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1 Informatii generale

1.1 Titlul lucrarii
Studiu de oportunitate privind delegarea gestiunii serviciului de transport public pe
raza UAT-urilor membre ADI TRANSAR

1.2 Beneficiarul investitiei

Municipiul Turda
I Adresa: P-ta 1 Decembrie 1918, nr. 28, Mun. Turda, Judetul Cluj, Romania
I Website: www.primariaturda.ro
I E-mail: primaria@primariaturda.ro
I Tel./fax: 0264313160/0264317081

1.3 Elaboratorul studiului de oportunitate

Studiul de oportunitate a fost elaborat de catre societatea FIP Consulting SRL,
companie de consultanta in domeniul mobilitatii urbane si a dezvoltarii sistemelor
de transport public ecologice.

I Adresa: Str. Cluceru Udricani, nr.20, Sector 3, Bucuresti

I Website: www.fipconsulting.ro

1.4 Lista abrevieri

Ajutor de Stat Un avantaj conferit in mod selectiv intreprinderilor de catre
autoritatile publice

Asociatie de Dezvoltare Asocierea a Autoritatilor Locale in scopul furnizarii de servicii
integrate de transport public local pe intreg teritoriul administrativ
al tuturor autoritatilor membre ale asociatiei.

Atribuire Directa Procedura de atribuire a contractului prin care Autoritatea
Contractantd deleaga gestiunea serviciilor de Transport Public
Local/ Metropolitan unui Operator, fara licitatie publica, in
conformitate cu Articolul 30 alineatul (6) din Legea nr. 92/2007
privind serviciile de transport public local.

Studiu de Oportunitate privind delegarea gestiunii serviciului de transport public
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Autoritatea Contractanta

Autoritatea competenta (Autoritate Locald sau o Asociatie de
Dezvoltare Intercomunitard de Transport Public) care are
competenta legala de a atribui serviciul de Transport Public in
Gestiune directd sau Gestiune delegatd, precum si capacitatea de
a concesiona infrastructura aferenta.

Bunuri de Preluare

Bunurile utilizate la asumarea Obligatiei de Serviciu Public cu
privire la care Operatorul va avea dreptul de a achizitiona active,
platind Autoritdtii Contractante un pret egal cu valoarea reziduala
a activelor la incetarea contractului.

Bunuri Proprii

Bunurile proprii sunt activele exclusiv bunurile preluate, care au
fost detinute in proprietate de Operator si au fost utilizate la
executarea Obligatiei de Serviciu Public. Bunurile proprii raman in
proprietatea Operatorului, dupa incetarea Contractului de Servicii
Publice.

Bunuri de Retur

Activele utilizate in prestarea Obligatiei de Serviciu Public , care
vor fi returnate de drept, gratuit si libere de sarcini Autoritatii
Contractante |a finele contractului. Aceste active sunt activele puse
la dispozitie operatorului de Autoritatea Contractantd.

Compartiment Specializat

O structura din cadrul Autoritdtii Locale, fara personalitate
juridica, care are dreptul de a actiona prin Gestiune Directd, in
calitate de Operator al Autoritdatii Locale.

Companie Municipala

O societate comerciala - cu raspundere limitata sau pe actiuni,
asupra careia Autoritatea Contractantd exercita un control
asemanator cu cel exercitat asupra propriului sau compartiment si
care are toate obligatiile legale decurgand din acest fapt.
Autoritatea Contractantd este actionar unic sau actionar majoritar
intr-o astfel de companie.

Compensatie pentru Serviciu Public

Se refera la toate beneficiile, in special financiare, acordate direct
sau indirect de o Autoritate Contractantd din fonduri publice in
perioada de implementare a unei obligatii de serviciu public sau in
legatura cu acea perioada.

Concesiune

Acordarea Dreptului de utilizare cu privire la un activ detinut de
catre Autoritatea Contractantd, astfel cum este prevazut in cadrul
Contractului de Servicii Publice.

Gestiune Delegata

Modalitatea de gestiune in care Autoritatea Locala transfera unuia
sau mai multor operatori de transport toate sarcinile privind
furnizarea/prestarea serviciilor de transport public pe baza unui
contract de delegare a gestiunii.

Gestiune Directa

Modalitatea de gestiune in care Autoritatea iti asuma si exercita
nemijlocit toate competentele si responsabilitatile ce le revin
potrivit legii cu privire la furnizarea serviciului de transport public
prin utilizarea propriilor sale resurse si in cadrul propriilor structuri.

Notificare privind ajutoare de stat

Obligatia de a informa Comisia Europeana cu privire la intentia de
a acorda Ajutor de Stat in sensul Articolului 108 (3) al TFUE.

Obligatie de Serviciu Public

Obligatia de serviciu public reprezinta o obligatie pe care un anumit
operator nu si-ar asuma-o (sau nu si-ar asuma-o in aceeasi masura
sau in aceleasi conditii) fara remuneratie suplimentara, daca ar tine
seama de propriul sau interes comercial, si care trebuie sa fie
asumata din perspectiva autoritatilor publice din motive de interes
public. Operatorul si asuma aceasta obligatie (voluntar sau
obligatoriu) in schimbul unei anumite compensatii, pentru
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acoperirea pierderii pe care o suporta cu prestarea obligatiilor de
serviciu public.

Operator fnseamna entitatea céreia o Autoritate Contractantd ii acorda
dreptul de a presta servicii de Transport Public intr-o anumita zona
teritorial-administrativa, si care poate fi un Compartiment
Specializat, un Operator Intern sau un Operator Extern.

Operator Extern Operatorul care nu este definit ca fiind Operator Intern al
Autoritatii Contractante. Acesta poate fi un Operator Privat sau o
Companie Municipald care are dreptul de a participa la licitatii

deschise.

Operator Intern O Companie Municipald careia i se atribuie direct dreptul de a
furniza servicii de Transport Public de catre Autoritatea
Contractanta.

Operator Privat O societate comerciala - cu raspundere limitata sau pe actiuni,

careia o Autoritate Contractantd ii acorda dreptul de a presta
servicii de Transport Public pe teritoriul unei anumite unitati
administrative.

Procedura Competitiva Metoda prin care Autoritatea Contractantd deleaga gestiunea
serviciului de Transport Public Local/ Metropolitan unui Operator,
prin licitatie, in conformitate cu prevederile art. 29 (8) din Legea
nr. 51/2006 si cu alte dispozitii legale aplicabile. Aceasta lege este
in prezent in curs de revizuire.

Redevente in schimbul dreptului si obligatiei de a exploata bunuri date in
concesiune, Operatorul poate plati o redeventa catre Autoritatea
Contractantd, calculata anual in conformitate cu prevederile
contractului de concesiune sau ale Contractului de Servicii Publice.
Acest cost este eligibil a fi inclus in calculul compensatiei.

Regie Autonoma O Entitate Publica existentd, infiintata de o Autoritate Locald in
scopul furnizarii de servicii de Transport Public Local prin Gestiune
directd.

Serviciu de Interes Economic General Activitatile economice identificate ca fiind de o importanta
deosebita pentru cetateni si care nu ar fi efectuate (sau ar fi
efectuate in alte conditii) in absenta oricarei interventii publice.

Sistem de Transport Public Ansamblul sistemului tehnologic si operational de transport aflat in
proprietatea publica a unei Autoritdti Locale, care cuprinde
infrastructura de transport public, vehiculele de transport public si
spatiul fizic utilizat de vehiculele de transport public.

Transport Public n sensul prezentului document, se refera la transportul public de
calatori rutier sau pe sine efectuat la Nivel Local (adica pe teritoriul
unei Autoritdti Locale) sau la Nivel Metropolitan (adica pe teritoriul
unui Asociatii de Dezvoltare Intercomunitard).

Unitate Administrativa Teritorial (UAT) Un Oras, Municipiu, Judet sau Comuna. Acest lucru poate fi, de
asemenea, mentionata ca Autoritate Locald.

1.5 Referinte legale

Referintele legale la nivel european
Aspectele utilizate in cadrul acestui Studiu de oportunitate sunt reglementate la
nivel comunitar de urmatoarele acte normative:

I Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, denumit in continuare "TFUE";

Studiu de Oportunitate privind delegarea gestiunii serviciului de transport public
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Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului
din 23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport de calatori pe
calea ferata si rutier si de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr 1191/69 si nr
1107/70 (JO L 315/2007), denumit in continuare "Regulamentul (CE)
1370/2007";

Regulamentul (UE) nr 1303/2013 al Parlamentului European si al Consiliului
din 17 decembrie 2013 de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul
european de dezvoltare regionala, Fondul social european, Fondul de
coeziune, Fondul european agricol pentru dezvoltare rurala si Fondul
european pentru pescuit si afaceri maritime, precum si de stabilire a unor
dispozitii generale privind Fondul european de dezvoltare regionala, Fondul
social european, Fondul de coeziune si Fondul european pentru pescuit si
afaceri maritime si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 1083/2006 al
Consiliului, denumit in continuare "Regulamentul 1303/2013";

Regulamentul (UE) nr 1301/2013 al Parlamentului European si al Consiliului
din 17 Decembrie 2013, privind Fondul European de Dezvoltare Regionala si
dispozitii specifice referitoare la investitiile pentru crestere economica si
ocuparea fortei de munca si de abrogare a Regulamentului (CE) nr 1080/2006.

Referintele legale la nivel national
Continutul prezentului document este reglementat la nivel national de urmatoarele
acte normative:

Legea nr. 273/2006 privind finantele publice locale;

Legea nr. 213/1998 privind proprietatea publica si regimul juridic al acesteia;
Legea nr. 287/2009 privind Codul civil;

Legea nr. 31/1990 privind societatile;

Legea nr. 51/2006 privind serviciile comunitare de utilitati publice,
actualizata prin Legea 225/2016;

Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local;

Legea 328/2018 pentru modificarea si completarea Legii serviciilor de
transport public local nr.92/2007

Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere;

Ordonanta Guvernului nr. 7/2012 privind implementarea sistemelor de
transport inteligente in domeniul transportului rutier si pentru realizarea
interfetelor cu alte moduri de transport;

Ordonanta Guvernului nr. 97/1999 (r) privind garantarea furnizarii de servicii
publice subventionate de transport rutier intern si de transport pe caile
navigabile interioare;

Ordinul  ministrului  transporturilor nr. 972/2007 pentru aprobarea
Regulamentului-cadru pentru efectuarea transportului public local si a
Caietului de sarcini-cadru al serviciilor de transport public local;

Ordonanta Guvernului nr. 57/2019 privind Codul administrativ;

Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 77/2014 privind procedurile nationale
in domeniul ajutorului de stat, precum si pentru modificarea si completarea
Legii concurentei nr. 21/1996;

Legea nr.20/2015 pentru aprobarea Ordonantei de Urgenta a Guvernului
nr.77/2014 privind procedurile nationale in domeniul ajutorului de stat,
precum si pentru modificarea si completarea Legii concurentei nr.21/1996;
Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 40/2015 privind gestionarea financiara
a fondurilor europene pentru perioada de programare 2014-2020;

Hotararea Guvernului nr. 93/2016 pentru aprobarea Normelor Metodologice
de aplicare a prevederilor Ordonantei de Urgenta a Guvernului nr. 40/2015
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privind gestionarea financiara a fondurilor europene pentru perioada de
programare 2014-2020;

I Ordinul 140/2017 privind privind modalitatea de atribuire a contractelor de
delegare a gestiunii serviciilor de transport public local.

1.6 Scopul si rolul documentatiei

Scopul prezentului studiu de oportunitate este acela de a permite luarea unei decizii
informate asupra delegarii administrarii si operarii serviciului de transport public in
Municipiul Turda pentru proiectele finantate prin PNRR - C10 Fondul local, respectiv
»Achizitia de mijloace de transport public - autobuze electrice in cadrul
parteneriatului Turda - Caldrasi - Moldovenesti - Tureni” si ,,Achizitia de mijloace
de transport nepoluante (autobuze si microbuze) in cadrul parteneriatului UAT
Municipiul Turda - UAT Comuna Mihai Viteazu” .

Avand in vedere parteneriatele dintre municipiul Turda si UAT-urile invecinate, s-a
constituit Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara TRANSAR.

In concluzie, scopul documentatiei consta in analiza tuturor scenariilor posibile
pentru atribuirea contractului de servicii publice prin curse regulate pe raza
administrativ-teritoriala a Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara Transar (ADI
TRANSAR).

Realizarea studiului de oportunitate a deciziei de delegare reprezinta cerinta
obligatorie, conform prevederilor legale. Studiul de oportunitate se axeaza pe
analiza elementelor tehice, juridice si financiare implicite, realizand o evaluare a
urmatoarelor aspecte:

I Aspecte generale;

Situatia existenta;

Scenarii alternative privind delegarea;

Scenarii alternative privind dotarea cu mijloace;
Aspecte de mediu ;

I Aspecte sociale si aspecte institutionale.

Prezentul studiu fundamenteaza necesitatea si oportunitatea delegarii serviciului de
transport public local de persoane pe raza administrativ teritoriala a UAT-urile
membre ale Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara TRANSAR si stabilirea solutiilor
optime de delegare a gestiunii serviciilor.

Autoritatile administratiei publice locale au obligatia de a stabili si de a aplica
strategia pe termen mediu si lung pentru extinderea, dezvoltarea si modernizarea
serviciilor de transport public local de persoane prin curse regulate, tinand seama
de planurile de urbanism si amenajarea teritoriului, de programele de dezvoltare
economico-sociala a localitatilor si de cerintele de transport public local, evolutia
acestora, precum si de folosirea mijloacelor de transport cu consumuri energetice
reduse si emisii minime de noxe.

Prin realizarea acestui obiectiv, UAT-urile membre ale Asociatiei de Dezvoltare
Intercomunitara TRANSAR , urmaresc, in conditiile legii, prin strategiile pe care le
va adopta:

I Dezvoltarea si functionarea pe termen mediu si lung a serviciilor de transport
public de persoane in concordanta cu programele de dezvoltare a UAT-urilor
membre, precum si a infrastructurii aferente acestuia;

I Satisfacerea in conditii optime a nevoilor populatiei (principalul client),
precum si al institutiilor publice si agentilor economici de pe raza UAT-urilor
membre ale ADI TRANSAR, pe care i deserveste prin serviciile de transport;

I Gestionarea serviciilor de transport public local de persoane pe criterii de
competitivitate si eficienta manageriala;

Studiu de Oportunitate privind delegarea gestiunii serviciului de transport public
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I Imbunatitirea conditiilor de viatd ale cetatenilor prin promovarea calitatii si
eficientei transportului public local de persoane;

I Asigurarea capacitatii suficiente de transport pe rute aglomerate;

I Promovarea reabilitarii infrastructurii aferente serviciilor de transport public
local de persoane;

I Realizarea unei infrastructuri edilitare moderne printr-un program
investitional adecvat, in vederea cresterii calitatii vietii cetatenilor;

I Acordarea de facilitati unor categorii de persoane, defavorizate din punct de
vedere social;

I Mentinerea serviciului de transport la indicatorii de performanta propusi.
Analizele efectuate s-au realizat pe baza informatiilor si datelor primite de la
Beneficiar si s-au referit in general la:

I Date privind liniile de transport public (trasee, lungimi, statii, etc.);

I Documentele care au stat la baza atribuirii prezentului contract de servicii

publice;

I Hotarari ale Consiliilor Locale ale UAT-urilor membre ale Asociatiei de
Dezvoltare Intercomunitara TRANSAR cu privire la activitatea de transport
public;

Si pe baza datelor solicitate de la operatorul de transport SOCIETATEA TRANSPORT
URBAN PUBLIC SRL, care s-au referit in general la:

I Datele financiare ale companiei;
Organigrama companiei pentru activitatea de transport public;
Numar de bilete/abonamente vandute, numar de calatori pe an si pe linii;
Programul de circulatie;
Parcul de autovehicule;
Numarul de kilometri efectuati anual;
Subventiile obtinute pentru diferite categorii de persoane care beneficiaza de
acest drept.
Informatiile primite au fost considerate ca fiind corecte si asumate, consultantul
nerealizand cercetari suplimentare cu privire la aceste date si informatii, care stau
la baza concluziilor si a propunerilor.
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2 Situatia existenta

2.1 Prezentarea localitatii

Aria de analiza este reprezentata de
unitatile  administrativ  teritoriale
membre ale »Asociatiei de
Dezvoltare Intercomunitara
TRANSAR”. Zona de analiza este
situata in partea de Nord-Vest a
Romaniei, in judetul Cluj. Municipiul
Turda este unul dintre cele 6 orase ale
judetului Cluj si al doilea ca marime
dupa resedinta de judet din punct de
vedere al numarului populatiei, care
reprezinta peste 7% din populatia totala
a judetului. Ca suprafata, teritoriul
administrativ al municipiului Turda
reprezinta 1,37% din  teritoriul
judetean. Este amplasat in partea de
sud a judetului, in culoarul depresionar
al Ariesului inferior. Teritoriul sau
administrativ. se  invecineaza cu
teritoriul orasului Campia Turzii la sud-
est si cu teritoriile comunelor Calarasi,
Mihai Viteazu, Sandulesti, Tureni,
Ploscos si Viisoara.
Aria de analiza este formata din
unitatile administrativ teritoriale:

I Turda - Municipiu;
Calarasi - Comuna;
Moldovenesti - Comuna;
Mihai Viteazu - Comuna;
Petrestii de Jos - Comuna;
Sandulesti - Comuna;
Tureni - Comuna.

Pétre,stii
de Jos

Figurd 2-1 Asezarea geograficd a ariei de studiu
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Populatia ariei de studiu este de 69.090 locuitori, reprezentand 9.27% din populatia
totala a judetului Cluj, conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica
pentru anul 2025. Cartograma urmatoare prezinta populatia si evolutia acesteia in
ultimii 10 ani.

Efectivul si structura populatiei
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F igui‘& 2-2 Populatia declaratd si evolutia acesteia in ultimii 10 ani

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Turda este o
localitate de rang Il. Spre deosebire de municipiile de rang | (cum ar fi Cluj-Napoca),
Turda are o influenta mai restransa, concetrata mai spre sudul Judetului Cluj.

Notabil este faptul ca municipiul Turda este vecin cu municipiul Campia Turzii, ce
este tot o localitate de rang Il. Desi cele doua beneficiaza de o pozitie strategoca si
de o infrastructura de transport relevanta, influenta lor urbana este moderata si
puternic conditionata de proximitatea Clujului. Lipsa unui mecanism de coordonare
interurbana si absenta unor functiuni urbane majore le limiteaza capacitatea de a
se impune ca poli de dezvoltare autonomi, in afara limitelor metropolei regioanale.

Dinamica populatiei

in ceea ce priveste dinamica populatiei, la nivelul zonei analizate, se constata
importante schimbari pentru UAT-urile componente.

Asa cum se observa si din graficul urmator, municipiul Turda prezinta scaderi ale
populatiei cuprinse intre 0.75% si 1.68%, avand o medie a ultimilor 10 ani de 1.12%.
In ceea ce priveste populatia UAT-urilor componente, aceasta urma un trend
descendent, similar cu cel al municipiului Turda, pana in anul 2022, in care urmeaza
cresteri notabile eale populatiei cuprinse intre 0.44% si 0.62%. Comparand situatia
prezenta cu cea de acum 10 ani, populatia UAT-urilor componente a inregistrat o
crestere de 0.01%.

Vorbind in cifre absolute, municipiul Turda prezinta o populatie cu 5.546 mai putine
persoane, in timp ce UAT-urile componente cu 17 mai mult.

Studiu de Oportunitate privind delegarea gestiunii serviciului de transport public
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Cresterea notabila a populatiei a fost inregistrata in Sandulesti de 10.51%,
comparand anul 2016 cu 2025, in timp ce municipiul Turda a avut o scadere de 9.67%.
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Figurd 2-3 Fluctuatia populatiei dupa domiciliu in aria de studiu pentru ultimii 10 ani

Atat din figura cat si graficul anterior, se poate observa fenomenul migratiei
populatiei catre comunele invecinate municipiului Turda, cetatenii preferand sa isi
mute domiciliul in zonele vecine/ periferice ale municipiului, dar pastrand
activitatile precum viata sociala, timp liber sau locul de munca, in municipiu. Acest
lucru creand presiunea pe reteaua rutiera. Un transport public local de calatori,
eficient si modern, va determina o parte a populatiei sa renunte la autoturismul
personal in detrimentul transportului public.

85 ani si peste
80-84 ani
75-79 ani
70-74 ani
65-69 ani
60-64 ani
55-59 ani
50-54 ani
45-49 ani
40-44 ani
35-39 ani
30-34 ani
25-29 ani
20-24 ani
15-19 ani
10-14 ani

5- 9 ani
0- 4 ani

3000 2000 1000

o

1000 2000 3000
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Figurd 2-4 Piramida populatiei pentru anul 2025, municipiul Turda

Piramida populatiei municipiului Turda, prezinta o baza ingusta a populatiei
(prezentand un numar de copii si tineri redus) si un varf lat al persoanelor de varsta
mijlocie si varstnici. O prima concluzie al acestui lucru este scaderea natalitatii si
rata scazuta de inoire a populatiei, prezentand si cun ,,val demografic” de persoane
care inainteaza in varsta.
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in ceea ce priveste diferenta de gen, numarul femeilor si al barbatilor, prezinta o
structura relativ echilibrata dar in spre varf se arata tendinta fireasca de speranta
la viata mai mare la femei decat la barbati. In grupele de varsta de peste 85 de ani,
numarul femeilor este de peste 2 ori mai numeros decat al barbatilor (717 fata de
299).

Mijlocul piramidei (35 - 59 de ani) prezinta potentialul economic stabil pe termen
scurt, dar fara masuri de retentie si atragere a tinerilor, urmand o scadere in
urmatoarele decenii.

Aceste aspecte ale piramidei prezinta si o migrare a familiilor tinere catre zone mult
mai dezvoltate (ex: Cluj-Napoca).

Fara politici de regenerare si retinere a tineretului activi, orasul risca o stagnare
socio-economica in urmatoarele decenii, avand o populatie imbatranita accentuat,
exercitand o presiune majora pe sistemele de sanatate si asistenta sociala, precum
si 0 reducere a populatiei active si productive.

85 ani si peste
80-84 ani
75-79 ani
70-74 ani
65-69 ani
60-64 ani
55-59 ani
50-54 ani
45-49 ani
40-44 ani
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Figurd 2-5 Piramida populatiei pentru anul 2025, UAT-uri componente ADI

Structura generala a populatiei UAT-urilor componente se prezinta relativ echilibrat
intre grupele de varsta, cu o usoare concentrare in zona activa economic. Spre
deosebire de municipiul Turda, aceste localitati au o baza demografica mai bine
reprezentata, avand potential demografic usor stabil. Desi exista aceste lucruri
pozitive, structura piramidei este in continuare de ,sticla”, mai lata la mijloc si mai
subtire la baza si varf, semn de tranzitie catre o populatie imbatranita intr-un ritm
mult mai lent.

Distributia sexelor se prezinta echilibrata pana la varsta de 65 de ani, fiind urmata
de tiparele generale ale mortalitatii.

Segmentul 30-59 este cel mai bine reprezentat, cu varfuri la 45-54 ani, ceea ce ofera
o forta de munca matura. Acest lucru prezinta un potential bun pentru activitatile
economice locale (agricultura, microindustrie, servicii) dar si o migratie pendulara
catre Turda sau Cluj-Napoca.

Piramida populatiei pentru UAT-urile componente ADI reflecta o structura
demografica mai echilibrata decat cea a municipiului, cu o baza mai solida si o
populatie activi consistenta. Totusi, semnele unei imbatraniri lente dar progresive
sunt prezente.
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Tabel 2-1 Indicatori demografici | pentru anul 2025

UAT-uri Judetul
Indicatori demografici UAT Turda | Component : Romania
Cluj
e ADI

Proportia persoanelor de 0 - 14 ani din populatie 11.6 12.4 14.2 14.0
Propor';i_a persoanelor de 65 de ani si peste din 20.7 21.4 19.1 18.5
populatie

Gradul de imbatranire a populatiei 178.1 172.1 134.5 132.4
Raportul de dependenta demografica 47.7 51.1 50.1 48.2
Rata de inocuire a fortei de munca 67.2 71.0 72.7 80.4

Analiza indicatorilor demografici pentru municipiul Turda si UAT-urile componente
releva un profil demografic marcat de dezechilibre structurale evidente, comparativ
atat cu judetul Cluj, cat si cu media nationala. Atat Turda, cat si localitatile
invecinate inregistreaza o proportie scazuta a populatiei tinere (0-14 ani), situata
sub 13%, ceea ce semnaleaza un ritm redus al natalitatii si o capacitate limitata de
regenerare demografica. In paralel, ponderea populatiei varstnice (65 de ani si
peste) este ridicata, depasind 20% din totalul populatiei in ambele cazuri, ceea ce
indica un proces de imbatranire accentuata a comunitatii.

Aceasta tendinta este sustinuta si de valoarea foarte mare a gradului de imbatranire
- peste 170 de varstnici la 100 de tineri -, semn ca raportul dintre generatii este
dezechilibrat, cu potentiale efecte negative asupra sustenabilitatii sociale si
economice. De asemenea, raportul de dependenta demografica, care exprima
presiunea populatiei inactive asupra celei active, se mentine ridicat, in special in
comunele componente, unde depaseste chiar valorile judetene si nationale.

In ansamblu, structura demografica evidentiaza o serie de provocari majore legate
de imbatranirea populatiei, presiunea asupra serviciilor sociale si riscul de scadere

a potentialului economic.
RELEVANTA PENTRU STUDIUL DE OPORTUNITATE: Grupele de varsta privind tinerii si persoanele
in etate vor fi printre principalii beneficiari ai unui serviciu de transport public in comun: grupele
de varsta 5-9, 10-14 si 15-19 reprezinta tinerii care vor utiliza transportul in comun pentru accesul
la unitatile de invatamant, dar si pentru relaxare/plimbare.
Pe de alta parte, grupa de varsta peste 65 de ani este reprezentata de persoane cu mobilitate din
ce in ce mai redusa, pentru care un sistem de transport public accesibil este o solutie pe termen
lung pentru rezolvarea nevoilor de mobilitate.
Ambele grupe de potentiali utilizatori pot fi beneficiari de gratuitati sau subventionari ale
transportului, astfel incat este esentiala identificarea cat mai exacta a numarului de potentiali
utilizatori.
In acelasi timp, programul de transport si traseele propuse vor urmari deservirea unitatilor de
interes pentru aceste grupe de varsta, precum scolile si liceele, iar programul de transport va fi
corelat cu programul orelor de curs.

Miscarea naturala si miscarea migratorie

Datele privind miscarea naturala a populatiei din municipiul Turda si din localitatile
componente ale ADI, evidentiaza o tendinta negativa. Rata natalitatii se prezinta sub
media judeteana si natioanla, ceea ce indica un nivel scazut de reproducere si un
context general marcat de imbatranire si scadere demografica.

La polul opus, ratele mortalitatii generale sunt mult mai ridicate decat cele
inregistrate la nivelul judetului Cluj si cele de la nivel national. Aceste niveluri
ridicate ale mortalitatii pot fi puse pe seama ponderii mari a populatiei varstnice,
dar si a unor eventuale deficiente in accesul la serviciile medicale.

In consecinta, sporul natural este profund negativ, atat in municipiul turda (-6.85%)
cat si in comunele componente ADI (-8.05%).Acest fenomen reflecta o pierdere
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constanta a populatiei prin dezechilibrul dintre nasteri si decese, fara ca migratia sa

compenseze.

Astfel, se poate spune ca se contureaza o imagine demografica fragila, in care
natalitatea insuficienta si mortalitatea ridicata determina riscuri asupra echilibrului

populatiei pe termen mediu si lung.

Tabel 2-2 Indicatori demografici Il pentru anul 2025

UAT-uri
Indicatori demografici UAT Turda Componente | Judetul Cluj Romania
ADI
Rata natalitatii 6.14 7.41 8.40 7.54
Rata mortalitatii (generale) 12.99 15.47 10.57 11.25
Spor natural -6.85 -8.05 -2.17 -3.71

Tendinta de scadere a populatiei la nivel national va continua, chiar daca intr-un
ritm mai lent, luand in considerare prognozele Institutului National de Statistica si
Eurostat. Astfel putem constata ca desi populatia orasului scade constant, doar o
parte redusa din cei care migreaza catre alte localitati o fac schimbandu-si

domiciliul.

in concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demograficd se rezuma la
ameliorarea legaturilor cu asezarile din cadrul zonei de influenta pentru a facilita
accesul populatiei active la locuri de munca. Transportul public in cadrul zonei
trebuie sa fie accesibil si persoanelor cu mobilitate redusa sau a celor in varsta.

Concluzii:

I Populatia municipiului este intr-o continua scadere;

I Structura pe grupe releva imbatranirea populatiei si scaderea ratei de
inlocuire a fortei de munca, acest deficit avand un impact negativ in urmatorii
15 ani, la nivelul ocuparii fortei de munca;
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Figura 2-6‘Func;it‘mea terenurilor si densitatea populatiei pentfu zona de studiu in anul 2025

Dezvoltarea spatiala functionala a loclaitatilor componente ADI, se realizeaza pe
baza Planurilor Urbanistice Generale si a Planurilor Urbanistice Zonale care au adus
efecte in teren pana in prezent.

Suprafata administrativa a intregii zone analizate este de 484.95 km?, 91.43 din
acestia fiind al UAT Turda, iar restu al comunelor apartinatoare ADI.

Conform situatiei existente zonele, zonele agricole acopera cele mai mari suprafete.
Zonele de locuire sunt prezente in intravilanurile localitatilor si sunt preponderent
zone de locuire individuale, cu exceptia municipiului Turda ce prezinta zone de
locuire colective.

Zonele montante prezinta densitati ale populatiei mai mici in raport cu alte zone ale
tarii, iar zonele ce prezinta densitati ridicate ale populatiei sunt in proximitatea
municipiului Turda, precum Mihai Viteazu.

In municipiul Turda, se regasesc zone cu locuinte colective in cartierul ,,Oprisan”,
compus din micro I, Il, Ill si IV. Aceasta tipologie de locuinte prezinta circulatii
interne de categoria a IV a, respectiv o banda pe sens si alei pietonale. Raportat la
acesta tipologie de locuire, intalnim cele mai multe probleme legate de parcarea
automobilelor si ocuparea spatiului public de masini in detrimentul activitatilor si
dotarilor specifice populatiei rezidente sau a deplasarilor nemotorizate. Pe de alta
parte, arealele cu locuite individuale, prezinta o densitate mica si medie a populatiei
si o folosinta extensiva a teritoriului, rezultand areale mari, trasee lungi si zone
nedeservite de transport in comun. Astfel de areale prezinta dificultati in sectorul
mobilitatii persoanelor si ingreuneaza transportul public. Distantele mai lungi de
parcurs intre locuinta si principalele dotari de interes public si cotidian, dar si lipsa
facilitatilor destinate pietonilor si biciclistilor au ca rezultat folosirea automobilului
personal si renuntarea la mersul pe jos sau cu bicicleta.

Profilul economic
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Asa cum se poate observa si din cartograma de mai sus, municipiul Turda reprezinta
principalul angajator si cea mai mare forta de munca. Lucru notabil este numarul de
angajati din comunele Mihai Viteazu si Moldovenesti precum si numarul de locuri de
munca din acestea.
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Figura 2-8 Evolutia numdrului de angjati in municipiul Turda si in comunele componente ADI

in municipiul Turda au fost inregistrate fluctuatii a numarului de angajati, varful
fiind inregistrat in anul 2019, insa acest nivel nu a fost mentinut in anii urmatori, cel
mai probabil ca efect al pandemiei, in conditiile in care in anul 2020 numarul a
scazut. Comparand anul 2016 cu 2025, tendinta a fost de crestere, de la 8.652 la
9.715, fiind o crestere de aproximativ 12%.

Pentru UAT-urile componente ADI, evolutia a fost semnificativ mai dinamica.
Numarul angajatilor s-a dublat in perioada analizata, de la 1.292 la 2.684, ceea ce
indica o crestere accelerata a ocuparii fortei de munca in aceste localitati, posibil
pe fondul dezvoltarii unor zone industriale sau al mobilitatii crescute catre locurile
de munca din Turda.
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Figura 2-9 Evolutia numdrului de someri in municipiul Turda si in comunele componente ADI

In ceea ce priveste numérul de someri, atat in Turda cat si in UAT-urile componente
se observa o tendinta de scadere, cu unele fluctuatii punctuale. In Turda, acest
numar a scazut de la 904 la 568, cu un minim notabil in 2021 de 469 someri.
Fluctuatiile din perioada 2020 - 2022 pot fi explicate pe efectele pandemiei si ale
redresarii economice ulterioare. UAT-urile componente au un trend relativ similar
cu o scadere generala a somajului, de la 375 la 332, cu cel mai mic numar atins in
2023 de 271 someri.

Datele indica o piata a muncii in usoara expansiune, cu o capacitate de absorbtie
mai mare in zona periurbana, sugerand o posibila redistribuire teritoriala a locurilor
de munca si o integrare functionald mai puternica intre Turda si localitatile
invecinate. In acelasi timp, scaderea generala a numarului de someri reflecta un
context economic relativ favorabil si o capacitate buna de reintegrare pe piata
muncii.
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Figurd 2-10 Numdrul de navetisti salariati si elevi catre Turda
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Lipsa locurilor de munca in comunele de domiciliu face ca cetatenii sa se deplaseze
spre localitatile in care oferta excede cererea locala. Acesti cetateni devenind astfel
navetisi ce depind de mijloace de transport (private si/sau publice) pentru a se
deplasa spre si dinspre localitatea de domiciliu spre cea in care isi desfasoara
activitate.

Figura anterioara prezinta estimari cu privire la numarul de navetisti, salariati si
elevi, catre municipiul Turda.

Asa cum se poate observa, municipiul Turda atrage zilnic circa 1636 de persoane din
care circa 1000 sunt elevi. Numarul total al navetistilor atrasi de locurile de munca
puse la dispozitie de municipiul Turda, reprezinta 6.38% din numarul total al
salariatilor din Turda, municipiul prezentand o atractie medie asupra intregii arii.

Agenti economici

Numarul agentilor economici inregistrat in aria de studiu este de 8530, reprezentand
6.03% din numarul total de agenti economici activi de la nivelul Judetului Cluj.
Cifra de afaceri a agentilor economici inregistrati in aria de analiza se ridica la 4.61
miliarde de lei, fiind circa 4% din cifra de afaceri totala a judetului Cluj.

Tinand cont de impactul municipiului Cluj-Napoca care domina regiunea, aria de
studiu are o prezenta antreprenoriala semnificativa. Zona contribuie la dinamica
economica a judetului, dar nu se clasifica ca un pol economic.

Datele prezentate denota ca firmele sunt in medie mai mici ca dimensiuni sau mai
putin productive decat media judeteana precum si o posibila orientare spre servicii
sau industrie usoara in detrimentul unor activitati cu valoare adaugata ridicata.
Impactul economic redus ca valoare indica o dominare a microintreprinderilor dar si
o dependenta de economia Clujului Metropolitan.

RELEVANTA PENTRU STUDIUL DE OPORTUNITATE: Organizarea traseelor si frecventelor sistemului
de transport public local vor trebui sa tina cont de accesibilitatea catre cat mai multe locuri de
munca din oras. In acelasi timp, frecventele autobuzelor si programul de circulatie va trebui sa
tina cont de programul de lucru al angajatilor din principalele unitati economice din oras.

Concluzii
I Trend usor crescator al numarului de salariati si a ofertei de munca;
I Se prezinta navetism pendular din si catre Turda, in special din comunele
vecine Moldovenesti si Mihai Viteazu;
I Dependenta economica de municipiul Cluj si zona sa metropolitana.

Unitati de invatamant

Populatia scolara reprezinta totalitatea copiilor din gradinite si crese, a elevilor si
studentilor cuprinsi in procesul de instruire si educare dintr-un an scolar/universitar
din cadrul educatiei formale, indiferent de formele de invatamant pe care le
frecventeaza (de zi, seral, cu frecventa redusa si la distanta), programul de studii si
de varsta. Populatia scolara de la nivelul ariei de studiu inregistreaza in medie o
scadere de 1.2% in fiecare an in ultimii 10 ani. Situatia populatiei scolare la nivelul

ariei de studiu este prezentata in tabelul de mai jos:
Tabel 2-3 Evolutia populatiei scolare in UAT-urile componente zonei de analiza

An 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Turda 8081 7824 7683 7578 7513 7452 7224 7283 7160 7197
Calarasi 177 160 145 146 141 144 139 137 147 135
Mihai Viteazu 502 500 486 467 468 457 465 485 485 513
Moldovenesti 319 316 308 306 289 289 304 280 275 260
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Petrestii de Jos 137 134 120 113 114 104 114 115 116 107

sandulesti 214 212 213 214 206 200 190 200 221 216
Tureni 207 215 221 209 205 199 196 206 208 202
Diferenta fatadeanul 4 5,45 44 41 40 24 09 11 02
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Figurd 2-11 Evolutia populatiei scolare in aria de studiu

1 1 1
0

Gradinita Scoala Liceu/ Colegiu Profesionale/ Postliceale
mTurda mCalarasi mMihai Viteazu mMoldovenesti m Petrestii de Jos mSandulesti ®Tureni

Figurd 2-12 Numadrul unitdtilor de invatamant in aria de analizd, anul 2023

RELEVANTA PENTRU STUDIUL DE OPORTUNITATE: Organizarea traseelor si frecventelor sistemului
de transport public local va trebui sa tina cont de accesibilitatea catre unitatile de invatamant din
oras. Programul de transport va trebui sa fie corelat cu programul orelor de studiu.

Dezvoltarea zonelor de agrement
Atractiile turistice si zonese de agrement din UAT-urile membre sunt detaliate in
randurile de mai jos:
Turda
I Salina Turda - Amplasata la 120 de metri adancime, in una dintre cele mai
vechi mine de sare cunoscute vreodata, Salina Turda a fost clasificata de
Business Insider, drept cel mai frumos loc subteran din lume;
I Cheile Turzii - contin unul dintre cele mai bogate si pitoresti peisaje carstice
din Romania. Peste 1000 de specii de plante si animale (unele dintre ele rare
sau pe cale de disparitie, cum ar fi usturoiul salbatic sau unele specii de vulturi

);
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I Cheile Turenilor - peretii de calcar fiind apropiati in unele locuri pana la
cativa metri. Pe parcursul lor intalnim cateva pasaje care trebuie trecute prin
catarare, dar fara dificultati deosebite. Lungimea cheilor este de aproape
1850 m;

I Valea Ariesului - Valea Ariesului este situata in Tara Motilor - una dintre
zonele etnografice pitoresti ale Romaniei;

I Castrul Roman Potaissa - Cel mai mare castru de legiune cu functionare din
Dacia.

Mihai Viteazu

I Cascada Ciucas - Cascada Ciucas este situata in Defileul Hasdatelor, pe cursul
inferior al Vaii Hasdate, nu departe de satul Cornesti. Prezinta numeroase
rupturi de panta, cu repezisuri si cascade. Are o inaltime de circa 5 m. La baza
cascadei, intr-o marmita, apa balteste creand un mic lac, loc minunat de
scaldat, temperatura ei de multe ori depaseste 25 grade celsius;

I Biserica din Mihai Viteazu - Construita in secolul XIX cu elemente
arhitecturale traditionale.

Sandulesti

I lzvorul Alexandru Macedon - situat intre satele Petrestii de Jos, Tureni,
Sandulesti si Copaceni, la cca 500 m nord-vest de carierele de calcar
Sandulesti; A

I lzvorul Romanilor - In apropiere se gaseste si fosta cariera romana de piatra
de la punctul ,,Piatra Taiata”

Calarasi
I Monumentul lui Mihai Viteazu - ridicat pe locul unde a fost ucis domnitorul;
I Biserica Reformata-Calvina - datand din secolul al XVI-lea

Moldovenesti

I Cetatea Moldovenesti - Una din cele mai vechi amenajari fortificate din
Transilvania medievala;

I Castelul Jésika - Castelul, construit in stil baroc, este utilizat in prezent de
Primarie. In cursul lucrarilor de plantare realizate in primavara anului 1912 la
Moldovenesti, in gradina Castelului baronului Josika Gabor, a fost dezvelit
incidental un cimitir de inhumatie.

Petrestii de Jos:

| Cascada Ciucas - are o inaltime de doar 5 m, iar la baza acesteia se afla un
mic lac, in care se acumuleaza apa ce valtoreste pe cascada;

I Raul Hasdate - ce a sapat Cheile Turzii. Defileul Hasdatelor, ce prezinta o
sumedenie de rupturi de panta, cu repezisuri si cascade repezi.

Studiu de Oportunitate privind delegarea gestiunii serviciului de transport public
pag. 18



FIP CONSULTING

LINKING OPPORTUNITIES

2.1.4 Gradul de motorizare si tendinte de deplasare

Gradul de motorizare

Gradul de motorizare reprezinta un factor fundamental in planificarea mobilitatii si
a transportului public de persoane.

Raportandu-ne la datele INS cu privire la populatiei si datele furnizate de directia
Taxe si Impozite Turda referitoare la numarul de autovehicule inregistrate, la nivelul
anul 2023, municipiul Turda prezenta un indice de motorizare de 453.4 la 1.000 de
locuitori. Graficul urmator prezinta evolutia gradului de motorizare la nivelul
municipiului, trebuie mentionat faptul ca aceasta valoare depinde si de populatie.
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60000 450.0
400.0
50000 350.0
40000 300.0
250.0
30000 200.0
20000 150.0
10000 100.0
50.0
0 0.0
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
mmmm Autovehicule === Populatie  ——Grad motorizare

Figurd 2-13 Evolutia gradului de motorizare la nivelul municipiului Turda

Pentru a face fata acestor provocari, studiul de oportunitate va analiza diferite
tendinte ale populatiei, va evalua situatia actuala a infrastructurii de transport si va
propune diferite solutii in vederea promovarii transportului public in detrimentul
deplasarilor cu autovehicule personale/ private.

Cotele modale la nivelul ariei de studiu
In ceea ce priveste alegerea modului de deplasare, cotele modale prezentate au fost
preluate din Planul de Mobilitate Urbana Durabila al municipiului Turda si sunt

prezentate in tabelul urmator prezentand o comparatie cu alte municipii.
Tabel 2-4 Comparatia cotelor modale ale municipiului Turda cu alte municipii din Romadnia

Modalitatea de
deplasare ceamai Resita  Bacau Roman Lugoj Baia Mare Medie
frecventa (%)

Mers pe jos

Transport public

Bicicleta

Autoturism

Conform datelor din PMUD, municipiul Turda inclina spre o deplasare preponderenta
cu mijloacele auto. Procentul depaseste cu mult media generala a celorlalte
municipii.

O strategie de mobilitate pentru zona de studiu ar trebui sa ia in considerare
dezvoltarea transportului public si a infrastructurii pentru biciclete, in special pentru
a reduce dependenta de autoturisme.
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O cota modala pozitiva este cea a transportului public ce se incadreaza la valorile
medii ale celorlalte municipii.

Putem concluziona ca desi municipiul Turda prezinta o diversificare mare a
mijloacelor de transport, este nevoie de diferite strategii pentru a schimba
tendintele de deplasare ale cetatenilor spre o modalitate mai sanatoasa, durabila si
ecologica.

Problemele circulatiei in municipiul Turda

Conform chestionarului realizat in cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabila
Turda circa 78% din cei ce folosesc sistemul de transport public se declara multumiti.
In ceea ce priveste ,,principala problema a transportului public”, cetatenii au raspuns
cu:

Care este principala problema privind mobilitatea cu mijloacele
de transport in comun?

Lipsa informatiilor privind timpii de asteptare in
statii

Viteza de deplasare scazuta/ redusa
Frecventa redusa a mijloacelor de transport

Blocajele in trafic generate de autoturisme

Aglomeratia din mijloacele de transport

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figura 2-14 Principala problema privind mobilitatea cu mijloacele de transport in comun in municipiul
Turda

Aceste probleme influenteaza modul de transport ales de cetateni, iar
municipalitatea aloca o serie de obiective de investitii cu finantare partiasa sau
integrala de la bugetul local in vederea reducerii utilizarii autoturismului personal,
prin incurajarea folosirii mijloacelor de transport alternative (bicicleta, mers pe jos,
transport public).
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Figurd 2-15 Re;eada rutierd din aria de studiu si accesibilitatea rutierd cdtre municipiul Turda

Aria de studiu, se intinde pe o suprafata semnificativa, avand o lungime de
aproximativ 29 km pe directia Nord-Sud si 24 km pe directia Est-Vest. Aceasta
pozitionare confera zonei un caracter strategic din punct de vedere al accesibilitatii
si mobilitatii, fiind amplasata la convergenta mai multor coridoare rutiere majore
de importanta regionala si nationala.

Infrastructura de transport care strabate sau delimiteaza aria de studiu include:

I Autostrada A3 (Autostrada Transilvania) - Asigura conexiunea nord-sud intre
Cluj-Napoca si Bucuresti (prin Campia Turzii-Targu Mures), facilitand accesul
rapid catre centrul si sudul tarii. Are un impact major asupra mobilitatii fortei
de munca si transportului de marfa;

I Autostrada A10 (Sebes-Turda) - Leaga nodul rutier de la Turda de coridorul
paneuropean |V, oferind conexiune directa cu Alba lulia, Sebes si mai departe
catre vestul tarii si granita cu Ungaria. Este un vector esential pentru
integrarea economica regionala;

I Drumul National 1 (DN1) - Una dintre cele mai importante artere nationale,
care traverseaza zona Turda-Cluj-Napoca, asigurand un flux constant de trafic
rutier, fiind deosebit de relevant pentru navetismul zilnic;

I Drumul National 75 (DN75) - Traverseaza comuna Moldovenesti si asigura
legatura intre zona montana a Muntilor Apuseni si Valea Ariesului, cu rol in
dezvoltarea turismului si transportului interjudetean;

I Drumul National 15 (DN15) - Deserveste legatura intre Turda si Targu Mures,
completand reteaua regionala de transport.

Aceasta densitate si diversitate a infrastructurii de transport rutier transforma zona
de studiu intr-un nod de conectivitate regionala, favorabil pentru dezvoltare
economica, logistica, turistica si rezidentiala. Apropierea de Cluj-Napoca si de
principalele coridoare de mobilitate ofera oportunitati multiple pentru investitii si
pentru integrarea functionala in retelele de mobilitate sustenabila si transport public
interurban.
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Relatia cu reteaua TEN-T
Zona beneficiaza de
conectivitate rutiera
primara la reteaua TEN-T
Core si la reteaua TEN-T
Comprehensive.

Fiind conectata direct la
retelele TEN-T, intreaga
zona beneficiaza de
accesibilitate la  nivel
european pentru marfuri si
persoane, precum si de
ample investitii in
infrastructura, ce vor
conduce la  cresterea
conectivitatii si la atragerea
de investitii in domeniul
transporturilor si logisticii.

Reteaua rutiera la nivelul municipiului Turda

" Figurd 2-16 Reteaua TEN-T Nationald

in prezent, principala modalitate de deplasare a populatiei din municipiul Turda este

cu autoturismul, conform datelor PMUD.

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura
retelei nationale poate fi determinat prin calculele care stabilesc proprietatile
intrinseci ale grafurilor corespunzatoare retelelor infrastructurii de transport. In
tabelul urmator sunt prezentate diferite niveluri de integrare a retelei de transport
local (careia i corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat
pentru prima categorie de arcele care leaga nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de
transport national (careia i corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii ingrosate
- de exemplu, arcele care leaga nodurile 0 - 6 in graful pentru prima categorie).

Tabel 2-5 Tipuri de integrdri intre reteaua de drumuri nationald si cea locald

Categorie graf exemplu

Descriere

Hiperintegrat

Un graf este hiperintegrat
atunci cand un arc al retelei
nationale se suprapune
peste un arc al retelei locale
(in  exemplu, reteaua
nationala este reprezentata
de nodurile 0 -1 - 3 - 6 se
suprapune peste reteaua
locala alcatuita din nodurile
1-2-3-4-5).
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Categorie graf exemplu Descriere
Hipointegrat

Un graf este hipointegrat
atunci cand reteaua orasului
este legata intr-un nod
periferic de reteaua
nationala.

Integrat rational

Un graf este integrat
rational atunci cand cele
doua retele, nationala si
locala, sunt ”tangente”; in
exemplu, nodul 1 este nod
de conexiune a doua arce
ale retelei nationale si nod
de conexiune cu reteaua
locala.

Analizand situatia retelei de transport din municipiul Turda sub aceste aspecte, pe
baza reprezentarii grafului corespunzator retelei de transport rutier din municipiu,
se poate concluziona ca exista o "hiperintegrare”, deoarece reteaua rutiera
nationala se suprapune cu reteaua de drumuri locala.

Legatura dintre reteaua nationala si cea locala poate fi realizata prin mai multe
noduri, ceea ce confera o vulnerabilitate mai scazuta, prin aceea ca o
disfunctionalitate (intrerupere) a unei jonctiuni nu conduce la izolarea ariei urbane,
existand prin conectivitatea multipla, rute ocolitoare suficiente.

Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic este una de tip radial
cu 4 directii principale (Spre Cluj-Napoca, Spre Tg. Mures, Spre Alba lulia si Spre
Oradea).

Starea tehnica a retelei stradale

Starea tehnica a drumurilor reprezinta un factor important care influenteaza
costurile generalizate ale utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a
calatoriilor, in special in ceea ce priveste alegerea rutei.

Conform prevederilor Normativului CD 155-2001 ,Instructiuni tehnice pentru
determinarea starii tehnice a drumurilor moderne” acestea pot fi:

Tabel 2-6 Clasificarea stdrii tehnice a drumurilor publice (sursa: CD 155-2001, Anexa 6)

Clasa Calificativul caracteristicilor s . .
Stare et . Lucrari obligatorii de
oy starii Capacitate  Stare de . . < . > .
tehnica . = Planeitate Rugozitate intretinere si reparatii
tehnice  portanta  degradare ’ ’
< foarte foarte foarte foarte
Foarte buna 5 < < < < Nu este cazul
buna buna buna buna
cel putin cel putin cel putin Tratamente
- buna buna mediocra bituminoase
. cel putin .
Buna 4 g . - Straturi A .
buna cel putin cel putin < . - Intretinere
e g buna la rea bituminoase kv
mediocra buna . periodica
foarte subtiri
N cel putin cel putin cel putin foarte Covoare
Mediocra 3 . s L. . s < . .
mediocra mediocra mediocra  buna la rea bituminoase
cel putin cel putin cel putin foarte Reciclarea in
Rea 2 L T ’ ’ < .
mediocra rea rea buna la rea situ a
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Clasa Calificativul caracteristicilor - . "
Stare < e . Lucrari obligatorii de
o starii Capacitate  Stare de . . < . > .
tehnica . = Planeitate Rugozitate intretinere si reparatii
tehnice  portanta  degradare ’ ’
imbracamintilor
bituminoase
foarte foarte Ranforsarea i
« < foarte . Reparatii
Foarte rea 1 rea buna la buna la < structurii ’
buna la rea : curente
rea rea rutiere

Clasificarea retelei stradale

Conform OG 43-1997 si OG 49/1998 privind regimul drumurilor, strazile din
localitatile urbane se clasifica in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe
care le indeplinesc, astfel:

I A-strazi de categoria | - magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore
ale orasului pe directia drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia
principala de legatura cu acest drum; acestea au minim 6 benzi de circulatie,
inclusiv liniile de tramvai;

I B - strazi de categoria a ll-a - de legatura, care asigura circulatia majora
intre zonele functionale si de locuit; Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv
liniile de tramvai;

I C - strazi de categoria a lll-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din
zonele functionale si le dirijeaza spre strazile de legatura sau magistrale;
Acestea au 2 benzi de circulatie;

I D - strazi de categoria a IV-a - de folosinta locala, care asigura accesul la
locuinte si pentru servicii curente sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte
redus.

Tabel 2-7 Lungimea retelei stradale pe categorii functionale (conform datelor PMUD)

Categorie Drum OG 43-1997 Lungime (km) Procent
Categoria Il - de legatura 11.634 9.59%
Categoria lll - colectoare 38.616 31.81%
Categoria IV - de folosinta locala 71.126 58.60%
Total retea 121.381 100%

Din punct de vedere al accesibilitatii rutiere, cele doua autostrazi creeaza o
accesibilitate ridicata a intregii zone, asa cum se poate observa din Figura 2.15
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Figura 2-17 Infrastructura feroviara la nivel national

Municipiul Turda este traversat de linii feroviare importante din reteaua nationala,
avand acces la magistralele feroviare principale. Cu toate acestea, in prezent nu
exista o statie de cale ferata destinata transportului de calatori in municipiu.
Pentru transportul feroviar de pasageri, cea mai apropiata optiune este Statia C.F.
Campia Turzii, situata la aproximativ 10 km de centrul municipiului, distanta ce
poate fi parcursa in aproximativ 10 minute cu autoturismul sau prin alte mijloace de
transport rutier. Aceasta statie ofera conexiuni regionale si nationale relevante, fiind
parte a magistralei feroviare 300 (Bucuresti - Brasov - Sighisoara - Teius - Razboieni
- Cluj Napoca - Oradea - froniera Ungaria).

Pe teritoriul municipiului Turda, infrastructura feroviara este utilizata preponderent
pentru transportul de marfa, deservind platformele industriale si agentii economici
locali. Liniile existente sunt electrificate pana in zona statiei Turda Triaj, care
functioneaza ca un punct de organizare pentru traficul feroviar de marfa. Aici au loc
manevre specifice: formarea garniturilor si schimbarea locomotivelor de manevra cu
cele de lung parcurs.

Aceasta componenta feroviara, desi axata in principal pe transportul de marfa,
reprezinta un potential important pentru dezvoltarea mobilitatii intermodale, mai
ales in contextul unei posibile reactivari a transportului feroviar de calatori in viitor,
in linie cu obiectivele de dezvoltare durabila si conectivitate regionala.
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Municipiul Turda nu beneficiaza de un aeroport propriu, dar se afla in zona de
captare a doua aeroporturi internationale:

I Aeroportul International ,,Avram lancu” din Cluj-Napoca, fiind al doilea
aeroport din tara ca numar de pasageri si ca numar de destinatii, fiind la o
distanta de circa 40km; si

I Aeroportul International Transilvania din Targu Mures, fiind la o distanta de
circa 60km.
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2.2 Transportul public de persoane

Serviciul de transport persoane este asigurat de Societatea Transport Urban Public
SRL Turda, ce opereaza curse de transport locale si metropolitane prin curse regulate
la nivelul municipiului Turda.

Municipiul Turda reprezinta cel mai bun exemplu de bune practici din tara, fiind
singurul UAT din Romania cu transport public 100% electric.

Societatea Transport Urban Public S.R.L. (denumita si TUP) realizeaza serviciul de
curse regulate in baza Contractului de delegare a serviciului de transport public local
de persoane prin gestiune directa nr. 25492/26.11.2019, in
temeiul HCL 252/2019, a Legii 51/2006 privind serviciile
comunitare de utilitati publice, a Legii 92/2007 privind
serviciile publice de transport persoane , a Ordinului
927/2007 pentru aprobarea Regulamentului - cadru al
serviciilor de transport public local si a HG 955/2004 pentru
aprobarea reglementarilor - cadru de aplicare a OG 71/2002
privind organizarea si functionarea serviciilor publice de
administrare a domeniului public si privat de interes local cu
modificarile ulterioare.

Cota modala in prezent pentru transportul public in
municipiul Turda este de circa 15%.
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Figurd 2-18 Organigrama societatii de transport public S.C. Transport Urban Public S.R.L.
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Figura anterioara prezinta organigrama companiei, care la data de 08.07.2026
prezinta 124 de posturi totale cu 25 vacante. Din totalul de posturi 101 reprezinta
posturi operative.

Liniile de transport public pe care sunt organizate in prezent serviciile de transport
public cu autobuzul, in conformitate cu informatiile furnizate pe site-ul operatorului
de transport, a primariei si pe baza datelor receptionate, sunt prezentate in tabelul

de mai jos:
Tabel 2-8 Linii transport public existente in aria de studiu

. . Frecventa Durata
Linie . Traseu <
medie totala
Dispecerat TUP - Micro 3 - Micro 2 - Micro 1- Str. Stefan Cel Mare -
. . . Electroceramica - Piata Romana - Primaria Turda - Piata Centrala - .
Linia 10 10 min ’ ’ 60 min

Teatrul Municipal - Parc Str. Avram lancu - Spitalul Municipal - Parc
Turda Noua - Str. Clujului -Dacia Service- Turda Noaua Capat De Linie
Micro 3 - Micro 2 - Micro 1 - Str. Stefan Cel Mare - Electroceramica -
Linia 12 24 min Piata Romana - Primaria Turda - P iata Centrala - Teatrul Municipal - 50 min
Parc Str. Avram lancu - Spitalul Municipal
Eckerle/Mmm - Nova Park - Str. Campiei - Scoala De Arte Si Meserii
Poiana - Baza Sportiva Turda - Micro 3 - Micro 2 -Micro 1- Str. Stefan Cel
Mare - Electroceramica - Piata Romana - Primaria Turda - Piata Centrala
-Teatrul Municipal - Parc Str. Avram lancu - Spitalul Municipal
Dispecerat TUP - Micro 3 - Micro 2 - Micro 1 - Str. Stefan Cel Mare -
Linia 14 110 min Electroceramica - Piata Romana - Primaria Turda - Piata Centrala - Str. 60 min
Castanilor - Str. Agriculturii - Colegiul Emil Negrutiu
Dispecerat TUP - Micro 3 - Micro 2 - Micro 1 - Str. Stefan Cel Mare -
Linia 15 95 min Electroceramica - Piata Romana - Primaria Turda - Piata Centrala - Str. 80 min
Castanilor - Str. Livezilor - Str. Drumul Ceanului - Hotel Ariesul
Hotel Ariesul - Str. Drumul Ceanului - Str. Livezilor - Str. Castanilor -
Teatru Municipal - Teatru Municipal - Piata 1 Decembrie 1918 - Piata

Linia 13 25 min 60 min

Linia 158 81 min Romana - Coelegiul Tehnic Dr. loan Ratiu - Str. Stefan Cel Mare - Micro 70 min
1 - Materna - Micro 3 - Dispecerat TUP
Linia 16 57 min Dispecerat Tup - Micro 3 - Micro 2 - Micro 1 - Str. Stefan Cel Mare - 40 min

Turdeana - Punctul Vamal - Str. 22 Decembrie 1989

Dispecerat TUP - Micro 3 - Micro 2 - Micro 1 - Str. Stefan Cel Mare -
Linia 17 73 min Electroceramica - Piata Romana - Primaria Turda - Piata Centrala - Str. 80 min
Castanilor - Asper - Str. Fragariste - Durgau - Salina

Turda Noaua - Dacia Service- Colegiu Tehnic - Spitalul Municipal - Parc
Str. Avram lancu - Teatru Municipal - Piata 1 Decembrie 1918 - Piata
Romana - Coelegiul Tehnic Dr. loan Ratiu - Turdeana - Punctul Vamal -
Str. 22 Decembrie 1989

Linia 18 192 min 50 min

Figura urmatoare prezinta acoperirea liniilor respective precum si izocronele de
accesibilitate. Se poate observa ca traseele respective deservesc circa 93% din
populatia municipiului Turdda, la o distanta maxima de 10 minute de mers pe jos.
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Legenda
©  Statie transport public
Acoperirea liniilor de transport public
lzocrona de accesibilitate

[ 5 minute
B 7 minute
- 10 minute

Figurd 2-19 Acoperirea sistemului de transport public si izocronele de accesibilitate a statiilor

Tabel 2-9 Numdrul maxim de pasageri inregistrati pe cursd in functie de ora si de linia de transport public

Linie / Numarul maxim de pasageri inregistrati/ cursa
Ora 05:00- 07:00- 09:00- 11:00- 13:00- 15:00- 17:00- 19:00- 21:00-
07:00 09:00 11:00 13:00 15:00 17:00 19:00 21:00 24:00

10 72 63 51 47 42 108 98 45 38
12 66 70 43 37 48 96 83 40 32
13 97 102 68 51 50 112 101 53 43
14 29 61 45 53 37 68 53 31 9
15 12 34 32 38 40 53 49 12 -
15B 14 31 43 45 48 51 40 12 =
16 56 49 38 30 49 89 74 38 30
17 = 16 22 26 32 50 39 28 20
18 31 38 29 26 51 77 73 M 32
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2.2.3 Kilometri parcursi
In ceea ce priveste numarul total al kilometrilor operati pana in prezent, conform
informatiilor puse la dispozitie, situatia este prezentata in graficul de mai jos.
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1140000 . 10
1135000 8
1130000

1125000 6
1120000 4
1115000 I I 5
1110000

1105000 0

2021 2022 2023 2024 2025
mmmm Kilometri parcursi Cost km

Figurd 2-20 Evolutia kilometrilor anual parcursi si costul pe kilometru

n perioada de analiza se poate observa volume constante de transport, numarul de
kilometri parcursi ramanand relativ stabil pe intreaga perioada, acesta osciland intr-
o marja restransa intre un minim de 1.119.370 km si 1.147.368 km.

Cresterea accentuata si continua a costului pe kilometru reprezinta o crestere de
61.4% comparand anul 2021 cu 2025.

Performanta operationala s-a mentinut la un nivel constant, in timp ce inflatia,
scumpirea carburantilor, a pieselor de schimb si cresterea salariilor au generat o
majorare semnificativa a costurilor per kilometru de la an la an.
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In conformitate cu datele Societatea Transport Urban Public S.R.L, societatea detine 20 de autobuze electrice.

Tabel 2-10 Parcul auto existent al TUP Turda

Nr. crt Marca autobuz/TIP Nr. inmatriculare Anul fabricatiei Emisii Nsrc;%cnuen Nr locuri total

1 |SOR 10.5-E EBN 9.5 CJ-21-NGX

2 |SOR 10.5-E EBN 9.5 CJ-21-NGZ

3 |SOR 10.5-E EBN 9.5 CJ-21-NHA

4 |SOR 10.5-E EBN 9.5 CJ-21-NHB

5 |SOR 10.5-E EBN 9.5 CJ-21-NHC 20 79
6 |SOR 10.5-E EBN 9.5 CJ-21-NHD

7 |SOR 10.5-E EBN 9.5 CJ-21-NHE

8 |SOR 10.5-E EBN 9.5 CJ-21-NHG

9 |SOR 10.5-E EBN 9.5 CJ-21-NHH

10 |SOR 10.5-E EBN 9.5 CJ-21-NHI

11 |SOR 10.5-E EBN 11 CJ-21-NHJ 2019 ELECTRIC EE

12 |SOR 10.5-E EBN 11 CJ-21-NHK

13 |SOR 10.5-E EBN 11 CJ-21-NHL

14 |SOR 10.5-E EBN 11 CJ-21-NHM

15 |SOR 10.5-E EBN 11 CJ-21-NHN 28 90
16 |SOR 10.5-E EBN 11 CJ-21-NHO

17 |SOR 10.5-E EBN 11 CJ-21-NHP

18 |SOR 10.5-E EBN 11 CJ-21-NIX

19 |SOR 10.5-E EBN 11 CJ-21-NJE

20 |SOR 10.5-E EBN 11 CJ-21-NJF
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Automate si chioscuri de bilete
Utilizatorii sistemului de transport public din municipiul Turda isi pot procura
titlurile de calatorie (bilete si abonamente) de la diferite tonete si terti in spatii

comerciale.
Tabel 2-11 Informatii privind localizarea punctelor de vanzare bilete si abonamente din aria de analiza

Nr. Ord.

B e . N . N . N N N = §
© ©® N O U A WN - O Y ®NOOOVGAWN =

N N DNDN
w N = O

Locatie Tip
Str. Republicii nr. 2 TUP Turda

Calea Victoriei nr. 136

Calea Victoriei nr. 1

Calea Victoriei nr. 118

Str. Andrei Muresanu nr. 17N

Calea Victoriei nr. 5

Calea Victoriei nr. 136 Magazinul Eldi
Aleea Durgaului nr. 7 Salina Turda
Str. Salinelor nr. 54 B Salina Turda
Str. Clujului nr. 86 Monis Company
Str. Simion Barnutiu nr. 1 R & D Autoturismul
Str. Piata Romana nr. 15 THF

Str. Fragariste Adriden Asper
Calea Victoriei X Str. Constructorilor Gabma

Str. 22 Decembrie 1989 nr. 8 Kalimero
Str. Campiei nr. 61 Mikom Prod
Str. Pictor Nicolae Grigorescu Dactylis Prod SRL
Calea Victoriei nr. 100 Patiserie Materna
Str. Constructorilor nr. 28 Rarex Milliana
Str. General Dragalina Ele & Ana
Str. 22 Decembrie 1989 Iluisi

Str. Andrei Muresanu Jasemila Blue
Str. Republicii nr. 28 Perfect Image

Toneta

Spatiu comercial

Achizitia titlurilor de calatorie poate fi realizata atat prin mijloacele mentionate

anterior cat si prin intermediul unei aplicatii sau printr-un SMS:

Plateste calatoria rapid cu telefonul mobil &

Prin aplicatie Prin SMS

Trimite SMS la numarul 7530
cu textul:

Plateste toate biletele si abonamentele
in 3 pasi cu mobilPay

@ Descarca aplicatia din i pentru Bilet unic 1 célatorie
; | Tarif 0.55 EUR+TVA
) Goagle Play i App Store
i i pentru Legitimatie 1zi
@ Selecteazi Bilet sau Abonament Beati e i

Turda din sectiunea Transport

Abonament 1 saptamana

© Selecteaza titlul de célitorie Tarif 6.85 EURSTVA

dorit si plateste cu cardul

Figurd 2-21 Optiuni alternative de achizitionare a titlurilor de cdldatorie
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Preturile titlurilor de calatorie
Tarifele percepute de catre TUP Turda difera in functie de numarul de calatorii pe
bilet si tipul abonamentului ales. Tabelul urmator prezinta tarifele percepute pentru

transportul public.
Tabel 2-12 Titluri de cdldtorie si tarife practicate

Nr. Ti Descriere Pret
Ord. P (ron)
1 Simplu - valabilitate 1 ora, pe orice linie, numar 4
nelimitat de calatorii in termenul de valabilitate
Bilet Dublu - fiecare validare are valabilitate 1 ora pe
2 orice mijloc de transport , pe orice linie, numar 8
nelimitat de calatorii in termenul de valabilitate
(2.25 lei/ora)
Abonament lunar - nominalizat
3 e s 95
(Luni- Vineri)
Abonament lunar - nominalizat
4 . L 105
(Luni - Duminica)
Abonament lunar - nenominalizat
5 C g 105
(Luni - Vineri)
6 Abonament lunar - nenominalizat  valabil toate liniile, numar nelimitat de céltorii 115
(Luni - Duminica)
7 Abonament 7 zile nominalizat 28
8 Abonament 7 zile nenominalizat 38
9 Legitimatie pentru o zi 15
10 Abonament elevi luni - vineri GRATUIT
15,000,000.00 600,000.00
10,000,000.00 500,000.00
5,000,000.00 I 400,000.00
300,000.00
(5,000,000.00) 200,000.00
(10,000,000.00) 100,000.00
(15,000,000.00) 2021 2022 2023 2024 2025
m Venituri 6,273,864.11 6,664,645.97 7,466,063.24 7,933,057.31 9,175,184.92
Compensatie | 1,120,466.01 1,943,997.33 1,926,866.57  2,811,379.04  2,917,465.17
Cheltuieli (7,079,979.05  (8,242,668.81 = (8,993,613.38 = (10,287,664.0 = (11,578,561.9
Rezultat 314,351.07 365,974.49 399,316.43 456,772.28 514,088.15

Figurd 2-22 Evolutia financiard a operatorului pe 5 ani

Analiza evolutiei financiare a operatorului de transport in perioada 2021-2025
reliefeaza o dinamica marcata de presiuni inflationiste si o crestere constanta a
costurilor operationale. In timp ce volumul activitatii de transport s-a mentinut
stabil, inregistrand oscilatii minore. Aceasta evolutie se traduce printr-o crestere
cumulata a costurilor de peste 60%, determinata de scumpirea factorilor de
productie, a carburantilor si de ajustarea cheltuielilor salariale.

Din perspectiva financiara, cheltuielile totale ale operatorului au urmat o traiectorie
ascendenta direct proportionala cu tariful per kilometru, urcand de la 7.08 milioane
de lei in 2021 la 11.58 milioane de lei in 2025. Desi veniturile proprii au crescut si
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ele cu circa 46%, acestea s-au dovedit insuficiente pentru a acoperi integral ritmul
de crestere al cheltuielilor. Astfel, s-a inregistrat o accentuare a dependentei
financiare fata de compensatia acordata de autoritatea contractanta, aceasta din
urma majorandu-se de la 1.12 milioane de lei in 2021 la peste 2.91 milioane de lei
in 2025, aratand o dublare a efortului bugetar local. Cu toate acestea, mecanismul
contractual a asigurat mentinerea echilibrului financiar si a profitului rezonabil pe
parcursul intregului interval analizat, evidentiind totusi necesitatea unor optimizari
viitoare ale eficientei operationale pentru a contracara presiunile asupra fondurilor
publice.

Performanta serviciului de transport public operat depinde o serie de dotari si
echipamente care trebuie sa functioneze la parametri normali pentru desfasurarea
in conditii de siguranta a serviciului.

I Parcurgerea rampelor si a pantelor:
Pe traseele parcurse de autobuze nu exista pante sau rampe care sa depaseasca 13%
si care sa faca dificila parcurgerea acestora fie la incarcarea maxima sau pe timpul
iernii. Recomandam totusi ca toate achizitiile de mijloace de transport sa poata sa
parcurga fara probleme pante sau rampe de minim 13%.

I Parcurgerea virajelor si a curbelor:
Din analizele efectuate, toate curbele si virajele de pe reteaua existenta asigura
trecerea in siguranta si in conditii de exploatare. Totusi, incadrarea in curba, pe
strazile mai inguste sau unde intersectiile nu au spatii suficient de largi pentru
bracarea si incadrarea corecta a autobuzului reprezinta un tip de constrangere de
ordin tehnic.

I Statiile de imbarcare/debarcare:
Constructia unor statii de imbarcare/debarcare nu permit stationarea simultana a
mai multor autobuze, existand situatii cand un autobuz asteapta la intrarea in statie
punerea in miscare a autobuzului din fata, generandu-se astfel intarzieri si timpi mai
lungi de parcurs al traseului.
Pentru imbarcarea/debarcarea cu usurinta a pasagerilor se recomanda ca podeaua
autobuzelor sa fie joasa, cu posibilitatea ajustarii garzii la sol pe o parte, pentru
accesul calatorilor (functia de ingenunchiere), cat si integral in situatiile de drum cu
denivelari cu limitarea vitezei de deplasare
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2.3 Oportunitatea/ necesitatea privind dezvoltarea serviciului de

transport

Nevoile existente la nivelul UAT-urilor membre ale Asociatiei de Dezvoltare
Intercomunitara ,, TRANSAR” corespund obiectivelor strategice de inlaturare a
principalelor probleme urbane, astfel incat pentru dezvoltarea serviciului de
transport public se urmaresc urmatoarele oportunitati:

I Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
Cresterea conectivitatii intre UAT-urile membre ale ADI TRANSAR;
0 buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;
Promovarea transportului in comun;
Promovarea unor mijloace de transport alternative;
Inlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun,
mersului pe jos, mersului cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul.
Mai mult decat atat, dezvoltarea durabila a devenit aspectul important in industria
de planificare, cu recunoasterea faptului ca modalitatile actuale de consum si de
viata au dus la probleme, cum ar fi folosirea excesiva a resurselor naturale,
distrugerea ecosistemului, poluarea, inegalitatea dezvoltarii in cadrul orasului,
degradarea conditiilor de trai umane si urbane indusa de schimbarile climatice.
Astfel, in cadrul proiectelor de dezvoltare a UAT-urilor membre ale Asociatiei de
Dezvoltare Intercomunitara ,,TRANSAR” se va avea in vedere respectarea notiunii de
dezvoltare durabila care imbunatateste starea de sanatate, sociala dar si ecologica
a oraselor pe termen lung. Prin oras durabil intelegem:

I Orasul ca utilizator compact si eficient a terenurilor;

I Utilizarea cat mai rara a autoturismelor prin asigurarea mobilitatii intra si
interurbane;
Utilizarea eficienta a resurselor;
Mai putina poluare si deseuri;
Reabilitarea sistemelor naturale;
Calitate mai buna a locuirii ce determina un mediu de viata sanatos;
Ecologie sociala;
Economie durabila;
Participarea si implicarea comunitatii in conservarea culturii locale;
A Intelepciune sociala.
In ceea ce priveste motivele de ordin economic, financiar, social si de mediu care
justifica oportunitatea dezvoltarii serviciului de transport public local este necesar
a se avea in vedere faptul ca transportul public urban este al 4-lea factor ca
importanta al incluziunii sociale. Repartizarea activitatilor economice si gestionarea
mobilitatii rezidentiale in orase conditioneaza deplasarile care au loc de doua ori pe
zi. Factori ca locul de munca, locuinta, egalitatea de sanse si transportul au un rol
esential in incluziunea sociala. In vederea indeplinirii acestor nevoi, serviciul de
transport public trebuie sa atraga utilizatorii prin modernizarea infrastructurii (in
special in punctele de schimb intermodal), cresterea confortului intregii calatorii cu
mijloacele de transport in comun, cresterea gradului de accesibilitate pentru toate
persoanele, in special pentru persoanele cu nevoi speciale si imbunatatirea
sigurantei si securitatii in statii, opriri si in interiorul vehiculelor pentru calatori si
soferi, precum si pentru echipamentele de infrastructura.
De asemenea, la cresterea atractivitatii transportului public nu contribuie numai
calitatea si cantitatea ofertei in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza,
curatenia, siguranta, informatia furnizata etc. Tarifele de calatorie accesibile fac de
asemenea parte dintre factorii care joaca un rol important in determinarea alegerii
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mijlocului de transport. Transportul urban trebuie sa fie accesibil din punct de
vedere financiar chiar si pentru persoanele cu venituri scazute. Utilizatorii vor
recurge mai mult la transportul public de calatori, care face concurenta
automobilului, numai in conditiile unei oferte de calitate cu tarife accesibile. Acest
obiectiv va putea fi atins numai in conditiile cresterii continue a eficientei
transportului public de calatori. Daca se va ajunge la o optimizare in acest domeniu,
va putea creste si gradul de recuperare a cheltuielilor.

Oportunitatea si necesitatea dezvoltarii transportului public, sunt date de
rezultatele studiilor din teren, a documentelor oficiale analizate si a opiniei
populatiei ca si valoare adaugata la importanta dezvoltarii serviciului de transport
public din aria de studiu. Astfel, pe baza oportunitatilor enumerate in randurile de
mai sus sunt identificate actiuni menite sa dezvolte si/sau sa sprijine dezvoltarea
durabila si performanta a serviciului de transport public, complementare cu acesta,
astfel:

I Gestionarea eficienta a utilizarii parcului si resurselor consumate prin
planificarea curselor, planificarea programului conducatorilor de vehicule,
coordonarea activitatilor de mentenanta, urmarirea circulatiei, constituirea
unei baze de date pentru analize si decizii centralizate si fundamentate
riguros etc;

I Monitorizarea traficului rutier pentru scheme eficiente de semaforizare si
pentru cresterea sigurantei traficului;

I Informarea publicului calator: in vehicul si in statii, pe pagina web dedicata
si prin aplicatii specifice asupra diferitelor optiuni de acces catre destinatii
frecvent utilizate;

| Tarifarea automata a calatorilor (ticketing), fidelizarea utilizatorilor
transportului public urban;

I Reglementari referitoare la un numar minim necesar de spatii de parcare
pentru biciclete, amenajate si monitorizate 1in vecinatatea zonelor
comerciale, industriale, a centrelor de afaceri, banci, scoli si licee etc;

I Reglementarea controlului periodic de catre departamente ale autoritatii
publice locale si analize ale aplicarii reglementarilor adoptate.
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3 Scenarii alternative privind delegarea serviciului
Aceasta sectiune din documentul de fata descrie doua structuri care pot fi aplicate
in conformitate cu legislatia UE si legislatia nationala in ceea ce priveste organizarea
serviciului de transport public.

Prezenta sectiune stabileste urmatoarele:

I |. Principalele caracteristici ale fiecarui tip de abordare a gestiunii serviciilor;
I Il. Modul in care serviciul public este incredintat unui operator;
I lll. Cerintele Obligatiei de Serviciu Public;

I IV. Procesul de selectare a Operatorului.
Mecanismele descrise aici pornesc de la premisa ca nu va exista o situatie in care o
Companie Regionala s-ar angaja intr-o licitatie competitiva in jurisdictia autoritatii
sale locale. In cazul in care are aparea o astfel de situatie, Operatorul Intern ar fi
considerat Operator Extern suspus conditiilor prezentate mai jos, aplicabile
Operatorilor Externi.

3.1 Scenarii alternative de delegare

Toate scenariile alternative propuse pentru comparare in prezentul studiu de
oportunitate vor viza realizarea aceluiasi proiect investitional, analizand astfel in
functie de criterii procedurale, administrative, tehnico-economice, sociale si de
mediu, rezultatele si modul de atingere a obiectivelor setate de beneficiar ale
aceluiasi studiu de caz unitar.
Scenariile alternative de delegare sunt:

I Scenariul 1 - Gestiune directa; si

I Scenariul 2 - Gestiune delegata.
Astfel, serviciile de transport public pe teritoriile UAT-urilor membre ale TRANSAR
se pot realiza fie prin gestiune directa fie prin gestiune delegata, in conditiile
mentionate in Sectiunile I si lll din Legea serviciilor comunitare de utilitatii publice
nr.51/2006 actualizata.
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Caracteristicile Gestiunii Directe

Gestiunea directa este modalitatea de gestiune in care Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara ,,TRANSAR”, in numele unitatilor administrativ-teritoriale membre,
isi asuma si exercita nemijlocit toate competentele si responsabilitatile ce le revin
acestora potrivit legii cu privire la furnizarea/prestarea serviciilor de utilitati
publice, respectiv la administrarea, functionarea si exploatarea sistemelor de
utilitati publice aferente acestora, conform cu mandatele date de acestea.
Conform Legii serviciilor comunitare de utilitati publice nr.51/2006 actualizata,
gestiunea directa se realizeaza prin intermediul unor operatori de drept public sau
privat, astfel cum sunt definiti la art. 2 lit. g), respectiv lit. h), fara aplicarea
prevederilor Legii nr, 98/2016 privind achizitiile publice, Legii nr,99/2016 privind
achizitiile sectoriale si Legii nr, 100/2016 privind concesiunile de lucrari si
concesiunile de servicii, care pot fi:

a) Servicii publice de interes local sau judetean, specializate, cu personalitate
juridica, infiintate si organizate in subordinea consiliilor locale sau consiliilor
judetene, dupa caz, prin hotarari ale autoritatilor deliberative ale unitatilor
administrativ - teritoriale respective; si

b) Societati reglementate de legea nr.31/1990, republicata, cu modificarile si
completarile ulterioare, cu capital social integral al unitatilor administrativ -
teritoriale, infiintate de autoritatile deliberative ale unitatilor administrativ
- teritoriale respective.

Asociatiile de dezvoltare intercomunitara avand ca scop serviciile de utilitati
publice, in baza mandatului primit pot incredinta unui operator de drept privat
gestiunea serviciilor de utilitati publice sau a uneia ori mai multor activitati din sfera
acestor servicii prin atribuirea directa a contractului de delegare a gestiunii, cu
respectarea urmatoarelor conditii cumulative ce trebuie indeplinite atat la data
atribuirii contractului de delegare a gestiunii, cat si pe toata durata acestui contract:

a) UAT-urile membre ale asociatiei de dezvoltare intercomunitara, avand ca
scop serviciile de utilitati publice, in calitate de actionari/asociati ai
operatorului regional, prin intermediul asociatiei, exercita un control direct
si o influenta dominanta asupra deciziilor strategice si/sau semnificative ale
operatorului regional in legatura cu serviciul furnizat/prestat, similar celui

pe care il exercita asupra structurilor proprii in cazul gestiunii directe;

b) Operatorul desfasoara exclusiv activitati din sfera furnizarii/prestarii
serviciilor de utilitati publice destinate satisfacerii nevoilor de interes public
general ale utilizatorilor de pe raza de competenta a unitatii administrativ-
teritoriale care i-a incredintat gestiunea-serviciului;

c) Capitalul social al operatorului este detinut in totalitate de unitatile
administrativ teritoriale membre ale asociatiei, participarea capitalului

A privat la capitalul social al operatorului regional este exclusa.

In cazul serviciului de transport public local de calatori, atribuirea directa a
contractelor de delegare a gestiunii se face in conditiile prevazute de Regulamentul
(CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului privind serviciile
publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a Regulamentelor
(CEE) nr. 1191/69 si nr. 1.107/70 ale Consiliului. Operatorii care isi desfasoara
activitatea in regim de gestiune directa prevazuti la art. 28 alin, (2) lit. b) din Legea
51/2006 actualizata, se organizeaza si functioneaza pe baza unui regulament de
organizare si functionare aprobat de catre consiliul de administratie al acestora,
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Caracteristicile gestiunii delegate

Gestiunea delegata se realizeaza prin intermediul unor operatori de drept privat
mentionati la art. 2, lit. g) din Legea serviciilor comunitare de utilitati publice
nr.51/2006 actualizata care pot fi:

a) Societati reglementate de Legea nr. 31/1990, republicata, cu modificarile si
completarile ulterioare, cu capital social privat; si

b) Societati reglementate de Legea nr, 31/1990, republicata, cu modificarile si
completarile ulterioare, cu capital social mixt.

Operatorii care isi desfasoara activitatea in modalitatea gestiunii delegate
furnizeaza serviciile de transport public local de calatori in baza contractului de
delegare a gestiunii serviciului.

Procedurile de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de utilitati
publice se desfasoara conform Legii nr. 98/2016 privind achizitiile publice sau Legii
nr.100/2016 privind concesiunile de lucrari ori concesiunile de servicii, Societatile
reglementate de Legea nr. 31/1990, republicata, cu modificarile si completarile
ulterioare, cu capital social integral public pot participa la procedurile de atribuire
a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de utilitati publice in zona teritoriala
de competenta a unitatilor administrativ- teritoriale care exercita o influenta
dominanta asupra acestora sau in afara acestei zone daca operatorul nu are incheiat
un alt contract de delegare a gestiunii atribuit direct, conform art. 28 din Legea
51/2006.

Astfel, in conformitate cu dispozitiile art. 31 din Legea nr.98/2016 privind achizitiile
publice si art. 36 din Legea nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrari ori
concesiunile de servicii, atribuirea contractului de delegare a gestiunii serviciilor
poate fi exceptata de la procedura licitatiei publice in cazul in care sunt indeplinite,
cumulativ, urmatoarele conditii:

a) Autoritatea contractanta exercita asupra persoanei juridice in cauza un
control similar celui pe care il exercita asupra propriilor departamente sau
servicii;

b) Mai mult de 80% din activitatile persoanei juridice controlate sunt efectuate
in vederea indeplinirii sarcinilor care ii sunt incredintate de catre autoritatea
contractanta care o controleaza sau de catre alte persoane juridice controlate
de respectiva autoritate contractanta;

c) Nu exista participare privata directa la capitalul persoanei juridice controlate,
cu exceptia formelor de participare a capitalului privat care nu ofera controlul
sau dreptul de veto, dar a caror existenta este necesara potrivit dispozitiilor
legale, in conformitate cu tratatele, si care nu exercita o influenta
determinanta asupra persoanei juridice controlate.

3.2 Analiza comparativa a scenariilor prezentate, concluzii si

recomandarea variantei optime
In vederea elaborarii unei analize comparative privind scenariile de delegare
prezentate la sub-capitolul 3.1., prezentul sub-capitol urmareste prelucrarea
informatiilor/datelor specifice fiecarui tip de delegare raportandu-se la anumite
criterii prestabililite. Obiectivele de cercetare constau in formularea unei concluzii
cu privire la varianta/solutia optima privind delegarea serviciului de transport
public. Mentionam ca vor fi analizate atat informatii teoretice (legislative sau de
context) cat si calcule matematice care vor ajuta la stabilirea unuei viziuni mai clare
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in ceea ce privesc asemanarile si diferentierile intre modalitatile de delegare
analizate.

Astfel, cele 2 scenarii de delegare vor fi analizate din punct de vedere al
urmatoarelor criterii:

I Administrativ si procedural;

I Economico-financiar (nivel redeventa; nivel compensatie; profit rezonabil;
nivel tarifare; cost/km);

I Acces la finantare europeana (cost investitional; finantare nerambursabila
obtinuta);

I Social (calatori deserviti; populatie totala deservita; evolutie cota modala;
numar locuri de munca; accesibilitatea financiara a populatiei la serviciu;
categorii de persoane cu reduceri de tarif/gratuitati);

I Mediu (nivel CO2).
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Tabel 3-1 Criteriul administrativ si procedural

Evaluare

propriu-zisi Modalitate de delegare

Avantaje

Scenariul 1 - Gestiune directa prin delegarea serviciului prin atribuire directa

Dezavantaje

Pentru a se putea realiza gestiune directa prin delegarea serviciului prin atribuire directa catre
Societatea Transport Urban Public S.A. (T.U.P.), care va avea calitatea de Operator regional,
trebuiesc indeplinite conditiile prevazute in art. 28, alin. (2*1) din Legea nr. 51/2006. Astfel:

a) Unitatile administrativ-teritoriale membre ale asociatiei, in calitate de
actionari/asociati ai T.U.P. care este operatorul regional, prin intermediul asociatiei
exercita un control direct si o influenta dominanta asupra deciziilor strategice si/sau
semnificative ale operatorului regional in legatura cu serviciul furnizat/prestat, similar
celui pe care il exercita asupra structurilor proprii in cazul gestiunii directe;

b) Operatorul regional desfasoara exclusiv activitati din sfera furnizarii/prestarii serviciilor
de transport public local necesare satisfacerii nevoilor de transport ale utilizatorilor de
pe raza de competenta a unitatilor administrativ-teritoriale membre ale asociatiei;

c) Capitalul social al operatorului regional este detinut in totalitate de unitatile
administrativ-teritoriale membre ale asociatiei.

in conformitate cu dispozitiile art. 31 din Legea nr. 98/2016 privind achizitiile publice si art. 36
din Legea nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrari ori concesiunile de servicii, atribuirea
contractului de delegare a gestiunii serviciilor poate fi exceptata de la procedura licitatiei
publice in cazul in care sunt indeplinite, cumulativ, urmatoarele conditii:

a) Autoritatea contractanta exercita asupra persoanei juridice in cauza un control similar
celui pe care il exercita asupra propriilor departamente sau servicii;

b) Mai mult de 80% din activitatile persoanei juridice controlate sunt efectuate in vederea
indeplinirii sarcinilor care ii sunt incredintate de catre autoritatea contractanta care o
controleaza sau de catre alte persoane juridice controlate de respectiva autoritate
contractanta;

c) Nu exista participare privata directa la capitalul persoanei juridice controlate, cu
exceptia formelor de participare a capitalului privat care nu ofera controlul sau dreptul
de veto, dar a caror existenta este necesara potrivit dispozitiilor legale, in conformitate
cu tratatele, si care nu exercita o influenta determinanta asupra persoanei juridice
controlate.

Legislatie
relevanta
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Evaluare

propriu-zisi Modalitate de delegare Avantaje

Scenariul 1 - Gestiune directa prin delegarea serviciului prin atribuire directa

Dezavantaje

2. Durata contractului de delegare a gestiunii
n ceea ce priveste durata actului administrativ de delegare (contract de servicii - contract cu
titlu oneros), exista 3 legislatii care reglementeaza acest aspect:

a) Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, art 3 al. 3 prevede ca durata contractelor de servicii
publice este limitata si nu depaseste 10 ani pentru serviciile de transport cu autocarul
si cu autobuzul si 15 ani pentru serviciile de transport de calatori pe calea ferata si cu
alte moduri de transport pe sine.;

b) Legea 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice, art. 32, alin. (3), modificata
si completata de OUG 58/2016 statuteaza ca durata contractelor de delegare a gestiunii
este limitata. Pentru contractele de delegare a gestiunii a caror durata estimata este
mai mare de 5 ani, aceasta se stabileste, dupa caz, in conformitate cu prevederile Legii
nr. 98/2016, ale Legii nr. 99/2016 si ale Legii nr. 100/2016 si nu va depasi durata
maxima necesara recuperarii investitiilor prevazute in sarcina
operatorului/operatorului regional prin contractul de delegare. in cazul gestiunii
directe, autoritatile administratiei publice locale, cu exceptia celor care sunt membre
ale asociatiilor de dezvoltare intercomunitara, sunt obligate ca, periodic, respectiv o
data la 5 ani, sa faca analize privind eficienta economica a serviciului, respectiv sa
schimbe modalitatea de gestiune a serviciilor publice, dupa caz.”;

c) De asemenea, Legea nr. 92/2007 a serviciilor de transport public local, art. 28 prevede
ca durata contractelor de servicii publice este fixa, respectiv 10 ani pentru
transporturile realizate cu autobuze, troleibuze sau autocare si 15 ani pentru
transporturile realizate cu tramvaie, troileibuze si mijloace de transport pe cablu.

in ceea ce priveste semnarea contractului de delegare, acesta se va realiza dupa obtinerea

avizului Consiliului Concurentei cu privire la respectarea prevederilor specifice din domeniul

concurentei si al ajutorului de stat, asa cum este prevazut n art. 52, al (1) si (2) din Legea

51/2006 serviciilor comunitare de utilitati publice, modificata si completata de Legea

225/2016

3. Tn ceea ce privesc avizele necesare pentru atribuirea directd a serviciului de transport public
catre un operator regional este necesar a se obtine in prealabil - inainte de semnarea
contractului de servicii - Avizul Consiliului Concurentei, conform prevederilor art. 52, al. (1)
din Legea nr. 51/2006, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare sau ale art. 20 din
OUG 77/2014, actualizata, privind procedurile nationale in domeniul ajutorului de stat, precum
si pentru modificarea si completarea Legii concurentei nr. 21/1996.
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Evaluare

propriu-zisa Modalitate de delegare Avantaje Dezavantaje

Scenariul 1 - Gestiune directa prin delegarea serviciului prin atribuire directa

1. Conform informatiilor expuse n randurile de mai sus. Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara
,» TRANSAR” poate delega direct serviciul de transport public catre un operator regional, fiind
indeplinite toate prevederile legale in vigoare.

Un astfel de operator este operatorul regional intern T.U.P., care a demonstrat capacitatea
tehnica si manageriala necesara, ca si imbunatatirea continua a prestatiei sale si posibilitatile
de imbunatatire in continuare a acesteia, in conditii financiare de multe ori dificile.

Societatea detine la ora actuala licentele si autorizatiile necesare desfasurarii activitatii,
dotarile necesare si personal de specialitate suficient pentru desfasurarea activitatii.

2. Durata contractului

. In ceea ce priveste situatia delegarii serviciului de transporort public catre operator regional,
Ana‘hza‘ . durata contractului de delegare nu va depasi durata maxima necesara recuperarii investitiilor.
propriu-zisa  pac3 durata contractului va fi mai mare de 5 ani se vor aplica prevederile art. 16 alin. (2) din
Legea nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrari si concesiunile de servicii, care prevede ca:
»Pentru concesiunile de lucrdri sau concesiunile de servicii a cdror duratd estimatd este mai
mare de 5 ani, durata maximd a concesiunii nu poate depdsi timpul estimat in mod rezonabil
necesar concesionarului pentru a obtine un venit minim care sd permitd recuperarea costurilor
investitiilor efectuate, a costurilor in legdturd cu exploatarea lucrdrilor sau a serviciilor,

precum si a unui profit rezonabil”.

3. In ceea ce priveste semnarea contractului de delegare, acesta se va realiza dupa obtinerea Avizului Consiliului Concurentei cu privire la respectarea
prevederilor specifice din domeniul concurentei si al ajutorului de stat, asa cum este prevazut in art. 52, al (1) si (2) din Legea 51/2006 serviciilor comunitare
de utilitati publice, modificata si completata de Legea 225/2016.

n concluzie, Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara ,,TRANSAR” poate delega direct operarea serviciului de transport citre operatorul T.U.P., fiind
indeplinite toate prevederile legale in vigoare.

Din punct de vedere administrativ, consideram astfel ca aceasta modalitate de delegare prezinta mai multe avantaje din punct de vedere administrativ si
procedural, decat dezavantaje.

Concluzii

Evaluare

propriu-zisa Modalitate de delegare Avantaje Dezavantaje

Scenariul 2 - Gestiune delegata catre o companie privata

1. Spre deosebire de cealalta modalitate de delegare, alegerea acestei variante presupune 1. Se realizeaza procedura
Legislatie = demararea unei proceduri concurentiale de atribuire a serviciului de utilitate publica, in de atribuire a serviciului
relevanta  conformitate cu prevederile Regulamentului CE 1370/2007 si ale Legii nr. 99/2016 privind public
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Evaluare

propriu-zisi Modalitate de delegare Avantaje Dezavantaje

Scenariul 2 - Gestiune delegata catre o companie privata

achizitiile sectoriale, sau, dupa caz, ale Legii nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrari si 2. Este necesara publicarea
concesiunile de servicii: in JOUE a anuntului de
a) Regulamentul CE 1370/2007, prevede la art. 5, al. (3) ca orice autoritate competenta intentie cu un an inainte de
care face apel la un tert, altul decat un operator intern, atribuie contractele de servicii lansarea invitatiei de

publice pe baza unei proceduri competitive de atribuire, cu exceptia cazurilor participare.

mentionate la alineatele @1, 52 si (6)3. Procedura competitivd de atribuire
adoptata este deschisa tuturor operatorilor, este echitabila si respecta principiile
transparentei si nediscriminarii. Tn urma depunerii ofertelor si a eventualei etape de
preselectie, procedura poate presupune negocieri in conformitate cu aceste principii,
cu scopul de a stabili modul optim de a indeplini anumite cerinte speciale sau
complexe;

b) Legea 99/2016 privind achizitiile sectoriale, reglementeaza modul de realizare de catre
entitatile contractante a achizitiilor sectoriale, procedurile de atribuire a contractelor
sectoriale si de organizare a concursurilor de solutii, instrumentele si tehnicile specifice
care pot fi utilizate pentru atribuirea contractelor sectoriale, precum si anumite
aspecte specifice in legatura cu executarea contractelor sectoriale;

c) Legea 100/2016 privind concesiunile de lucrari si concesiunile de servicii reglementeaza
modul de atribuire a contractelor de concesiune de lucrari si a contractelor de
concesiune de servicii, regimul juridic aplicabil acestor contracte, precum si anumite
aspecte specifice in legatura cu executarea acestora.

in cazul asociatiilor de dezvoltare intercomunitar avand ca scop serviciile de utilitati publice,

documentatia de atribuire se elaboreaza in cadrul asociatiei, se supune avizarii autoritatilor

deliberative ale unitatilor administrativ-teritoriale membre si se aproba de adunarea generala

a asociatiei, in calitatea acesteia de organ deliberativ, in baza mandatului primit

2. In ceea ce priveste durata actului administrativ de delegare (contract de servicii publice - 3. Control  direct al
contract cu titlu oneros), in acest scenariu de delegare se aplica aceleasi prevederi legislative activitatilor administrative
prezentate atat in cadrul analizei legislative a modalitatii de delegare directa, cat si in cadrul

' Cu exceptia cazului in care acest lucru este interzis de dreptul intern, autoritatile competente pot decide sd atribuie direct contracte de servicii publice fie in cazul in care valoarea medie
anuala a acestora este estimata la mai putin de 1 000 000 EUR, fie in cazul in care aceste contracte vizeaza prestarea anuala de servicii de transport public de calatori pe mai putin de 300 000 de
kilometri.

n cazul unui contract de servicii publice atribuit direct unei intreprinderi mici sau mijlocii care exploateaza cel mult 23 de autovehicule, aceste plafoane pot fi marite fie la o valoare medie
anuala estimata la mai putin de 2 000 000 EUR, fie la prestarea anuala de servicii publice de transport de calatori pe mai putin de 600 000 de kilometri

2 Autoritatea competenta poate lua masuri de urgenta in cazul unei perturbari a serviciilor sau in cazul riscului iminent de producere a unei asemenea perturbari. Masurile de urgenta respective
iau forma unei atribuiri directe sau a unui acord formal de prelungire a unui contract de servicii publice, sau a unei cerinte de respectare a anumitor obligatii de serviciu public. Operatorul de
serviciu public are dreptul de a contesta decizia de impunere a executarii anumitor obligatii de serviciu public. Atribuirea sau prelungirea unui contract de servicii publice prin masuri de urgenta,
sau impunerea unui astfel de contract nu poate depasi doi ani.

3 Cu exceptia cazului in care acest lucru este interzis de dreptul intern, autoritatile competente pot decide sa atribuie direct contracte de servicii publice privind transportul feroviar, cu exceptia
altor moduri de transport pe sine, precum metroul sau tramvaiul. Prin derogare de la articolul 4 alineatul (3), durata unor astfel de contracte nu depaseste zece ani, cu exceptia cazurilor in care
se aplica articolul 4 alineatul (4).
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prli\;lil:la_g?sé Modalitate de delegare Avantaje Dezavantaje

Scenariul 2 - Gestiune delegata catre o companie privata

analizei prezentate la capitolul 4 in subcapitolul. ,,Durata contractului”. Pe langa aspectele deja se desfasoara exclusiv in
mentionate in analizele Scenariilor anterioare, modalitatea de delegare a gestiunii catre un baza contractului incheiat.
operator privat, mai presupune: Potrivit art. 32, aliniat 2 din Legea nr. 51/2006, durata
contractelor de delegare a gestiunii este limitata. Pentru contractele de delegare a gestiunii a
caror durata estimata este mai mare de 5 ani, aceasta se stabileste, dupa caz, in conformitate
cu prevederile Legii nr. 98/2016, ale Legii nr. 99/2016 si ale Legii nr. 100/2016 si nu va depasi
durata maxima necesara recuperarii investitiilor prevazute in sarcina operatorului/operatorului
regional prin contractul de delegare. De asemenea, conform Regulamentului CE nr. 1370/2007,
art. 4, al. (3), durata contractelor de servicii publice nu depaseste 10 ani pentru serviciile de
transport cu autocarul si cu autobuzul. insd, Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 reglementeazi la
art. 8 si clauze tranzitorii care stabilesc si o clauza contractuala mai mare in functie de data
incheierii contractului si de procedura de atribuire (directa sau competitiva). Astfel, potrivit
art. 8 al. (3): ,,in vederea aplicarii alineatului (2), nu se tine seama de contractele de servicii
publice atribuite in conformitate cu dreptul comunitar si cu dreptul intern:
a) Inainte de 26 iulie 2000 pe baza unei proceduri competitive echitabile de atribuire;
b) Tnainte de 26 iulie 2000 pe baza unei proceduri, alta decat o procedura competitiva
echitabila de atribuire;
c) Dupa 26 iulie 2000 si inainte de 3 decembrie 2019, pe baza unei proceduri competitive
echitabile de atribuire;
d) Dupa 26 iulie 2000 si inainte de 3 decembrie 2009, pe baza unei proceduri, alta decat
o procedura competitiva echitabila de atribuire.
Contractele mentionate la litera (a) pot continua pana la expirare. Contractele mentionate la
literele (b) si (c) pot continua pana la expirare, dar nu mai mult de 30 de ani. Contractele
mentionate la litera (d) pot continua pana la expirare, cu conditia sa fie incheiate pe termen
limitat, comparabil cu duratele mentionate la articolul 4.
Contractele de servicii publice pot continua pana la expirare, in cazul in care rezilierea lor ar
produce consecinte juridice sau economice disproportionate si cu conditia ca Comisia sa Tsi fi
dat acordul.
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Scenariul 2 - Gestiune delegata catre o companie privata

3. La fel ca in cazul celor doua modalitati de delegare prezentate mai sus (delegare directa
catre un departament intern si delegare directa catre un operator municipal) in cazul delegarii
serviciului de transport public catre un operator prin procedura competitiva este necesar a fi
obtinut Avizul Consiliului Concurentei cu privire la respectarea prevederilor specifice din
domeniul concurentei si al ajutorului de stat (conform prevederilor art. 52, al. (1) din Legea nr.
51/2006, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare sau ale art. 20 din OUG 77/2014,
actualizata, privind procedurile nationale in domeniul ajutorului de stat pentru modificarea si
completarea Legii concurentei nr. 21/1996). Compensatia (subventiile provenite din facilitatile
si gratuitatile acordate anumitor categorii de persoane prevazute de legislatia in vigoare pentru
prestarea serviciului de utilitate publica nu poate fi acordata decat dupa obtinerea avizului mai
sus mentionat.
Prin exceptie de la prevederile leigii 51/2006, Art.52, alin. (2), contractele de delegare a
gestiunii pot fi atribuite direct, fara avizul Consiliului Concurentei, atunci cand valoarea
estimata a acestora este mai mica decat pragurile corespunzatoare prevazute la art. 7 alin. (5)
din Legea nr. 98/2016, dupa caz, la art. 12 alin. (4) din Legea nr. 99/2016, precum si operatorilor
regionali care implementeaza proiecte finantate din fonduri europene nerambursabile in
sectorul de apa si apa uzata.
1. In acest caz, atribuirea contractului de delegare a serviciului de utilitate publicd nu mai poate
fi directa, ci va trebui desfasurata o procedura concurentiala prin licitatie publica.
Referitor la procedura competitiva echitabila de atribuire a contractului, prin art. 5 al. (3) din
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 se solicita ca orice componenta care face apel la tert, altul
decat un operator intern, sa adopte o procedura competitiva de atribuire deschisa tuturor
operatorilor, echitabild si care sa respecte principiile transparentei si nediscriminarii. De
asemenea, se mai mentioneaza ca: ,in acest context, autoritatile competente ar trebui sa fie
deosebit de vigilente atunci cand au indicatii clare privind existenta unei noncurente nereale,
in special atunci cdnd este prezentatd de exemplu o singurd ofertd. in astfel de cazuri, Comisia
este, de asemenea, mai susceptibild de a investiga circumstantele specifice ale procedurii de
Analiza atribuire”.

propriu-zisa 2. Durata recomandata a contractului de delegare este stabilita in conformitate cu prevederile
legislative detaliate la capitolul 4, sub-capitolul 4.2 ,,Durata contractului”.
3. In ceea ce priveste semnarea contractului de concesiune de servicii (contract de delegare a
gestiunii serviciului de transport public), cu un operator privat, acesta se poate realiza si fara
obtinerea avizului Consiliului Concurentei cu privire la respectarea prevederilor specifice din
domeniul concurentei si al ajutorului de stat, tinandu-se cont de prevederile art. 52, al. 2 din
Legea nr. 51/2006 care stipuleaza: ,,Contractele de delegare a gestiunii vor putea fi atribuite
direct doar dupa obtinerea avizului Consiliului Concurentei cu privire la respectarea prevederilor
specifice din domeniul concurentei si al ajutorului de stat”. in acest caz, este necesar a se
respecta prevederile art. 52, al. 2 a aceleasi legi, care stipuleaza ca ,Masurile de natura
ajutorului de stat nu pot fi acordate decat dupa avizarea acestora de catre Consiliul
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Scenariul 2 - Gestiune delegata catre o companie privata

Concurentei....”, astfel incat si in cazul acestui tip de delegare se va obtine avizul Consiliului

Concurentei in cazul in care se ofera facilitati si gratuitati categoriilor de persoane prevazute

de legislatia in vigoare.

Contractele de delegare a gestiunii pot fi atribuite direct, fara avizul Consiliului Concurentei,

atunci cand valoarea estimata a acestora este mai mica decat pragurile corespunzatoare

prevazute la art. 7 alin. (5) din Legea nr. 98/2016, dupa caz, la art. 12 alin. (4) din Legea nr.

99/2016

Prin atribuirea serviciului de transport public catre un operator private exista posibilitatea alegerii celei mai bune solutii pentru anumite trasee, insa avand
in vedere faptul ca serviciul de transport public este un serviciu de utilitate publica, unele trasee necesare pot fi considerate neprofitabile, fapt ce ar
conduce la excluderea unor trasee prin neprezentare a operatorilor la licitarea acestora.

n cadrul atribuirii prin procedura competitiva, serviciul ar fi incredintat unor operatori de transport privati, care vor avea in vedere mai mult decat orice
cresterea profitului si nu calitatea serviciului oferit. De asemenea, va fi o problema tinerea sub control a tarifelor la biletele si abonamentele oferite,
aceasta putandu-se realiza numai prin majorarea compensatiei acordate, ceea ce nu e un lucru dorit de administratiile locale.

Totodata, la procedura concurentiala pot participa si alti operatori privati, fapt ce ar conduce la intarzierea semnarii contractului de delegare a serviciului
de transport public.

Concluzii

Tabel 3-2 Criteriul economico-financiar (nivel redeventd, profit rezonabil, nivel compensatie, nivel tarifare, cost/km)

Evaluare propriu-

Ziss Scenariul 1 - Gestiune directa catre un operator regional Scenariul 2 - Gestiune delegata catre o companie privata

Legea nr. 225/2016 pentru modificarea si completarea Legii serviciilor comunitare de utilitati publice nr. 51/2006, impune la art., al. (10) si (11),
pct. (m), ca la stabilirea nivelului redeventei, autoritatea publica locala sa ia in considerare valoarea calculata similar amortizarii pentru mijloacele
fixe aflate in proprietate publica si puse la dispozitie operatorului odata cu incredintarea serviciului/activitatii de utilitati publice si gradul de
suportabilitate al populatiei. Nivelul redeventei se stabileste in mod transparent si nediscriminatoriu pentru toti potentialii operatori de servicii de
utilitati publice, utilizandu-se aceeasi metodologie de calcul. Astfel, pentru membrii Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara , TRANSAR”,
Operatorul va plati o redeventa ce va fi calculata la un procent de 0.83% asupra totalului valorii ramase de amortizat a bunurilor concesionate.
Detalii privind modalitatea de stabilire a redeventei prin aplicarea unui procent din valoarea amortizarii anuale a bunurilor concesionate, inclusiv
calcului amortizarii anuale se regasesc la capitolul 4, sub-capitolul 4.4, sub-punctele ,,Modul de calcul al redeventei”.

Avantaje Dezavantaje Avantaje Dezavantaje

Nivel redeventa
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Evaluare propriu-

7iss Scenariul 1 - Gestiune directa catre un operator regional Scenariul 2 - Gestiune delegata catre o companie privata

Avand in vedere ca operatorul va
functiona cu autobuzele aflate in
proprietatea UAT-urilor
memebre ale Asociatiei de

Avand in vedere ca operatorul va
functiona cu autobuzele aflate in
proprietatea UAT-urilor memebre ale
Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara

Rezultat Favorabil
X Defavorabil

Dezvoltare Intercomunitara ” ”
, TRANSAR”, este necesara plata ”TRANSAR.’ este  necesara plata
. redeventei
redeventei ’
La calcularea profitului rezonabil se va avea in vedere ca rata de rentabilitate sa se incadreze sub pragul ratei swap

(http: //www.ajutordestat.ro/?pag=202) aferent duratei contractului de delegare.

Tn randurile ce urmeaza se va analiza profitul rezonabil luand in calcul o durat3 a contractului de delegare de 5 ani, conform prevederilor legislative
si a recomandarilor capitolului 4, sub-capitolul 4.2. ,,Durata Contractului”.

Profitul rezonabil este calculat in cazul operatorului municipal pentru stabilirea compensatiei acordate si evitarea acordarii de compensatii in exces
conform normelor prevazute in Anexa la Regulamentul CE 1370/2007.

Conform Anexei la Regulamentul CE 1370/2007, normele de stabilire a compensatiei se stabileste pentru contractele de servicii publice atribuite
direct, astfel incat, in cazul delegarii serviciului catre un operator privat, aceste norme nu sunt aplicabile

Astfel, marimea profitului rezonabil se va incadra sub rata de 4.67% plus o prima de 100 de puncte procentuale (respectiv 5.67%) aplicata costurilor
nete ex post suportate pentru prestarea serviciului de interes economic general.

Profit rezonabil

Rezultat Favorabil
X Defavorabil

Avantaje
Profitul rezonabil este obtinut
pentru stabilirea unei rate de

rentabilitate pozitive, astfel
incdt compania sa aiba o
stabilitate ~ economica  prin

eliminarea riscurilor de intrare in
faliment - din cauza nivelului mai
ridicat al cheltuielilor fata de
veniturile obtinute din prestarea
serviciului de transport public

Dezavantaje

Avantaje

Profitul rezonabil este obtinut pentru
stabilirea unei rate de rentabilitate
pozitive, astfel incat compania sa
aiba o stabilitate economica prin
eliminarea riscurilor de intrare in
faliment - din cauza nivelului mai
ridicat al cheltuielilor fata de
veniturile obtinute din prestarea
serviciului de transport public

Dezavantaje

Compensatiile pentru obligatia de serviciu public reprezinta sume suportate de la bugetul de stat pentru acoperirea costurilor suportate de
intreprinderile care executa sarcini de serviciu public stabilite de autoritatile publice ale statelor membre ale Uniunii Europene (UE).

Conform Anexei la Regulamentului 1370, nivelul maxim al compensatiei legata de contractele de servicii publice atribuite direct, nu poate depasi
efectul financiar net ocazionat de executarea obligatiilor de serviciu public, iar efectul financiar net este dat de diferenta dintre ,,Costurile suportate
cu obligatia de serviciu public” minus ,eventualele efecte financiare pozitive generate in cadrul retelei exploatate” minus ,sumele incasate din
tarife sau orice alte venituri generate” la care se adauga un profit rezonabil.

Nivel compensatie
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Evaluare propriu-

7iss Scenariul 1 - Gestiune directa catre un operator regional Scenariul 2 - Gestiune delegata catre o companie privata

Compensatia = Costurile de operare al serviciului de transport public - Veniturile inregistrate in urma prestarii serviciului de transport public
+ Profitul rezonabil

C=CE-Vt+Pr
Avantaje Dezavantaje Avantaje Dezavantaje
Plecand de la ipoteza ca
operatorul regional este o
companie al carui control direct
il au unitatile administrativ-
teritoriale membre ale
asociatiei de dezvoltare
intercomunitara, riscul de
supracompensare este limitat.

Rezultat Favorabil
X Defavorabil

Riscul de supracompensare este
limitat, avand in vedere respectarea
Reg. 1370/2007

Nivel tarifare

Tabel 3-3 Criteriul de acces la finatare europeanad

Scenariul 1 - Gestiune directa catre un operator regional Scenariul 2 - Gestiune delegata catre un operator privat
Toate categoriile de operatori analizati sunt eligibili pentru accesarea finantarii din fonduri nerambursabile privind achizitia de autobuze sau alte interventii in
infrastructura.

Tabel 3-4 Criteriul social (calatori deserviti, populatie deservita, cota modala, numar locuri de munca, accesibilitate financiara, gratuitati)

Evaluare Scenariul 1 - Gestiune directa catre un operator regional Scenariul 2 - Gestiune delegata catre un operator privat
propriu-zisa

Calatori Toate modalitatile de delegare trebuie sa acopere aceeasi populatie, asa cum este stabilit in programul de circulatie, indiferent de forma de delegare,
deserviti delegatul este obligat sa respecte frecventa si aria de acoperire a serviciului.

Toate modalitatile de delegare trebuie sa acopere aceeasi populatie, asa cum este stabilit in programul de circulatie, indiferent de forma de delegare,

Populatie delegatul este obligat sa respecte frecventa si aria de acoperire a serviciului.

totala

deservita . . . .
Avantaje Dezavantaje Avantaje Dezavantaje
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Evaluare Scenariul 1 - Gestiune directa catre un operator regional Scenariul 2 - Gestiune delegata catre un operator privat
propriu-zisa

Impact social favorabil pentru locuitori prin
eficientizarea operarii serviciului si
posibilitatea extinderii ariei de acoperire

Prin implementarea unor masuri destinate imbunatatirii mobilitatatii urbane cu transportul public, populatia este incurajata sa renunte la autovehiculele
personale si sa utilizeze mai des transportul public pentru deplasarile zilnice.

Avantaje Dezavantaje Avantaje Dezavantaje
Evolutie cota . . .
modali Fiind un operator controlat direct de catre
UAT-urile membre ale asociatiei de dezvoltare
intercomunitara, acestea iau toate masurile Principalul scop al operatorului privat
necesare pentru crestrea mobilitatii urbane este profitul si nu evolutia cotei
din aria de studiu, pentru sporirea gradului de modale a transportului public.

accesibilitate a serviciului de utilitate publica,
prin extinderea traseelor.

Avantaje Dezavantaje Avantaje Dezavantaje

Cresterea numarului de someri
intrucat exista sanse mari ca noul

Numar locuri operator privat sa nu preia angajatii
de munca actuali ai operatorului.
Cresterea numarului de locuri de munca Luand in calcul gradul maximal al

profitabilitatii pe care un operator
privat il urmareste, acesta poate
presta serviciul de transport public
cu cat mai putini angajati.
Avand in vedere stabilirea libera a tarifelor, Autoritatea Contractanta are dreptul de a stabili in baza viziunii social-economice/guvernantei locale,
acceptanta sociala a costului mediu al tarifelor practicate pentru calatoriile cu transportul public, conform Anexei 2.6 la Modelul de Contract de Servicii
Publice pentru municipiile si orasele din Romania in conformitate cu legislatia UE (Regulamentul 1370/2007), aceasta anexa fiind intitulata ,,Modalitatea
de stabilire, modificare sau ajustare a Tarifelor de calatorie”.
Accesibilitatea Conform informatiilor furnizate de Institutul National de Statistica, in anul 2025, in Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest, numarul mediu al membrilor unei

financiara a gospodarii este de 2.552 persoane. in acelasi timp, veniturile totale medii lunare pe gospodarie in regiunea Nord-Vest au fost de 9.687,43 lei.
populatiei la Astfel tariful practicat de catre operatorul de transport, de exemplu in Municipiul Turda (4 lei / calatorie) reprezinta aproximativ 0.042 % din venitul
serviciu total lunar al unei gospodarii, iar tariful practicat pentru un abonament (105 lei / abonament lunar) reprezinta aproximativ 1.09 % din venitul total lunar

al unei gospodarii. Putem astfel constata ca tariful practicat pentru o calatorie reprezinta o suma suportabila pentru utilizator, lunand in considerare ca
acesta reprezinta doar 0.042% din veniturile totale obtinute intr-o luna. De asemenea, considerand ca o persoana circuld in medie de 20 de ori pe luna,
pretul total pe care aceasta il va avea cu aceste calatorii reprezinta 0.83% din totalul veniturilor lunare. La fel putem concluziona si in privinta
abonamentelor.
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Evaluare Scenariul 1 - Gestiune directa catre un operator regional Scenariul 2 - Gestiune delegata catre un operator privat
propriu-zisa

Mai mult, pentru a intari aceasta ipoteza, facem trimitere la analiza privind nivelul de tarifare de la capitolul 4, sub-capitolul 4.4, punctul ,,Modul de
calcul al pretului calatoriilor; Tarife propuse”, unde a fost analizat tariful mediu al unei calatorii calculate pe baza veniturilor totale obtinute si a
numarului de calatorii totale estimate pe an.

Avantaje Dezavantaje Avantaje Dezavantaje

Poate avea impact social
nefavorabil pentru
utilizatori prin reducerea
accesibilitatii financiare
la serviciul public -
cresterea tarifelor de
calatorie

n conformitate cu prevederile art. 1 alin. (4) lit. m, ale art. 1 alin. (6) lit. e si ale art. 17 alin. 1 lit. o din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport

public local si cu 0.G. 97/1999 privind garantarea furnizarii de servicii publice subventionate de transport rutier intern si de transport pe caile navigabile

interioare; autoritatile administratiei publice locale pot asigura resursele bugetare pentru sustinerea totala sau partiala a costurilor de transport public

pentru categoriile de persoane prevazute la sub-capitolul 4.4. Categorii de persoane care beneficieaza de reduceri de tarif sau gratuitati”.

Dupa atribuirea contractului de delegare de gestiune a serviciului de transport public local, subventiile acordate pentru persoanele care beneficiaza de

gratuitate la transportul public local de persoane prin curse regulate, se vor asigura in baza validarii legitimatiilor de transport in mijlocul de transport.

Categorii de
persoane cu
reduceri de
tarif/
gratuitati

In ceea ce priveste criteriul de mediu, indiferent de modalitatea de atribuire, operatorul de transport va trebui sa se conformeze
regulilor specifice privind protejarea mediului inconjurator. Integrarea prevederilor de mediu in politica din domeniul transportului
vizeaza astfel protejarea mediului ambiant prin promovarea actiunilor care vor reduce zgomotul si emisiile de dioxid de carbon,
care vor favoriza folosirea combustibililor alternativi si a noilor tehnologii in toate formele de transport.

Tabel 3-5 Criteriul de mediu (nivel CO?)

Scenariul 1 - Gestiune directa catre un operator regional Scenariul 2 - Gestiune delegata catre un operator privat

Conform scenariului tehnico-economic recomandat, emisiile de CO2/km pentru un autobuz electric cu incarcare este de 0 g CO2/km, indiferent de modalitatea de
delegare, Autoritatea Contractanta fiind cea care pune la dispozitia operatorului mijloacele de transport ecologice.
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3.3 Concluzii si recomandarea variantei optime de delegare

Autoritatea administratiei publice locale are dreptul de a decide incredintarea
serviciilor de transport public local de calatori unui operator economic care poate
demonstra potentialul tehnic, financiar si organizatoric de a realiza obiectivele
propuse in vederea imbunatatirii transportului public de persoane si modernizarii
infrastructurii in teritoriul administrativ al UAT-urilor membre TRANSAR.

Gestiunea delegata catre un operator privat reprezinta varianta cu cele mai putine
avantaje conform informatiilor mentionate in analiza comparativa a scenariilor
prezentate. Alegerea acestei modalitati de delegare poate avea un impact negativ
asupra calitatii serviciului de transport public, mai ales din cauza inexistentei unei
modalitati de control al autoritatilor asupra acestuia.

In ceea ce priveste gestiunea directa catre un operator regional, mentionam ca in
prezent, Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara ,,TRANSAR” poate delega serviciul
de transport public catre un operator regional, aceasta fiind T.U.P. - societate al
carui obiect de activitate principal il reprezinta transportul urban, suburban si
metropolitan de calatori. De asemenea, operatorul poate presta servicii pentru terti
activitati care nu fac parte din sfera serviciului de transport public de calatori prin
curse regulate si se incadreaza in cel mult 20% din totalul cifrei de afaceri, costurile
acestei activitati nefiind luate in calculul Compensatiei, precum activitati de testare
si analize tehnice (I.T.P.), intretinerea si repararea autovehiculelor, curse
ocazionale, curse regulate speciale, inchirierea si subinchirierea bunurilor imobiliare
proprii sau inchiriate.

Dintre scenariile alternative de delegare, cea mai avantajoasa modalitate de
atribuire a contractului de servicii publice este cea a delegarii catre un operator
regional, respectiv catre T.U.P., din prisma umatoarelor avantaje:

I Dotarile pentru mentenanta si reparatii detinute;

I Resursa umana si manageriala existenta a societatii si preocuparea pentru
imbunatatirea performantelor acestora;

I Comportamentul avut de-a lungul timpului in relatia cu calatorii si autoritatile
locale, in vederea intelegerii nevoilor comunitatilor si in special ale
pasagerilor, imbunatatirii continue a serviciilor oferite si adaptarii la
necesitatile acestora si la evolutia cererii si comportamentului de calatorie;

I Realizarea introducerii de proceduri operationale de lucru;

I Preocuparea pentru monitorizarea si imbunatatirea indicatorilor de
performanta si calitate ai serviciului;

I Preocuparea pentru adoptarea de masuri in sensul imbunatatirii eficientei
activitatii proprii si preocuparii pentru imbunatatirea serviciului, pentru
exploatarea optima a capacitatii existente si modernizare a dotarilor;

I Preocuparea pentru respectarea legislatiei si reglementarilor tehnice, de
autorizare, etc;

I Preocuparea pentru o buna relatie cu autoritatile locale si celelalte institutii
cu rol in asigurarea unui transport public sigur (Politia Rutiera, Politia locala,
etc.);

I Preocuparea pentru protectia mediului si reducerea consumurilor;

I Preocuparea continua pentru instruirea personalului privind aspecte precum
siguranta circulatiei, eco-driving, relatia cu calatorii, etc;

I Preocuparea pentru mentinerea in activitatea companiei a unei forte de
munca cu traditie, cu grad de profesionalism ridicat;

I Preocuparea pentru informarea calatorilor

I Preocuparea pentru imbunatatirea managementului financiar;
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I Preocupare pentru controlul intern sistematic al eligibilitatii costurilor si
veniturilor;

Accesul la servicii predictibile si suficiente, sigure si de calitate de transport public
de calatori este o conditie esentiala pentru crestere si dezvoltare a zonei si crestere
a incluziunii sociale. Aceste conditii T.U.P. S.R.L. se preocupa sa le obtina si
imbunatateasca. Toate acestea atuuri asigura premisele tehnice si de management
pentru justificarea atribuirii serviciului catre operatorul regional T.U.P..
Oportunitatea delegarii serviciilor de transport public local de persoane prin
atribuire directa concesionarii serviciilor de transport public local de persoane rezida
din faptul ca obligatiile care ii revin asociatiei in calitate de autoritate tutelara se
mentin in continuare in sensul urmaririi respectarii clauzelor contractuale si a
pastrarii integritatii patrimoniale, iar la sfarsitul perioadei de delegare unitatile
administrativ teriroriale din cadrul asociatiei trebuie sa preia bunurile concesionate,
achitandu-i delegatarului cota parte din investitiile realizate in perioada de
concesionare.
Oportunitatea concesionarii serviciilor de transport public local de persoane este
determinata de necesitatea gestionarii serviciilor de transport public local de
persoane in conditii de eficienta financiara si manageriala, de catre un operator de
transport public de persoane care detine capacitatea tehnica necesara si are
abilitatea de a satisface in conditii de competitivitate necesitatile populatiei in acest
domeniu.

Motive de ordin economic

I Operatorul asigura spatii si dotari tehnice pentru asigurarea mentenantei
reparatiilor, pentru garare si desfasurarea tuturor activitatilor suport pentru
transportul public ce face obiectul contractului;

I Operatorul asigura respectarea reglementarilor in vigoare privind exploatarea
in conditii de siguranta a infrastructurii proprii si concesionate, a parcului de
vehicule, privind siguranta rutiera, siguranta calatorilor si a conducatorilor
vehiculelor;

I Operatorul asigura activitatea de dispecerizare si dotarile speciale pentru
urmarirea si coordonarea in trafic a vehiculelor pentru toate cele doua moduri
de transport, pe intreaga arie teritoriala;

I Operatorul respecta toate cerintele legale privind operarea si desfasurarea
activitatii de transport public;

I Operatorul asigura activitatea de comercializare a titlurilor de calatorie;

I Operatorul asigura buna intretinere a bunurilor concesionate;

I Operatorul asigura personal calificat in numar necesar pentru desfasurarea
tuturor activitatilor necesare pentru transportul public;

I Operatorul asigura respectarea prevederilor legale privind angajarea,
desemnarea, pregatirea profesionala, examinarea medicala, si psihologica a
persoanelor cu functii care concura la siguranta circulatiei;

I Operatorul asigura respectarea indicatorilor de performanta ai serviciului
stabiliti in contractul de delegare a gestiunii;

I Operatorul respecta regulamentul serviciului si caietul de sarcini al
serviciului;

I Operatorul asigura realizarea unui sistem de evidenta al sesizarilor si
reclamatiilor si de rezolvare operativa a acestora;

I Operatorul asigura un sistem de informare al calatorilor privind serviciul de
transport public, in statii, pe mijloacele de transport;
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Operatorul realizeaza statistici privind accidentele;

Operatorul asigura furnizarea de date si accesul la toate informatiile in
vederea optimizarii planificarii traseelor si a verificarii si evaluarii functionarii
si dezvoltarii serviciului de transport.

Motive de ordin financiar

Sarcinile indeplinite de operator sunt finantate din capitalurile sale proprii;
UAT-urile membre ale TRANSAR vor furniza active (bunuri de retur) astfel
incat Operatorul sa poata indeplini Obligatiile de serviciu public asumate prin
contractul de delegare;

Operatorul va tine o contabilitate separata pentru activitatile si serviciile care
fac obiectul prestarii Serviciului de transport public local din contract sau sunt
asociate acestuia, in conformitate cu normele contabile si fiscale in vigoare;
Operatorul evidentiaza costurile pe fiecare mod de transport, pe serviciu
public si pe fiecare UAT, asigurand respectarea prevederilor Anexei la
Regulamentul 1370/2007;

Operatorul aplica tarifele aprobate pentru toate categoriile de calatori;
Operatorul asigura respectarea prevederilor legale contabile si fiscale in
vigoare si fiscalizarea integrala a serviciului;

Operatorul asigura, prin decizii ale Consiliului de Administratie si AGA,
implementarea de masuri pentru cresterea eficientei/eficacitatii;
Operatorul asigura calculul costului/km pe costuri asociate doar serviciului de
transport, evidentierea veniturilor pe fiecare categorie de calatori si calcul
compensarii pentru fiecare UAT membru al TRANSAR.
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4 Recomandari privind implementarea solutiei recomandate

4.1 Aria teritoriala

Aria de operare pe care se intentioneaza atribuirea contractului de servicii publice
este a Unitatilor Administrativ Teritoriale Membre ale Asociatiei de Dezvoltare
Intercomunitara TRANSAR, si anume: Municipiul Turda si Comunele: Calarasi,
Moldovenesti, Mihai Viteazu, Petrestii de Jos, Sandulesti si Tureni.

In ceea ce priveste restul UAT-urilor membre ale Asociatiei, acestea vor putea intra
in sistemul de transport public metropolitan de calatori, in conditiile prevazute de
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.

Prestarea serviciilor catre alte UAT-uri se va realiza prin Act Aditional la Contract,
ce se va incheia conform tuturor cerintelor legale, inclusiv de publicitate.

4.2 Durata contractului

In ceea ce priveste durata contractelor de servicii publice, exista 3 legislatii care
reglementeaza acest aspect:

In conformitate cu art. 4 alin. 3 din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al
Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind serviciile
publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a Regulamentelor
(CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului, durata contractelor de servicii
publice este limitata si nu depaseste 10 ani pentru serviciile de transport cu
autocarul si cu autobuzul si 15 ani pentru serviciile de transport de calatori pe calea
ferata si cu alte moduri de transport pe sine.

Pe de alta parte, prevederile legislatiei nationale, respectiv art. 28 din Legea nr.
92/2007 a serviciilor de transport public local, impun o durata maxima de 10 ani, in
cazul serviciului public de transport rutier realizat cu autobuze, troleibuze sau
autocare; 15 ani, in cazul in care contractul de delegare are ca obiect si transportul
pe sine efectuat cu tramvaie, iar valoarea estimata a acestui mod de transport
reprezinta peste 50% din valoarea contractului si 15 ani, in cazul transportului pe
sine realizat cu tramvaie sau trenuri de metrou.Legea nr.92/2007 impune in mod
imperativ principiul limitarii duratei de derulare a acestor contracte, in considerarea
promovarii principiului asigurarii mediului concurential si al protejarii, totodata, a
intereselor destinatarilor finali ai serviciului public respectiv, valori consacrate si
ocrotite in legislatia Uniunii Europene.

In acest sens, dispozitiile art. 28 alin.(1) din legea examinata circumstantiaza, in
functie de specificul fiecarei activitati desfasurate, termenul maxim al contractului
de atribuire a gestiunii, astfel: 10 ani, in cazul serviciului public de transport rutier
realizat cu autobuze, troleibuze sau autocare; 15 ani, in cazul in care contractul de
delegare are ca obiect si transportul pe sine efectuat cu tramvaie, iar valoarea
estimata a acestui mod de transport reprezinta peste 50% din valoarea contractului
si 15 ani, in cazul transportului pe sine realizat cu tramvaie sau trenuri de metrou.
Referitor la aceste durate, Curtea Constitutionala a Romaniei, a hotarat in analiza
criticii de neconstitutionalitate a prevederilor art.28 din Legea 92/2007 ca aceste
termene indeplinesc conditia rezonabilitatii, in sensul ca sunt suficiente pentru a
asigura desfasurarea activitatii si realizarea planului de afaceri al comerciantului,
fiind stabilite circumstantiat, proportional cu durata medie de amortizare a tuturor
mijloacelor de transport, detinute in proprietate sau in baza unui contract de
leasing, dar si in considerarea termenului mediu de uzura fizica a fiecarui tip de
autovehicul utilizat in scopul realizarii transportului public.
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Legea nr.92/2007 impune in mod imperativ principiul limitarii duratei de derulare a
acestor contracte, in considerarea promovarii principiului asigurarii mediului
concurential si al protejarii, totodata, a intereselor destinatarilor finali ai serviciului
public respectiv, valori consacrate si ocrotite in legislatia Uniunii Europene.
Referitor la aceste duratele de delegare prevazute la art.28 alin.(1) din Legea
nr.92/2007, Curtea Constitutionala a Romaniei, a hotarat in analiza criticii de
neconstitutionalitate a prevederilor art.28 din Legea 92/2007 ca aceste termene
indeplinesc conditia rezonabilitatii, in sensul ca sunt suficiente pentru a asigura
desfasurarea activitatii si realizarea planului de afaceri al comerciantului, fiind
stabilite circumstantiat, proportional cu durata medie de amortizare a tuturor
mijloacelor de transport, detinute in proprietate sau in baza unui contract de
leasing, dar si in considerarea termenului mediu de uzura fizica a fiecarui tip de
autovehicul utilizat in scopul realizarii transportului public.

Pe de alta parte, art. 32 alin. (3) din Legea 51/2006 a serviciilor comunitare de
utilitati publice, completata si modificata de OUG 58/2016, statueaza ca:

“(3) Durata contractelor de delegare a gestiunii este limitatd. Pentru contractele
de delegare a gestiunii a cdror durata estimata este mai mare de 5 ani, aceasta
se stabileste, dupd caz, in conformitate cu prevederile Legii nr. 98/2016, ale Legii
nr. 99/2016 si ale Legii nr. 100/2016 si nu va depdsi durata maximd necesard
recuperdrii mvestltnlor prevdzute in sarcina operatorului/operatorului regional
prin contractul de delegare In cazul gestiunii directe, autoritatile administratiei
publice locale, cu exceptia celor care sunt membre ale asoc;a;nlor de dezvoltare
intercomunitard, sunt obligate ca, periodic, respectiv o datad la 5 ani, sd facd analize
privind eficienta economicd a serviciului, respectiv sd schimbe modalitatea de
gestiune a serviciilor publice, dupa caz.”

Astfel fiind, in interpretarea articolului de mai sus, aplicand principiul de drept per
a contrario, in cazul in care se decide atribuirea prin gestiunea directa a serviciului
de utilitate publica, durata acestui serviciu nu poate fi mai mare de 5 ani. In caz
contrar, pentru atribuirea gestiunii acestui serviciu trebuie aplicata o procedura
competitiva, in conformitate cu prevederile Legii nr. 99/2016.

Mai mult decat atat, legiuitorul chiar specifica faptul ca in cazul gestiunii directe, o
data la 5 ani trebuie sa vor elabora analize privind eficienta economica a serviciului
si, in cazul in care rezultatele sunt negative, sa schimbe modul de gestiune a
serviciilor publice.

in concluzie, pentru conformarea cu toate legile de mai sus, recomandam ca durata
contractului de delegare sa fie de 5 ani, stabilita in conformitate cu Legea 51/2006,
Legea 92/2007 si cu Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si
al Consiliului.

4.3 Obligatia de serviciu public de transport

Obligatia de serviciu public este constituita din:
i.  Aplicarea tarifelor de calatorie aprobate de Autoritatea Contractanta;
ii.  Furnizarea de servicii de transport pentru grupuri sociale de calatori care pot
beneficia;
ili.  De reduceri/ gratuitati in conformitate cu politicile nationale de transport din
Romania;
iv.  Cu cerintele si reglementarile legale, precum si in conformitate cu Hotararile
Consiliilor Locale ale UAT membre ale TRANSAR;
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v. Prestarea serviciului de transport public local in conformitate cu principiile
continuitatii, frecventei, regularitatii si capacitatii prevazute in Programul de
transport;

vi.  Prestarea serviciul de transport public local in conformitate cu indicatorii de
performanta prevazuti in Contract;

vii.  Respectarea standardelor si cerintelor de siguranta si securitate prevazute in
Contract si in legislatia nationala;

viii.  Prestarea serviciului de transport public local cu vehiculele prevazute
Contract.

4.4 Natura si intinderea drepturilor exclusive acordate operatorulu1

i. Vaaveadreptul la plata Compensatiei din partea UAT membre, in termenii si
conditiile prevazute in Contract;

ii.  Va avea dreptul la Diferente de tarif, in termenii si conditiile prevazute in
Contract;

iii.  Va avea Dreptul exclusiv de a desfasura Serviciul de transport public local pe
teritoriul membrelor Asociatiei TRANSAR pentru care presteaza serviciu
public.

iv.  Va avea dreptul de a emite, vinde si controla Titlurile de calatorie, in
conditiile prevazute in Contract;

v. Este titularul dreptului de exploatare a infrastructurii concesionate si
mijloacelor de transport necesare prestarii Serviciului de transport public
local.

4.5 Elemente de ordin juridic, procedural

In conformitate cu art. 8 alin. 1 din Legea 51/2006 privind serviciiile comunitare de
utilitati publice ,,Autoritatile administratiei publice locale au competenta exclusiva,
in conditiile legii, in tot ceea ce priveste infiintarea, organizarea, coordonarea,
monitorizarea si controlul functionarii serviciilor de utilitati publice, precum si in
ceea ce priveste crearea, dezvoltarea, modernizarea, administrarea si exploatarea
bunurilor proprietate publica sau privata a unitatilor administrativ-teritoriale,
aferente sistemelor de utilitati publice.”.

Transporturile constituie un sistem complex care depinde de factori multipli, inclusiv
de modelele de asezari umane si de consum, de organizarea productiei si de
infrastructura disponibila. Avand in vedere aceasta complexitate, orice interventie
in sectorul transporturilor trebuie sa aiba la baza o viziune pe termen lung cu privire
la mobilitatea sustenabila a persoanelor si a bunurilor, nu in ultimul rand fiindca
politicile de natura structurala au nevoie de mult timp pentru a fi puse in practica si
trebuie planificate cu mult timp inainte.

Dezvoltarea serviciului de transport public trebuie sa tina cont de prevederile Legii
nr. 92 din 10 aprilie 2007 - Legea serviciilor de transport public local, cu modificarile
si completarile ulterioare, prin urmare:

(1) Este considerat serviciu de transport public local de persoane prin curse regulate
transportul public care indeplineste cumulativ urmatoarele conditii:

a) Se efectueaza de catre un operator de transport rutier, astfel cum acesta este
definit si licentiat conform prevederilor Ordonantei Guvernului nr. 27/2011
privind transporturile rutiere, aprobata cu modificari si completari prin Legea
nr. 109/2014, cu modificarile si completarile ulterioare, sau de catre un
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transportator autorizat, asa cum acesta este definit si autorizat conform
prevederilor prezentei legi;

Se efectueaza pe raza administrativ-teritoriala a unei localitati sau, dupa caz,
a unitatilor administrativ-teritoriale membre ale asociatiei de dezvoltare
intercomunitara ori ale altor forme de asociere intre unitatile administrativ-
teritoriale sau numai intre localitatile unui judet, fara a depasi limitele
administrativ-teritoriale ale acesteia/acestuia, cu exceptia liniilor de iesire
sau altor elemente auxiliare activitatii respective care intra pe teritoriul
localitatii invecinate;

Se executa pe rute si cu programe de circulatie prestabilite de catre consiliul
local, consiliul judetean, Consiliul General al Municipiului Bucuresti sau de
adunarea generala a asociatiei de dezvoltare intercomunitara ori a altor forme
de asociere intre unitatile administrativ-teritoriale;

Se efectueaza de catre operatorul de transport rutier sau transportatorul
autorizat cu mijloace de transport in comun, respectiv cu autobuze,
troleibuze, tramvaie sau metrou, detinute in proprietate sau in baza unui
contract de leasing de acesta sau de catre unitatea administrativ-teritoriala
sau, dupa caz, de catre unitatile administrativ-teritoriale membre ale
asociatiei de dezvoltare intercomunitara inmatriculate sau inregistrate ori ale
altor forme de asociere intre unitatile administrativ-teritoriale, dupa caz, in
judetul sau localitatea respectiva. In conditiile prezentei legi, transportul
realizat cu troleibuze, tramvaie sau metrou se realizeaza de catre
transportatorii autorizati;

Persoanele transportate sunt imbarcate sau debarcate in puncte fixe
prestabilite, denumite statii sau autogari, dupa caz;

Pentru efectuarea serviciului, operatorul de transport rutier sau
transportatorul autorizat percepe de la persoanele transportate un tarif de
transport pe baza de legitimatii de calatorie individuale eliberate anticipat,
al caror regim este stabilit de Ordonanta de urgenta a Guvernului nr.
109/2005, aprobata cu modificari si completari prin Legea nr. 102/2006, cu
modificarile ulterioare;

Autoritatile locale competente exercita competente exclusive cu privire la
acordarea licentelor de traseu operatorilor care presteaza transportul rutier
de calatori cu autobuze in aria teritoriala de competenta a acestora si de
reglementare la nivel local a serviciilor publice de transport calatori;
Autoritatea administratiei publice locale impune sau contracteaza obligatii de
serviciu public si poate acorda, in schimbul indeplinirii acestora, drepturi
exclusive si/sau compensatii de orice natura. Prin obligatie de serviciu public
se intelege o cerinta definita sau stabilita de autoritatea competenta pentru
a asigura servicii publice de transport de calatori de interes general, pe care
un operator, daca ar tine seama de propriile sale interese comerciale, nu si
le-ar asuma sau nu si lear asuma in aceeasi masura sau in aceleasi conditii fara
a fi retribuit. Contractele de servicii publice nu presupun in mod obligatoriu
acordarea de compensatii

Componente ale sistemului de transport public local, inclusiv, mijloace de transport
utilizate pentru prestarea serviciului public de transport calatori pot fi date, in
conditiile legii, iIn administrare sau puse la dispozitie operatorilor si transportatorilor
autorizati de catre unitatea administrativ-teritoriala, in baza procesului-verbal de
predare-primire, anexa la hotararea de dare in administrare sau la contractul de
delegare a gestiunii, dupa caz, sau pot fi puse la dispozitie de catre unitatile
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administrativ-teritoriale membre ale asociatiei de dezvoltare intercomunitara in
baza proceselor-verbale de predare-primire, anexe la contractul de delegare a
gestiunii, in conditiile respectarii regimului juridic al proprietatii publice.
(2) Conducatorul mijlocului de transport in comun este obligat sa prezinte la
controlul in trafic urmatoarele documente, dupa caz:

a) Licenta de traseu si caietul de sarcini al acesteia eliberat de emitentul

licentei;

b) Programul de circulatie;

c) Copia conforma a licentei de transport, in cazul tramvaielor;

d) Alte documente stabilite de legile in vigoare.
Transportul rutier public de persoane prin servicii regulate efectuat in limitele unei
asociatii de dezvoltare intercomunitare avand ca obiect transportul rutier public de
persoane, este definit ca transport rutier local de persoane in conformitate cu art.
3 pct. 48 din O.G. nr. 27/2011 privind transporturile rutiere. Traseele dintr-o
asociatie de dezvoltare intercomunitara sunt considerate trasee locale in
conformitate cu prevederile art. 3 pct. 38 din O.G. nr. 27/2011 privind transporturile
rutiere.
In conformitate cu art. 8 alin. 1 din Legea 51/2006 privind serviciiile comunitare de
utilitati publice ,, Autoritdtile administratiei publice locale au competentad exclusivd,
in conditiile legii, in tot ceea ce priveste infiintarea, organizarea, coordonarea,
monitorizarea si controlul functiondrii serviciilor de utilitdti publice, precum si in
ceea ce priveste crearea, dezvoltarea, modernizarea, administrarea si exploatarea
bunurilor proprietate publicd sau privatda a unitatilor administrativ-teritoriale,
aferente sistemelor de utilitati publice.”
Transporturile constituie un sistem complex care depinde de factori multipli, inclusiv
de modelele de asezari umane si de consum, de organizarea productiei si de
infrastructura disponibila. Avand in vedere aceasta complexitate, orice interventie
in sectorul transporturilor trebuie sa aiba la baza o viziune pe termen lung cu privire
la mobilitatea sustenabila a persoanelor si a bunurilor, nu in ultimul rand fiindca
politicile de natura structurala au nevoie de mult timp pentru a fi puse in practica si
trebuie planificate cu mult timp inainte.
Avand in vedere repartitia populatiei UAT-urilor memebre ale Asociatiei de
Dezvolatre Intercomunitara TRANSAR, necesitatea asigurarii unei alternative de
transport pentru cat mai multi locuitori, centrele importante din punct de vedere
economic si/sau social dar si efectuarea serviciului de transport in conditiile obtinerii
unui profit minim, rezonabil de catre cei ce le efectueaza, se impune asigurarea
serviciului de transport public local de persoane in conditii optime, printr-un sistem
de gestiune care sa satisfaca nevoile cetatenilor si care sa fie eficient din punct de
vedere tehnic si financiar.

Pentru realizarea investitiei, calculul redeventei a fost realizat conform normelor
legislative in vigoare. Astfel, in conformitate cu art. 29, al. 11, lit. (m) din Legea nr.
51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice modificata si completata de
Legea nr. 225/2016, ,,la stabilirea nivelului redeventei, autoritatea publica locala va
lua in considerare valoarea calculata similar amortizarii pentru mijloacele fixe aflate
in_proprietate publica si puse la dispozitie operatorului odata cu incredintarea
serviciului/activitatii de utilitati publice si gradul de suportabilitate al populatiei.
Nivelul redeventei se stabileste in mod transparent si nediscriminatoriu pentru toti
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potentialii operatori de servicii de utilitati publice, utilizandu-se aceeasi
metodologie de calcul”.

La calculul amortizarii mijloacelor fixe, trebuiesc avute in vedere prevederile Legii
nr. 15/1994 privind amortizarea capitalului imobilizat in active corporale si
necorporale.

Astfel, la calculul amortizarii mijloacelor fixe ce vor fi date in concesiune
operatorului municipal s-a utilizat metoda de amortizare liniara, stabilita prin
aplicarea cotei de amortizare liniara la valoarea fiscala a mijlocului fix amortizabil,
jn conformitate cu valorile investitiilor propuse.

In schimbul dreptului si obligatiei de exploatare a bunurilor concesionate, Operatorul
plateste o redeventa proprietarului bunurilor, calculata anual prin aplicarea unui
procent de asupra totalului valorii de inventar a bunurilor concesionate. Aceste
valori sunt mentionate in contract in valoare fixa si procentuala. Modificarea anexei
cu valoarea bunurilor de Inventar va duce la actualizarea valorii redeventei.

In schimbul dreptului si obligatiei de prestare a serviciului, Operatorul se obliga sa
plateasca redeventa pentru serviciu Autoritatii Contractante.

Redeventa pentru serviciu se actualizeaza anual, cu rata inflatiei.

In conformitate cu prevederile legislative, in speta cu art. 1, al. (4), pct. e. din Legea
92/2007 privind serviciile de transport public local, ,serviciul de transport public
local de persoane si de marfuri se organizeaza de catre autoritatile administratiei
publice locale, pe raza administrativ-teritoriala respectiva, cu respectarea
urmatoarelor principii: .e) acordarea unor facilitati de transport anumitor categorii
de persoane”.

De asemenea, in conformitate cu art. 2 al aceleasi legi, in conditiile in care in
transportul public local se acorda facilitati de transport uneia sau mai multor
categorii de persoane, serviciul prin care se realizeaza transportul respectiv se
considera serviciu public subventionat de transport, care se supune atat Legii
92/2007 cat si Ordonantei Guvernului nr. 97/1999 privind garantarea furnizarii de
servicii publice subventionate de transport rutier intern si de transport pe caile
navigabile interioare, republicata.

De asemenea, mentionam ca la nerespectarea dispozitiilor art. 45 din Legea 92/2007
privind serviciile de transport modificata de public local; consiliile judetene,
primarul municipiului precum si ofiterii si/sau agentii de politie din cadrul Politiei
Romane care au calitatea de politisti rutieri pot acorda contraventii operatorului.
Conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, nivelul maxim al compensatiei nu
poate depasi efectul financiar net, iar efectul financiar net este dat de diferenta
dintre ,Costurile suportate cu obligatia de serviciu public” minus ,eventualele
efecte financiare pozitive generate in cadrul retelei exploatate” minus ,sumele
incasate din tarife sau orice alte venituri generate” la care se adauga un profit
rezonabil.

De asemenea, conform Normelor de aplicare a Legii nr. 92/2007, aprobate prin
Ordinul ANRSC nr. 272/2007, art. 15, Compensatia cuvenita operatorului se
calculeaza in conformitate cu normele stabilite in anexa la Regulamentul (CE) nr.
1.370/2007, potrivit formulei:

C=CE+P_r-V, unde:
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I C - compensatia;

I CE - total cheltuieli eligibile suportate de operator, aferente cheltuielilor de
exploatare si cheltuielilor financiare pentru indeplinirea obligatiilor de
serviciu public

I P_r - profitul rezonabil al operatorului reprezinta o rata de rentabilitate a
capitalului normala pentru sectorul de activitate de transport public si care
tine seama de nivelul de risc al serviciului de transport public suportat de
operator;

I V - total venituri obtinute de operator in legatura cu prestarea serviciului de
transport public, aferente veniturilor realizate din vanzarea titlurilor de
calatorie, veniturilor din alte activitati legate de prestarea serviciului de
transport public local si veniturilor din diferentele de tarif la care operatorul

A este indreptatit.
In tabelul de mai jos sunt prezentate valori estimative pentru primul an de operare
complet, respectiv anul 2027, din perioada contractuala:

Tabel 4-1 Valori estimative pentru 2027

2027 Turda Mihai Total
Viteazu
12.13 12.13
1,186,842.75 31,740.53 1,218,583.28
14,401,411.03  385,146.57 14,786,557.61
816,560.01 21,837.81 838,397.82
14,401,411.03 385,146.57 14,786,557.61
2,435,000.00 65,000.00 2,500,000.00
0.00 0.00 0.00
2,435,000 65,000 2,500,000
12,782,971 341,984 13,124,955
6,906,000 42,000 6,948,000
5,876,971 299,984 6,176,955

Conform prevederilor articolului 4 alineatul (1) litera (c) din Regulamentul (CE) nr.
1370/2007, costurile care trebuie luate in considerare intr-un contract de servicii
publice pot include ,,0 rentabilitate adecvata a capitalului”. Compensatia pentru
obligatia de serviciu public nu poate depasi efectul financiar net al obligatiei, definit
ca fiind egal cu costurile, minus veniturile generate de exploatarea serviciului public,
minus veniturile potentiale induse la nivel de retea, plus un ,profit rezonabil”.
Contractele de transport public aliniate conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007
reprezinta contracte pentru atribuirea unui serviciu de interes economic general si
nu este legat de un risc comercial sau contractual major, in special ca urmare a
faptului ca, in esenta, se compenseaza integral costurile nete ex post suportate
pentru prestarea serviciului de interes economic general. Astfel, conform
regelementarilor in vigoare, ,profitul rezonabil nu poate depasi rata de swap
aplicabila, plus o prima de 100 de puncte de baza”.

La momentul elaborarii prezentului document, rata SWAP valabila de la 01.07.2026
la 31.12.2026, pentru o perioada contractuala de 5 ani, este de 4.67.
http://www.ajutordestat.ro/despre-noi/rate-swap-sieg/
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Astfel, avand in vedere ca atribuirea contractului pentru prestarea serviciului de
transport public va fi pe un termen de 5 ani, marimea profitului rezonabil se va
incadra sub rata de 4.67% plus o prima de 100 de puncte de baza (respectiv 5.67%)
aplicata costurilor nete ex post suportate pentru prestarea serviciului de interes
economic general, dupa cum urmeaza pentru primul an de operare complet,
respectiv 2027:

Profit rezonabil = 5.67% * 14,786,557.61 lei = 838,397.82 lei

Pentru serviciul de transport public local de persoane organizat de catre autoritatile
administratiei publice locale, pe raza administrativ teritoriala respectiva beneficiaza
de gratuitate la transport urmatoarele categorii de persoane:

I Veteranii si vaduvele de razboi, in conformitate cu prevederile Legii nr.
44/1994 privind acordarea unor drepturi veteranilor si vaduvelor de razboi;

I Persoanele persecutate din motive politice, in conformitate cu prevederile
Legii nr. 118/1990 privind acordarea unor drepturi persoanelor persecutate
din motive politice in perioada comunista;

I Luptatorii care au contribuit la victoria revolutiei romane din decembrie 1989,
in conformitate cu prevederile Legii nr. 42/1990 pentru cinstirea eroilor-
martiri si acordarea unor drepturi acestora, ranitilor si luptatorilor la
Revolutia din 1989;

I Persoanele cu handicap grav, insotitorii persoanelor cu handicap grav si
asistentii personali ai persoanelor cu handicap grav in prezenta acestora, in
conformitate cu prevederile Legii nr. 448/2006 privind protectia si
promovarea drepturilor persoanelor cu handicap;

I Sonatorii de sange beneficiaza de abonament cu reducere 50% pentru
transportul in comun pe o perioada de 1 luna pentru fiecare donator, in
conformitate cu prevederile Legii nr. 282/2005 si a Hotararii de Guvern nr.
1364/2006.

Facilitati la transportul public local, altele decat cele obligatorii prin lege, si
prevederile legislative care permit acordarea acestora prin hotarare a autoritatii
administratiei publice locale.

In conformitate cu prevederile art. 1 alin. (4) lit. m, ale art. 1 alin. (6) lit. e si ale
art. 17 alin. 1 lit. o din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local,
autoritatile administratiei publice locale pot asigura resursele bugetare pentru
sustinerea totala sau partiala a costurilor de transport public pentru urmatoarele
categorii de persoane:

I Pensionarii, persoanele care au atins varsta de pensionare sau beneficiarii de

pensie de urmas;

Prescolari (5-7 ani);

Elevi;

Studenti;

Tinerii cu varste intre 16 si 25 de ani aflati in dificultate si confruntati cu
riscul excluderii profesionale in scopul facilitarii accesului lor la un loc de
munca, in conformitate cu Legea nr. 116/2002 privind prevenirea si
combaterea marginalizarii sociale;

I Alte categorii sociale in conformitate cu prevederile legale.

Dupa atribuirea contractului de delegare de gestiune a serviciului de transport public
local, subventiile acordate pentru persoanele care beneficiaza de gratuitate la
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transportul public local de persoane prin curse regulate, se vor asigura in baza
validarii legitimatiilor de transport de tip card in mijlocul de transport, la tariful
aprobat prin Hotarare de Consiliu Local.

La cresterea atractivitatii transportului public nu contribuie numai calitatea si
cantitatea ofertei in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza, curatenia,
siguranta, informatia furnizata etc. Tarifele de calatorie accesibile fac de asemenea
parte dintre factorii care joaca un rol important in determinarea alegerii mijlocului
de transport. Transportul urban trebuie sa fie accesibil din punct de vedere financiar
chiar si pentru persoanele cu venituri scazute. Astfel, utilizatorii vor recurge mai
mult la transportul public de calatori, care face concurenta transportului cu
automobilul personal, numai in conditiile unei oferte de calitate, moderne cu tarife
accesibile. Acest obiectiv ar putea fi atins prin eficientizarea continua a
transportului public. De asemenea, prin optimizarea acestor elemente va creste si
gradul de recuperare a cheltuielilor.

In prezent, tarifele practicate pentru serviciul de transport public sunt cele
prezentate la capitolul 2, Tabel 2-12 Titluri de cdldtorie si tarife practicate, in
conformitate cu informatiile prezentate pe site-ul operatorului T.U.P.
Transportatorul este autorizat sa perceapa de la beneficiarii trasportului
contravaloarea serviciilor prestate pe baza de legitimatii de calatorie valabile la
tarifele aprobate de hotararea Adunarii Generale a Asociatiei de Dezvoltare
Intercomunitara ,,TRANSAR” dupa delegarea gestiunii serviciului public. Tariful in
vigoare se poate modifica pe baza propunerilor fundamentate ale concesionarului
numai dupa aprobarea acestuia prin Hotarare a Adunarii Generale, ori de cate ori
este nevoie ca urmare a unor schimbari legislative ce au ca rezultat cresterea unor
taxe folosite la fundamentarea tarifelor, proportional cu aceste modificari.
Conform Art. 12, al. 3 al Normei-cadru privind stabilirea, ajustarea si modificarea
tarifelor pentru serviciile de transport public local de persoane din 12.12.2007,
aprobata prin Ordinul nr. 272/2007 pentru aprobarea Normelor-cadru, prin nivelul
tarifelor de transport pentru serviciile de transport public local de persoane,
suportate de catre utilizatori, se vor recupera integral costurile de exploatare,
reabilitare si dezvoltare, precum si prin finantarea de la bugetele locale, asigurandu-
se astfel un profit rezonabil pentru operatorii de transport/transportatorii autorizati.
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4.6 Trasee aferente contractului de delegare

Legenda

3 Statie transport public

Linii de transport public
Linia 10 \

Linia 12
Linia 13
Linia 14
= Linia 15
= Linia 158
Linia 16
e Linia 17
—— Linia 18

Figurad 4-1 Traseele de transport public la nivelul UAT Turda

Tabel 4-2 Traseele de la nivelul UAT Turda

Linie Traseu

Linia Di§pevc§rat TUP - Micro 3- Mic[o 2 - Micro 1- S_tr. Stefan Cel Mare - Electroceramica - Piat,_a. Romana -
10 Primaria Tyrda - Piata Centrala - Teatrul Municipal - F:arc SEr. Avram lancu - Spitalul Municipal - Parc
Turda Noua - Str. Clujului -Dacia Service- Turda Noaua Capat De Linie
Linia  Micro 3 - Micro 2 - Micro 1 - Str. Stefan Cel Mare - Electroceramica - Piata Romana - Primaria Turda -
12 P iata Centrala - Teatrul Municipal - Parc Str. Avram lancu - Spitalul Municipal
Linia E(:‘kerle/Mn)m - Novg Park - Str. Campiei - Scoala De Arte Si Meserii 'Poiana - Ba}a Sp'ortviv'é Turda -
13 Micro 3 - M1crvo 2 -Micro 1- Str. Stefan Cel Mare - Electroceramica - Piata Romana - Primaria Turda -
Piata Centrala -Teatrul Municipal - Parc Str. Avram lancu - Spitalul Municipal
Linia Dispecerat TUP - Micro 3 - Micro 2 - Micro 1 - Str. Stefan Cel Mare - Electroceramica - Piata Romana

14 - Primaria Turda - Piata Centrala - Str. Castanilor - Str. Agriculturii - Colegiul Emil Negrutiu
Linia Dispecerat TUP - Micro 3 - Micro 2 - Micro 1 - Str. Stefan Cel Mare - Electroceramica - Piata Romana
15 - Primaria Turda - Piata Centrala - Str. Castanilor - Str. Livezilor - Str. Drumul Ceanului - Hotel Ariesul
Linia Hotgl 'Arie§ul. - Str. Drumul.Ceanului - Str. Livezjlor - Str.. Castam'.lor - Teatru Mum’cipal - Teatru
15B Municipal - Piata 1 Decembrie 1918 - Piata Romana - Coelegiul Tehnic Dr. loan Ratiu - Str. Stefan Cel

Mare - Micro 1 - Materna - Micro 3 - Dispecerat TUP

Linia Dispecerat Tup - Micro 3 - Micro 2 - Micro 1 - Str. Stefan Cel Mare - Turdeana - Punctul Vamal - Str.
16 22 Decembrie 1989

Linia Dispecerat TUP - Micro 3 - Micro 2 - Micro 1 - Str. Stefan Cel Mare - Electroceramica - Piata Romana
17 - Primaria Turda - Piata Centrala - Str. Castanilor - Asper - Str. Fragariste - Durgau - Salina

Turda Noaua - Dacia Service- Colegiu Tehnic - Spitalul Municipal - Parc Str. Avram lancu - Teatru

Municipal - Piata 1 Decembrie 1918 - Piata Romana - Coelegiul Tehnic Dr. loan Ratiu - Turdeana -

Punctul Vamal - Str. 22 Decembrie 1989

Linia
18
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Legenda
Statie de transport public
O Existenta
@ Propusa
Linia 16MV (spre Mihai Viteazu)
— Linia 18MV (spre Mihai Viteazu)

F igurd 4-2 Traseele de transport public intre UAT Turda si UAT Mihai Viteazu

Introducerea in reteaua de transport public a sase statii noi pe teritoriul comunei
Mihai Viteazu, care vor fi deservite prin prelungirea traseelor locale existente.
Aceasta interventie va permite extinderea ariei de acoperire a transportului public
si va facilita integrarea comunei in sistemul de mobilitate al zonei, in concordanta
cu obiectivele de dezvoltare a transportului public la nivel intercomunitar.
I Linia 16 - Mihai Viteazu:
o Tur: Dispecerat Micro IIl - Micro Il - Micro | - Stefan cel Mare - Turdeana
- Punct Vamal - Str. 22 Decembrie - Str. Transilvaniei (cele 6 statii
propuse in Mihai Viteazu) - 9.17 km/ cursa;
o Retur: Str. Transilvaniei (cele 6 statii propuse in Mihai Viteazu) - Str.
22 Decembrie - Punct Vamal - Turdeana - Stefan cel Mare - Micro | -
Micro Il - Dispecerat Micro Il - 9.19 km/ cursa;
I Linia 18 - Mihai Viteazu:
o Tur: Turda Noua - Dacia Service - Colegiul Tehnic - Spitalul Turda - Parc
Avram lancu - Piata Republicii - Posta Turda - Politia Turda -
Electromecanica - Str. 22 Decembrie - Str. Transilvaniei (cele 6 statii
propuse in Mihai Viteazu) - 11.08 km/ cursa;
o Retur: Str. Transilvaniei (cele 6 statii propuse in Mihai Viteazu) - Str.
22 Decembrie - Electromecanica - Piata Romana - Primaria Turda - Piata
Agroalimentara - Castanililor - Avram lancu - Spital Turda - Parc Turda
Noua - Str. Clujului - Dacia Service - Turda Noua - 10.19 km/ cursa.

Studiu de Oportunitate privind delegarea gestiunii serviciului de transport public
pag. 65



FIP CONSULTING
LINKING OPPORTUNITIES

¥ \{

4.7 Indicatori de performanta pentru serviciile de transport public

Indicatorii de performanta si evaluare ai serviciilor de transport public de calatori de revizuiesc anual de catre Autoriatatea
Contractanta iar valorile anuale propuse au ca obiectiv cresterea in timp a eficacitatii si calitatii serviciilor prestate. Valorile pot
fi modificate anual prin act aditional la contractul de delegare a gestiunii servicului, functie de politica in domeniu si obiectivele
delegatarului. Prin ponderea data anumitor indicatori si nivelul acestora, perfomanta servicului este direct vizata de Autoritatea
Contractanta Deasemenea, contractul prevede monitorizarea atenta a perfomantelor derularii sarcinilor operatorului asumate prin
contract si penalitati pentru neindeplinire, incluzand si adoptarea de masuri corective.

Prestarea serviciul de transport public local se va realiza in conformitate cu indicatorii de performanta prevazuti in contractul de

delegare:
Tabel 4-3 Indicatorii de performantd si evaluare ai serviciilor de transport public de caldatori

Garantie
G)
Nivel

acceptat, Nivel maxim
fara permis

70,015 lei

penalizari
9=8 sau 11=(9/6)*
- 1 2 3 4 5 6 7 8 cu b 10 7%G
. Numar de curse, trasee  (curse, trasee suspendate /total 13.00
suspendate din culpa curse, trasee incluse in Programul autobuz % 1 5 ; 0 0,00
operatorului de Transport) x 100 ’
. Trasee anulate pentruo I (lungimea traseelor anulate x 10.00
perioada de mai mult de  zile de anulare/lungimea totala a autobuz % 0,5 1 9’, 0 0,00
24 de ore traseeului x 365 ’
Z(Numarul de pasageri afectati de
situatiile de la punctul 1)/Nr total autobuz % 2 5 1,00% 0 0,00
pasageri*100
Numarul de pasageri Z(Numarul de pasageri afectati de
afectati de situatiile de la situatiile de la punctul 2)/Nr total autobuz % 2 5 1,00% 0 0,00
punctul 1 si 2 pasageri*100
Z(Numarul de pasageri afectati de
situatiile de la punctul 3)/Nr total autobuz % 0,5 1 1,00% 0 0,00
pasageri*100
Numar total mijloace de transport
Respectarea Planului de  vehicule necesar pentru realizarea 10,00
Servicii Programului de circulatie-Numar Al . 5 [ % v L
total mijloace de transport
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Plang
eri de
la
pasag
eri

Prote
ctia
mediu
lui

Vehic
ule

Plangeri primite

Plangeri
fundamentate

Plangeri
rezolvate

Plangeri
nerezolvate

Respectarea
standardelor de
poluare EURO 4

Vechimea medie
a vehiculelor

Vehicule cu
dotari de
accesibilitate si
confort (cu
podea coborata,
aer conditionat,
dotari pentru
persoane cu
disabilitati)

Penalitati platite

vehicule utilizate zilnic)/numar
total mijloace de transport
vehicule necesar pentru realizarea
Programului de circulatie) x 100

Nr.Plangeri inregistrate
referitoare la:
a) frecventa
b) nerespectarea programului
c) confortul calatorilor/curatenie
d) comportamentul personalului

Nr. Plangeri fundamentate
inregistrate/Total plangeri
inregistrate *100

Referitoare la:
a) frecventa

b) nerespectarea programului
c) confortul calatorilor/curatenie
d) comportamentul personalului
Plangeri fundamentate
nerezolvate in termen legal/Total
plangeri fundamentate*100
Plangeri fundamentate
nerezolvate in termen legal/Total
plangeri fundamentate*100

Numar vehicule care nu respecta
normele EURO 4 raportat la
numarul de vehicule impus in
Programul de transport*100
Parcul de vehicule cu vechimea
vehiculelor mai mare de 10
ani/total parc de vehicule*100
Numar vehicule cu instalatie de
climatizare nefunctionala
raportat la numar total de
vehicule x 100

Numar vehicule cu instalatie de
incalzire nefunctionala raportat la
numar total de vehicule x 100

Cuantumul penalitatilor platite de
catre operatorul de transport,
pentru nerespectarea
standardelor de transport de
calitate si mediu/Cifra de Afaceri
*100

autobuz

autobuz

autobuz

autobuz

autobuz

autobuz

autobuz

autobuz

autobuz

Nr. total

%. total
pe toate
criteriile

%. total
pe toate
criteriile
%. total
pe toate
criteriile

%

%

%

%
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8,00%

10,00
%

5,00%

5,00%

8,00%

4,00%

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00
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. Numarul abaterilor constatate si
Respectarea prevederilor

legale §anctlonapg de personalul  autobuz
imputernicit
Numarul accidentelor in trafic din
Accidente de trafic vina personalului propriu al autobuz

Operatorului

Indicele de Satisfactiea \; 5¢ pENALIZEAZA IN PRIMUL AN

Pasagerilor
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No.

No.

No.

Total pondere criterii

8,00%

8,00%

0,00%

100,00
%

Incalcari
majore
TOTAL Total
penalitati
(RON)

0,00

0,00

0,00
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5 Concluzii

Prezentul document reprezinta o analiza a situatiei existente si propuneri pentru
imbunatatirea si cresterea gradului de utilizare a transportului public de la nivelul
UAT-urilor membre ale Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara TRANSAR, precum
sio analiza a modalitatii de gestiune a serviciului de transport public.

In baza informatiilor prezentate si a prevederilor legale in vigoare, se pot
concluziona urmatoarele aspecte:

Operatorul de transport public local Transport Urban Public S.R.L. (TUP Turda)
are calitatea de operator regional avand ca actionar majoritar Municipiul
turda cu 98.80% iar ceilalti membri: Calarasi, Mihai Viteazu, Moldovenesti,
Petrestii de Jos, Sandulesti si Tureni, cate 0.2% insumand un total de 1.2%;
UAT-urile membre exercita un control direct si o influenta dominanta asupra
deciziilor strategice si/sau semnificative ale operatorului regional in legatura
cu serviciul furnizat/prestat, similar celui pe care il exercita asupra
structurilor proprii in cazul gestiunii directe;

Municipiul Turda avand calitatea de actionar majoritar, respectiv 98.80% din
totalul actiunilor, indeplineste cerinta prevazuta de art. 5 din Reg.
1370/2007, potrivit careia in cazul unui grup de autoritati, cel putin una dintre
autoritatile locale competente exercita un control similar celui exercitat
asupra propriilor sale departamente;

In conformitate cu Legea serviciilor comunitare de utilitati publice nr. 51/
2006 acualizata, gestiunea directa se realizeaza prin intermediul unor
operatori de drept public sau privat, astfel cum sunt definiti la art. 2 lit. lit.
h), fara aplicarea prevederilor Legii nr. 98/2016 privind achizitiile publice,
Legii nr. 99/2016 privind achizitiile sectoriale si Legii nr. 100/2016 privind
concesiunile de lucrari si concesiunile de servicii; A

In conformitate cu prevederile art. 27 alin.(1) din Legea nr. 92/2007, “In cazul
operatorilor de transport rutier prevazuti la art. 30 alin. (2) lit. a) si b) si al
transportatorilor autorizati prevazuti la art. 30 alin. (3) lit. a) si b), delegarea
gestiunii serviciului de transport public local se atribuie in mod direct
acestora, fara licitatie, prin contract de delegare a gestiunii serviciului de
transport public local de calatori.”;

In conformitate cu art. 30 alin. (2) lit. a) din Legea nr. 92/2007 prevede:
“societati infiintate de unitatile administrativ-teritoriale sau de unitatile
administrativ-teritoriale = membre ale asociatiilor de dezvoltare
intercomunitara ori ale altor forme de asociere a unitatilor administrativ-
teritoriale;”.

Avand in vedere informatiile mentionate anterior, consideram oportuna delegarea
directa prin atribuirea directa a contractului de delegare a gestiunii serviciului de
transport public local de calatori, de pe raza UAT-urilor membre ale Asociatiei de
Dezvoltare Intercomunitara TRANSAR, catre operatorul regional S.C. TRANSPORT
URBAN PUBLIC S.R.L.
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Anexa 1 - Organigrama societatii TUP Turda.
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Anexa 2 - Programul de transport public propus

Local Turda

Linia 10 - Tur Linia 10 - ReTur
Normal_LV Vacanta_LV Normal_S Normal_D Vacanta_S Vacanta_D Normal_LV Vacanta_LV Normal_S Normal_D Vacanta_S Vacanta_D
5:00 5:00 5:15 5:15 5:15 5:15 5:00 5:00 5:15 5:15 5:15 5:15
5:10 5:10 5:30 5:30 5:30 5:30 5:10 5:10 5:30 5:30 5:30 5:30
5:20 5:20 5:45 5:45 5:45 5:45 5:20 5:20 5:45 5:45 5:45 5:45
5:30 5:30 6:00 6:00 6:00 6:00 5:30 5:30 6:00 6:00 6:00 6:00
5:40 5:40 6:15 6:15 6:15 6:15 5:40 5:40 6:15 6:15 6:15 6:15
5:50 5:50 6:30 6:30 6:30 6:30 5:50 5:50 6:30 6:30 6:30 6:30
6:00 6:00 6:45 6:45 6:45 6:45 6:00 6:00 6:45 6:45 6:45 6:45
6:10 6:10 7:00 7:00 7:00 7:00 6:10 6:10 7:00 7:00 7:00 7:00
6:20 6:20 7:15 7:15 7:15 7:15 6:20 6:20 7:15 7:15 7:15 7:15
6:30 6:30 7:30 7:30 7:30 7:30 6:30 6:30 7:30 7:30 7:30 7:30
6:40 6:40 7:45 7:45 7:45 7:45 6:40 6:40 7:45 7:45 7:45 7:45
6:50 6:50 8:00 8:00 8:00 8:00 6:50 6:50 8:00 8:00 8:00 8:00
7:00 7:00 8:15 8:15 8:15 8:15 7:00 7:00 8:15 8:15 8:15 8:15
7:10 7:10 8:30 8:30 8:30 8:30 7:10 7:10 8:30 8:30 8:30 8:30
7:20 7:20 8:45 8:45 8:45 8:45 7:20 7:20 8:45 8:45 8:45 8:45
7:30 7:30 9:00 9:00 9:00 9:00 7:30 7:30 9:00 9:00 9:00 9:00
7:40 7:40 9:15 9:15 9:15 9:15 7:40 7:40 9:15 9:15 9:15 9:15
7:50 7:50 9:30 9:30 9:30 9:30 7:50 7:50 9:30 9:30 9:30 9:30
8:00 8:00 9:45 9:45 9:45 9:45 8:00 8:00 9:45 9:45 9:45 9:45
8:10 8:10 10:00 10:00 10:00 10:00 8:10 8:10 10:00 10:00 10:00 10:00
8:20 8:20 10:15 10:15 10:15 10:15 8:20 8:20 10:15 10:15 10:15 10:15
8:30 8:30 10:30 10:30 10:30 10:30 8:30 8:30 10:30 10:30 10:30 10:30
8:40 8:40 10:45 10:45 10:45 10:45 8:40 8:40 10:45 10:45 10:45 10:45
8:50 8:50 11:00 11:00 11:00 11:00 8:50 8:50 11:00 11:00 11:00 11:00
9:00 9:00 11:15 11:15 11:15 11:15 9:00 9:00 11:15 11:15 11:15 11:15
9:10 9:10 11:30 11:30 11:30 11:30 9:10 9:10 11:30 11:30 11:30 11:30
9:20 9:20 11:45 11:45 11:45 11:45 9:20 9:20 11:45 11:45 11:45 11:45
9:30 9:30 12:00 12:00 12:00 12:00 9:30 9:30 12:00 12:00 12:00 12:00
9:40 9:40 12:15 12:15 12:15 12:15 9:40 9:40 12:15 12:15 12:15 12:15
9:50 9:50 12:30 12:30 12:30 12:30 9:50 9:50 12:30 12:30 12:30 12:30
10:00 10:00 12:45 12:45 12:45 12:45 10:00 10:00 12:45 12:45 12:45 12:45
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10:10
10:20
10:30
10:40
10:50
11:00
11:10
11:20
11:30
11:40
11:50
12:00
12:10
12:20
12:30
12:40
12:50
13:00
13:10
13:20
13:30
13:40
13:50
14:00
14:10
14:20
14:30
14:40
14:50
15:00
15:10
15:20
15:30
15:40
15:50
16:00
16:10
16:20

FIP CONSULTING

LINKING OPPORTUNITIES

10:10
10:20
10:30
10:40
10:50
11:00
11:10
11:20
11:30
11:40
11:50
12:00
12:10
12:20
12:30
12:40
12:50
13:00
13:10
13:20
13:30
13:40
13:50
14:00
14:10
14:20
14:30
14:40
14:50
15:00
15:10
15:20
15:30
15:40
15:50
16:00
16:10
16:20

13:00
13:15
13:30
13:45
14:00
14:15
14:30
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45
17:00
17:15
17:30
17:45
18:00
18:15
18:30
18:45
19:00
19:15
19:30
19:45
20:00
20:15
20:30
20:45
21:00
21:20
21:40
22:00
22:20
5:15

13:00
13:15
13:30
13:45
14:00
14:15
14:30
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45
17:00
17:15
17:30
17:45
18:00
18:15
18:30
18:45
19:00
19:15
19:30
19:45
20:00
20:15
20:30
20:45
21:00
21:20
21:40
22:00
22:20
13:10

13:00
13:15
13:30
13:45
14:00
14:15
14:30
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45
17:00
17:15
17:30
17:45
18:00
18:15
18:30
18:45
19:00
19:15
19:30
19:45
20:00
20:15
20:30
20:45
21:00
21:20
21:40
22:00
22:20
5:15

13:00
13:15
13:30
13:45
14:00
14:15
14:30
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45
17:00
17:15
17:30
17:45
18:00
18:15
18:30
18:45
19:00
19:15
19:30
19:45
20:00
20:15
20:30
20:45
21:00
21:20
21:40
22:00
22:20
13:10
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10:10
10:20
10:30
10:40
10:50
11:00
11:10
11:20
11:30
11:40
11:50
12:00
12:10
12:20
12:30
12:40
12:50
13:00
13:10
13:20
13:30
13:40
13:50
14:00
14:10
14:20
14:30
14:40
14:50
15:00
15:10
15:20
15:30
15:40
15:50
16:00
16:10
16:20

10:10
10:20
10:30
10:40
10:50
11:00
11:10
11:20
11:30
11:40
11:50
12:00
12:10
12:20
12:30
12:40
12:50
13:00
13:10
13:20
13:30
13:40
13:50
14:00
14:10
14:20
14:30
14:40
14:50
15:00
15:10
15:20
15:30
15:40
15:50
16:00
16:10
16:20

13:00
13:15
13:30
13:45
14:00
14:15
14:30
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45
17:00
17:15
17:30
17:45
18:00
18:15
18:30
18:45
19:00
19:15
19:30
19:45
20:00
20:15
20:30
20:45
21:00
21:20
21:40
22:00
22:20
5:15

13:00
13:15
13:30
13:45
14:00
14:15
14:30
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45
17:00
17:15
17:30
17:45
18:00
18:15
18:30
18:45
19:00
19:15
19:30
19:45
20:00
20:15
20:30
20:45
21:00
21:20
21:40
22:00
22:20
14:50

13:00
13:15
13:30
13:45
14:00
14:15
14:30
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45
17:00
17:15
17:30
17:45
18:00
18:15
18:30
18:45
19:00
19:15
19:30
19:45
20:00
20:15
20:30
20:45
21:00
21:20
21:40
22:00
22:20
5:15

13:00
13:15
13:30
13:45
14:00
14:15
14:30
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45
17:00
17:15
17:30
17:45
18:00
18:15
18:30
18:45
19:00
19:15
19:30
19:45
20:00
20:15
20:30
20:45
21:00
21:20
21:40
22:00
22:20
14:50
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16:30
16:40
16:50
17:00
17:10
17:20
17:30
17:40
17:50
18:00
18:10
18:20
18:30
18:40
18:50
19:00
19:10
19:20
19:30
19:40
19:50
20:00
20:10
20:20
20:30
20:40
20:50
21:00
12:35
21:20
21:40
22:00
22:25
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FIP CONSULTING

LINKING OPPORTUNITIES

16:30
16:40
16:50
17:00
17:10
17:20
17:30
17:40
17:50
18:00
18:10
18:20
18:30
18:40
18:50
19:00
19:10
19:20
19:30
19:40
19:50
20:00
20:10
20:20
20:30
20:40
20:50
21:00
7:25
12:35
21:20
21:40
22:00
22:25

12:40

12:40

16:30
16:40
16:50
17:00
17:10
17:20
17:30
17:40
17:50
18:00
18:10
18:20
18:30
18:40
18:50
19:00
19:10
19:20
19:30
19:40
19:50
20:00
20:10
20:20
20:30
20:40
20:50
21:00
8:55
15:35
21:30
21:50
22:10
22:35
22:45
23:10

16:30
16:40
16:50
17:00
17:10
17:20
17:30
17:40
17:50
18:00
18:10
18:20
18:30
18:40
18:50
19:00
19:10
19:20
19:30
19:40
19:50
20:00
20:10
20:20
20:30
20:40
20:50
21:00
7:55
8:55
15:35
21:30
21:50
22:10
22:35
22:45
23:10

14:50
22:45
23:00

22:45
23:00

14:50
22:45
23:00

22:45
23:00
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FIP CONSULTING

LINKING OPPORTUNITIES

Normal_LV
6:15
6:35
7:45
8:05
8:25
8:35
8:55
9:05
9:32
9:45
9:55
10:15
10:28
10:35
10:55
11:25
11:45
12:05
12:55
14:25
14:55
15:18
15:35
16:35
18:15
18:45
22:50
7:20
7:40

Vacanta_LV
5:05
7:08
7:15
7:25
8:18
9:25
10:48
12:15
13:15
13:25
13:47
14:35
15:45
17:05
18:05
19:23
20:45

Linia 12 - Tur

Normal_$S
5:05
5:40
6:05
6:40
6:50
7:08
7:13
7:20
7:55
8:25
8:55
9:25
9:55
10:10
10:25
10:40
10:48
11:25
11:40
11:55
12:18
12:50
13:20
13:50
14:10
14:20
14:55
15:20
15:25
15:55
16:10
16:25
16:55
17:25
17:55
18:25

Normal_D
5:40
6:05
6:40
6:50
7:08
7:13
7:55
8:25
8:55
9:25
9:55
10:10
10:25
10:48
10:55
11:25
11:55
12:10
12:18
12:50
13:20
13:50
14:10
14:20
14:55
15:20
15:25
15:55
16:10
16:25
16:55
17:25
17:55
18:25
19:10
19:28

Vacanta_S
5:05
5:40
6:05
6:40
6:50
7:08
7:13
7:20
7:55
8:25
8:55
9:25
9:55
10:10
10:25
10:40
10:48
11:25
11:40
11:55
12:18
12:50
13:20
13:50
14:10
14:20
14:55
15:20
15:25
15:55
16:10
16:25
16:55
17:25
17:55
18:25

Vacanta_D
5:40
6:05
6:40
6:50
7:08
7:13
7:55
8:25
8:55
9:25
9:55
10:10
10:25
10:48
10:55
11:25
11:55
12:10
12:18
12:50
13:20
13:50
14:10
14:20
14:55
15:20
15:25
15:55
16:10
16:25
16:55
17:25
17:55
18:25
19:10
19:28
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Normal_LV Vacanta_LV

6:40
7:00
8:10
8:30
8:50
9:02
9:20
9:30
9:57
10:18
10:20
10:38
10:58
11:00
11:20
11:50
12:10
12:40
13:20
14:50
15:20
15:40
16:00
17:00
18:00
18:40
19:10
23:20
7:38
14:10

5:30

7:40

7:48

7:50

8:48

10:10
11:18
12:47
13:40
13:50
14:12
15:00
16:10
17:30
18:30
19:50
21:25

Linia 12 - ReTur

Normal_S
5:30
6:10
6:30
7:10
7:25
7:33
7:45
8:25
8:55
9:25
9:55
10:23
10:38
10:55
11:10
11:25
11:55
12:10
12:23
12:45
13:15
13:55
14:15
14:40
14:45
14:55
15:25
15:40
15:55
16:25
16:40
16:55
17:00
17:25
17:55
18:25

Normal_D
6:10
6:30
7:10
7:25
7:33
8:25
8:55
9:25
9:55
10:23
10:55
11:20
11:25
11:55
12:23
12:40
12:45
13:15
13:55
14:15
14:40
14:45
15:25
15:40
15:55
16:25
16:40
16:55
17:25
17:55
18:25
18:55
19:40
20:00
20:40
21:40

Vacanta_S

5:30

6:10

6:30

7:10

7:25

7:33

7:45

8:25

8:55

9:25

9:55

10:23
10:38
10:55
11:10
11:25
11:55
12:10
12:23
12:45
13:15
13:55
14:15
14:40
14:45
14:55
15:25
15:40
15:55
16:25
16:40
16:55
17:00
17:25
17:55
18:25

Vacanta_D

6:10

6:30

7:10

7:25

7:33

8:25

8:55

9:25

9:55

10:23
10:55
11:20
11:25
11:55
12:23
12:40
12:45
13:15
13:55
14:15
14:40
14:45
15:25
15:40
15:55
16:25
16:40
16:55
17:25
17:55
18:25
18:55
19:40
20:00
20:40
21:40
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FIP CONSULTING

LINKING OPPORTUNITIES

Normal_LV

5:10
5:30
6:40
7:00
7:30
8:40
9:30
10:40
11:10
11:30
12:40
13:00
13:30
15:00
16:40
17:10
17:30
17:50
19:00
19:30
20:40
21:20
5:50
6:20
7:50
8:10
9:10
10:00
10:20

Vacanta_LV

5:10
5:30
6:40
7:00
7:30
8:40
9:30
10:40
11:10
11:30
12:40
13:00
13:30
15:00
16:40
17:10
17:30
17:50
19:00
19:30
20:40
21:20
5:50
6:20
7:50
8:10
9:10
10:00
10:20

19:10
19:28
20:07
21:10

20:07
21:10

Linia 13 - Tur

Normal_S

5:20
7:00
8:00
9:00
10:00
11:00
12:00
13:00
13:30
14:00
14:30
15:00
16:00
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:20
20:45
5:50
6:30
7:30
8:30
9:30
10:30
11:30
12:30

Normal_D
5:20
7:00
8:00
9:00
10:00
11:00
12:00
13:00
13:30
14:00
14:30
15:00
16:00
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:20
20:45

5:50
6:30
7:30
8:30
9:30
10:30
11:30
12:30

19:10
19:28
20:07
21:10

Vacanta_S
5:20
7:00
8:00
9:00
10:00
11:00
12:00
13:00
13:30
14:00
14:30
15:00
16:00
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:20
20:45

5:50
6:30
7:30
8:30
9:30
10:30
11:30
12:30

20:07
21:10

Vacanta_D
5:20
7:00
8:00
9:00
10:00
11:00
12:00
13:00
13:30
14:00
14:30
15:00
16:00
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:20
20:45

5:50
6:30
7:30
8:30
9:30
10:30
11:30
12:30
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Normal_LV Vacanta_LV

5:50
6:20
7:50
8:10
9:10
10:00
10:20
11:50
12:20
13:50
14:15
14:40
15:20
15:50
16:20
18:20
20:10
22:20
5:20
5:40
7:10
7:30
8:20
9:10
9:40
11:10
11:40
13:10
13:30

5:50
6:20
7:50
8:10
9:10
10:00
10:20
11:50
12:20
13:50
14:15
14:40
15:20
15:50
16:20
18:20
20:10
22:20
5:20
5:40
7:10
7:30
8:20
9:10
9:40
11:10
11:40
13:10
13:30

18:55
19:28
19:40
20:00
20:40
21:40

Linia 13 - ReTur

Normal_S

6:25
7:30
8:30
10:30
12:30
13:30
14:00
14:30
15:30
16:00
16:30
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00
20:55
5:15
5:55
7:00
8:00
9:00
9:30
10:00
11:00
11:30
12:00

Normal_D

6:25
7:30
8:30
10:30
12:30
13:30
14:00
14:30
15:30
16:00
16:30
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00
20:55
5:15
5:55
7:00
8:00
9:00
9:30
10:00
11:00
11:30
12:00

18:55
19:28
19:40
20:00
20:40
21:40

Vacanta_S

6:25
7:30
8:30
10:30
12:30
13:30
14:00
14:30
15:30
16:00
16:30
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00
20:55
5:15
5:55
7:00
8:00
9:00
9:30
10:00
11:00
11:30
12:00

Vacanta_D
6:25
7:30
8:30
10:30
12:30
13:30
14:00
14:30
15:30
16:00
16:30
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00
20:55
5:15
5:55
7:00
8:00
9:00
9:30
10:00
11:00
11:30
12:00
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11:50
12:20
13:50
14:15
14:40
15:20
15:50
16:20
18:20
20:10
22:20

Normal_LV  Vacanta_LV

5:38
6:27
7:33
13:38
14:18
15:15
19:45
22:15
7:33

Normal_LV = Vacanta_LV

6:33
8:43
11:03
13:23
14:43
16:23
17:43

FIP CONSULTING

LINKING OPPORTUNITIES

11:50
12:20
13:50
14:15
14:40
15:20
15:50
16:20
18:20
20:10
22:20

5:38

6:27

7:33

13:38
14:18
15:15
19:45
22:15

6:33
8:43
11:03
13:23
14:43
16:23
17:43

14:17
15:30
16:30
22:16

14:17
15:30
16:30
22:16

Linia 14 - Tur

Normal_$S

Normal_D

Linia 15 - Tur

Normal_S

6:33

8:43

11:03
12:28
14:43
16:23
17:43

Normal_D
6:33
8:43
11:03
12:28
14:43
16:23
17:43

14:17
15:30
16:30
22:16

Vacanta_S

Vacanta_S

6:33

8:43

11:03
12:28
14:43
16:23
17:43

14:17
15:30
16:30
22:16

Vacanta_D

Vacanta_D
6:33
8:43
11:03
12:28
14:43
16:23
17:43
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14:00
14:40
15:10
15:30
16:20
17:40
19:30
21:20

Normal_LV Vacanta_LV

5:15
6:10
7:00
8:06
14:10
14:45
15:45
20:18
22:48
8:10

Normal_LV Vacanta_LV

7:11
9:22
11:47
14:05
15:15
17:05
18:30

14:00
14:40
15:10
15:30
16:20
17:40
19:30
21:20

7:11
9:22
11:47
14:05
15:15
17:05
18:30

13:00
13:15
15:00
16:05
21:20

13:00
13:15
15:00
16:05
21:20

Linia 14 - ReTur

Normal_S

Normal_D

Linia 15 - ReTur

Normal_S
7:35
9:22
11:47
13:06
15:15
17:05
18:30

Normal_D
7:35
9:22
11:47
13:06
15:15
17:05
18:30

13:00
13:15
15:00
16:05
21:20

Vacanta_S

Vacanta_S

7:35

9:22

11:47
13:06
15:15
17:05
18:30

13:00
13:15
15:00
16:05
21:20

Vacanta_D

Vacanta_D
7:35
9:22
11:47
13:06
15:15
17:05
18:30

pag. 76



FIP CONSULTING

LINKING OPPORTUNITIES

Normal_LV

Normal_LV
5:18
5:58
6:21
6:58
7:26
13:03
13:22
14:12
15:12
15:37
16:55

Normal_LV

8:07

9:27

10:52
12:23
13:43
15:08
16:38
18:07

Vacanta_LV
8:25
9:48
11:18
12:33
13:48
14:58
16:08
17:48
18:58
20:18

Vacanta_LV
5:18
5:58
6:21
6:58
7:26
13:03
13:22
14:12
15:12
15:37
16:55

Vacanta_LV
8:07
9:27
10:52
12:23
13:43
15:08
16:38
18:07

Linia 15B - Tur

Normal_S

Normal_D

Linia 16 - Tur

Normal_S

Normal_D
17:35
5:35
13:35
21:30

Linia 17 - Tur

Normal_S

8:07

9:27

10:52
12:23
13:43
15:08
16:38
18:07

Normal_D

8:07

9:27

10:52
12:23
13:43
15:08
16:38
18:07

Vacanta_S
8:25
9:48
11:18
12:33
13:48
14:58
16:08
17:48
18:58
20:18

Vacanta_S

Vacanta_S
8:07
9:27
10:52
12:23
13:43
15:08
16:38
18:07

Vacanta_D
8:25
9:48
11:18
12:33
13:48
14:58
16:08
17:48
18:58
20:18

Vacanta_D
17:35
5:35
13:35
21:30

Vacanta_D
8:07
9:27
10:52
12:23
13:43
15:08
16:38
18:07

Studiu de Oportunitate privind delegarea gestiunii serviciului de transport public

Normal_LV Vacanta_LV

Normal_LV  Vacanta_LV

5:35
5:56
6:36
7:05
7:10
7:51
13:30
13:39
15:45
16:05
17:25

Normal_LV  Vacanta_LV

8:47
10:12
11:43
13:03
14:23
16:00
17:20
18:47

9:03

10:33
11:55
13:10
14:23
15:33
16:48
18:23
19:38
21:03

5:35
5:56
6:36
7:05
7:10
7:51
13:30
13:39
15:45
16:05
17:25

8:47
10:12
11:43
13:03
14:23
16:00
17:20
18:47

Linia 15B - ReTur

Normal_S

Normal_D

Linia 16 - ReTur

Normal_S

Normal_D
6:00
18:15
6:20
14:20
22:20

Linia 17 - ReTur

Normal_S

8:47
10:12
11:43
13:03
14:23
16:00
17:20
18:47

Normal_D

8:47

10:12
11:43
13:03
14:23
16:00
17:20
18:47

Vacanta_S
9:03
10:33
11:55
13:10
14:23
15:33
16:48
18:23
19:38
21:03

Vacanta_S

Vacanta_S$S
8:47
10:12
11:43
13:03
14:23
16:00
17:20
18:47

Vacanta_D
9:03
10:33
11:55
13:10
14:23
15:33
16:48
18:23
19:38
21:03

Vacanta_D
6:00
18:15
6:20
14:20
22:20

Vacanta_D

8:47

10:12
11:43
13:03
14:23
16:00
17:20
18:47
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19:25 19:25 19:25 19:25 19:25 19:25

20:03 20:03 20:03 20:03 20:03 20:03
20:42 20:42 20:42 20:42 20:42 20:42 21:35 21:35 21:35 21:35 21:35 21:35
7:25
Linia 18 - Tur Linia 18 - ReTur
Normal_LV Vacanta_LV Normal_S Normal_D Vacanta_S Vacanta_D Normal_LV Vacanta_LV Normal_S Normal_D Vacanta_S Vacanta_D
5:25 5:25 14:20 14:20
13:32 13:32 22:20 22:20
21:25 21:25

Turda - Mihai Viteazu

Normal_LV
5:31
6:35
13:35
14:32
17:35
21:28

Normal_LV
5:25
6:31
13:27
14:45

21:25

Vacanta_LV
5:31
6:35
13:35
14:32
17:35
21:28

Vacanta_LV
5:25
6:31
13:27
14:45

21:25

Linia 16-MV - Tur
Normal_D Vacanta_S Vacanta_D

Normal_S
5:35
7:45
12:55
13:35
17:35
21:30

Linia 18-MV - Tur

Normal_S
5:25
13:32
21:25

Normal_D

5:35

7:45

12:55
13:35
17:35
21:30

Vacanta_S
5:25
13:32
21:25

Vacanta_D

Studiu de Oportunitate privind delegarea gestiunii serviciului de transport public

Normal_LV
6:00
7:15
14:05
15:00
18:05
22:05

Normal_LV
6:00
7:00
14:05
15:10

22:05

Vacanta_LV
6:00
7:15
14:05
15:00
18:05
22:05

Vacanta_LV
6:00
7:00
14:05
15:10

22:05

Linia 16-MV - ReTur

Normal_S
6:10
8:07
13:25
14:10
18:05
22:10

Normal_D

Linia 18-MV - ReTur

Normal_S
6:10
14:10
22:10

Normal_D

Vacanta_S
6:10
8:07
13:25
14:10
18:05
22:10

Vacanta_S
6:10
14:10
22:10

Vacanta_D

Vacanta_D
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