arbitrard a normei si pentru favorizarea unor operatori economici in
cadrul procedurilor de achizitii publice.

Totodatd, din punct de vedere tehnic, chiar si vehiculele electrice pot genera
emisii indirecte asociate producerii energiei electrice, uzurii pneurilor sau




componentelor mecanice. In consecintd, utilizarea unei formulari absolute
precum ,,emisii inexistente” necesita o justificare tehnica i normativa riguroasa,
care nu rezulta din nota de fundamentare a proiectului.

Recomandari:

Reformularea definitiei prin inlocuirea cuvantului ,,inexistente” cu o formulare
compatibild cu prevederile Directivei 2009/33/CE si prin raportare directd la
criteriile si pragurile stabilite de legislatia Uniunii Europene.

Ministerul Justitiei

In contextul notei de fundamentare, sub aspectul intentiei de reglementare, prin
proiectul dat se propune armonizarea legislatiei nationale la standardele Uniunii
Europene. Astfel, proiectul transpune Directiva 2009/33/CE in redactia
actualizatd prin Directiva (UE) 2019/1161 a Parlamentului European si a
Consiliului din 20 iunie 2019 de modificare a Directivei 2009/33/CE privind
promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de
vedere energetic, cu ultimele modificari operate prin Decizia (UE) 2024/1254 a
Parlamentului European si a Consiliului de modificare a Directivelor
2009/12/CE, 2009/33/CE si (UE) 2022/1999 ale Parlamentului European si ale
Consiliului si a Directivei 96/67/CE a Consiliului in ceea ce priveste anumite
cerinte de raportare in domeniul transportului rutier si al aviatiei.

Astfel, rationamentele expuse de initiator in notd reflectd motivul elaborarii
proiectului legii.

Se accepta

Laart. 1:

Se va restructura diviziunea interna a alin. (3), in conformitate cu art. 51 alin. (6)
din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative, potrivit caruia alineatul
poate fi divizat in litere, care sunt insemnate succesiv cu litere latine mici, urmate
de o paranteza.

Se accepta
Proiectul a fost revizuit in
contextul obiectiei.

La alin. (3) lit. c) observam dublarea textului ,,prevazute in”, astfel se va redacta
in acest sens. Totodata, precizarea ,,la prezenta Lege” se considera a fi inutila.

Se accepta
Proiectul a fost redactat
conform recomandarilor

La art. 2 se va revedea definitia termenului ,,vehicul de transport rutier”, or,
potrivit art. 55 alin. (3) din Legea nr. 100/2017 nu se admite trimiterea la un act
normativ de nivel inferior.

Se accepta
Trimiterea a fost exclusa




La art. 6:

Cu titlu general, remarcdm ca , in conformitate cu art. 10 alin. (2) din Directiva
2009/33/CE, ,,Pana la 18 aprilie 2026 si, ulterior, la fiecare cinci ani, statele
membre prezintd Comisiei un raport privind punerea in aplicare a prezentei
directive”. In acest context, se va revizui continutul alin. (1) al art. 6 din proiect.

Se accepta
Prevederile au  fost
revizuite In  vederea
ajustarii termenului de
raportare.

La alin. (3) cuvintele ,,al Republicii Moldova” se vor exclude ca fiind excedente
in cazul dat (valabil si pentru alin. (4) din acelasi articol).

Se accepta
Textul a fost exclus.

Cu referire la continutul propus la alin. (4), intru excluderea caracterului arbitrar
si pentru o planificare riguroasd a activitdtii autoritatilor vizate, se propune
inlocuirea expresiei ,,in termenele stabilite de acesta” cu un termen calendaristic
cert sau cu o periodicitate fixa.

Se accepta
Prevederile au  foste
revizuite si stabilit un
termen de 3 luni pentru
planificarea activitatilor.

La art. 7 alin. (2), enuntul potrivit caruia ,,Prin procedura de atribuire initiata se
intelege orice procedura pentru care se transmite un anunt de participare sau, dupa
caz, o invitatie de participare incepand cu data de aplicarii legii.” nu se integreaza
in continutul dispozitiilor finale si tranzitorii, din care motiv se recomanda
plasarea acestei norme fie la art. 2 privind notiunile principale, fie la art. 3 ce
vizeaza tintele minime privind achizitiile publice si sectoriale.

Se accepta
Prevederile au
revizuite.

fost

Viceprim-ministru, ministru

Vladimir BOLEA
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