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CAPITOLUL I - PREZENTAREA SITUAȚIEI EXISTENTE ȘI A 
CADRULUI INSTITUȚIONAL AL SERVICIULUI DE 
TRANSPORT PUBLIC LOCAL 
1.1 Contextul general al mobilității urbane în orașul Azuga 
Orașul Azuga este o localitate montană situată în partea de nord a județului Prahova, în zona 
Văii Prahovei, caracterizată printr-o structură urbană liniară, dezvoltată de-a lungul văii râului 
Azuga. Configurația geografică a localității determină o organizare a zonelor construite pe o 
axă longitudinală, cu o lungime de aproximativ 3,5 km, ceea ce influențează în mod direct 
modul de realizare a deplasărilor în interiorul localității. 

Principala arteră de circulație regională care traversează zona este Drumul Național DN1, 
situat la baza văii și care asigură legătura între principalele centre urbane ale Văii Prahovei. Pe 
acest coridor rutier există servicii de transport județean și interjudețean de persoane, care 
deservesc relațiile de mobilitate între localitățile din regiune. Cu toate acestea, traseele 
acestor servicii de transport sunt configurate în principal pentru deplasări între localități și nu 
asigură o acoperire adecvată a mobilității interne în cadrul orașului Azuga, întrucât nu 
pătrund în mod sistematic în interiorul zonelor locuite ale localității. 

În prezent, mobilitatea internă în orașul Azuga se realizează preponderent prin deplasări 
pietonale sau prin utilizarea autoturismelor personale. În lipsa unui serviciu de transport 
public local organizat și funcțional, anumite zone ale localității pot avea acces mai dificil la 
principalele puncte de interes urban, precum instituții publice, unități de învățământ, zone 
comerciale sau zone cu funcțiuni turistice. 

În acest context, autoritatea publică locală a inițiat demersuri pentru organizarea serviciului 
de transport public local, ca instrument de îmbunătățire a mobilității urbane și de creștere a 
accesibilității la nivelul întregului teritoriu administrativ al orașului. Prin hotărâre a Consiliului 
Local al orașului Azuga a fost aprobată înființarea și delegarea serviciului de transport public 
local, stabilindu-se cadrul administrativ necesar pentru organizarea și operarea acestui 
serviciu. 

Deși cadrul instituțional pentru organizarea serviciului a fost stabilit, până în prezent serviciul 
de transport public local nu a fost operaționalizat. În perioada recentă, autoritatea locală a 
realizat investiții semnificative în infrastructura necesară funcționării transportului public, 
inclusiv prin achiziția de autobuze electrice și infrastructură de încărcare, ceea ce creează 
premisele necesare pentru implementarea efectivă a serviciului. În aceste condiții, 
organizarea și punerea în funcțiune a serviciului de transport public local reprezintă un pas 
esențial pentru valorificarea investițiilor realizate și pentru îmbunătățirea condițiilor de 
mobilitate la nivelul orașului. 
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1.2 Cadrul strategic și politicile publice relevante pentru mobilitatea 
urbană 
Organizarea serviciului de transport public local în orașul Azuga se înscrie în cadrul mai larg 
al politicilor publice naționale și europene orientate către dezvoltarea mobilității urbane 
durabile. În ultimii ani, la nivelul Uniunii Europene și al statelor membre a fost promovat un 
model de dezvoltare urbană care pune accent pe reducerea dependenței de transportul 
individual motorizat, reducerea emisiilor de carbon și îmbunătățirea accesibilității pentru 
toate categoriile de utilizatori ai spațiului urban. 

În acest context, un instrument strategic esențial pentru fundamentarea politicilor de 
mobilitate urbană îl reprezintă Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al orașului Azuga, 
document strategic aprobat la nivelul autorității publice locale. Acest document stabilește 
direcțiile principale de dezvoltare a sistemului de mobilitate urbană și identifică măsurile 
necesare pentru îmbunătățirea accesibilității, reducerea congestiei traficului și creșterea 
atractivității transportului public. 

Planul de mobilitate evidențiază necesitatea dezvoltării unui sistem de transport public local 
care să ofere o alternativă viabilă la utilizarea autoturismului personal, în special pentru 
deplasările zilnice ale populației către principalele puncte de interes din localitate. În același 
timp, documentul strategic subliniază importanța utilizării unor soluții de transport 
nepoluante și eficiente energetic, în concordanță cu obiectivele de reducere a emisiilor de 
gaze cu efect de seră și de îmbunătățire a calității mediului urban. 

Dezvoltarea transportului public local este corelată și cu obiectivele generale ale politicilor 
europene privind tranziția către sisteme de transport mai curate și mai eficiente energetic. În 
acest sens, investițiile în vehicule electrice și în infrastructura de încărcare reprezintă un 
element important al strategiilor de modernizare a transportului urban și de reducere a 
impactului activităților de transport asupra mediului. 

Prin urmare, organizarea și operaționalizarea serviciului de transport public local în orașul 
Azuga reprezintă o măsură care se aliniază atât direcțiilor stabilite prin documentele 
strategice locale, cât și obiectivelor mai largi privind dezvoltarea unei mobilități urbane 
sustenabile, adaptate particularităților locale și nevoilor de deplasare ale comunității. 

 

 

1.3 Cadrul instituțional și administrativ al serviciului 
Serviciul de transport public local face parte din categoria serviciilor comunitare de utilitate 
publică și este organizat și gestionat la nivelul unităților administrativ-teritoriale, sub 
responsabilitatea autorităților administrației publice locale. În conformitate cu cadrul 
legislativ aplicabil în domeniul serviciilor publice și al transportului public de persoane, 
autoritățile administrației publice locale au atribuții privind înființarea, organizarea, 
reglementarea, coordonarea și monitorizarea serviciilor de transport public local desfășurate 
pe teritoriul administrativ al localității. 
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La nivelul orașului Azuga, cadrul administrativ pentru organizarea serviciului de transport 
public local a fost stabilit prin hotărâre a Consiliului Local, prin care a fost aprobată înființarea 
și delegarea gestiunii serviciului de transport public local. Prin această hotărâre, autoritatea 
deliberativă a stabilit principiile generale de organizare a serviciului și a mandatat aparatul de 
specialitate al primarului pentru implementarea măsurilor necesare punerii în funcțiune a 
acestuia. 

În prezent, deși cadrul instituțional pentru organizarea serviciului a fost stabilit, serviciul de 
transport public local nu a fost încă operaționalizat. Autoritatea publică locală se află în etapa 
de identificare a mecanismului optim de organizare și operare a serviciului, în vederea 
asigurării unei exploatări eficiente și sustenabile din punct de vedere economic. 

În acest context, rolul autorității administrației publice locale rămâne unul esențial atât în 
etapa de organizare a serviciului, cât și în etapa de monitorizare și control a modului de 
desfășurare a activității operatorului. Indiferent de forma de gestiune adoptată pentru 
operarea serviciului, autoritatea locală păstrează responsabilitatea privind definirea 
cerințelor de serviciu public, stabilirea indicatorilor de performanță, monitorizarea modului 
de îndeplinire a obligațiilor contractuale și asigurarea respectării interesului public. 

Organizarea și operaționalizarea serviciului de transport public local reprezintă astfel o 
componentă importantă a politicilor publice locale în domeniul mobilității urbane, 
contribuind la creșterea accesibilității și la îmbunătățirea calității serviciilor oferite 
comunității locale. 

 

1.4 Investițiile realizate pentru dezvoltarea transportului public 
În vederea dezvoltării unui sistem modern de transport public local și a alinierii politicilor 
locale de mobilitate la obiectivele de reducere a emisiilor de carbon și de promovare a 
mobilității durabile, autoritatea administrației publice locale a realizat în perioada recentă 
investiții în infrastructura necesară operării transportului public de persoane. Aceste investiții 
au fost realizate prin intermediul unui proiect finanțat din fonduri nerambursabile, având ca 
obiectiv dezvoltarea transportului public nepoluant la nivelul orașului Azuga. 

Proiectul a avut ca rezultat achiziția unui număr de trei autobuze electrice destinate 
transportului public de călători, precum și a infrastructurii necesare pentru alimentarea 
acestora cu energie electrică. Autobuzele achiziționate sunt vehicule de transport public cu 
propulsie electrică, concepute pentru operarea în mediul urban și adaptate cerințelor 
actuale privind eficiența energetică și reducerea impactului asupra mediului. Utilizarea 
acestor vehicule contribuie la diminuarea emisiilor de gaze cu efect de seră, la reducerea 
nivelului de poluare fonică și la creșterea calității mediului urban. 

În completarea parcului de vehicule, au fost achiziționate și stații de încărcare dedicate 
autobuzelor electrice, necesare pentru asigurarea funcționării continue a acestora în cadrul 
serviciului de transport public. Infrastructura de încărcare permite alimentarea vehiculelor 
electrice în condiții de siguranță și eficiență, fiind dimensionată în raport cu numărul de 
vehicule achiziționate și cu necesitățile operaționale ale viitorului serviciu de transport 
public. 
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Valoarea totală a investițiilor realizate pentru achiziția autobuzelor electrice și a infrastructurii 
de încărcare depășește șapte milioane de lei fără TVA, aceste investiții reprezentând un pas 
important în direcția modernizării sistemului de transport public local. Prin realizarea acestei 
investiții, autoritatea publică locală a creat premisele tehnice necesare pentru 
operaționalizarea serviciului de transport public local și pentru introducerea unor soluții de 
mobilitate urbană mai eficiente și mai prietenoase cu mediul. 

În contextul în care infrastructura și mijloacele de transport necesare au fost deja 
achiziționate, principala provocare la nivelul administrației publice locale constă în 
identificarea și implementarea unui model adecvat de organizare și operare a serviciului de 
transport public local, astfel încât investițiile realizate să poată fi valorificate în mod eficient, 
iar serviciul să devină funcțional în beneficiul comunității locale. 

 

1.5 Descrierea infrastructurii și a rețelei de transport propuse 
În vederea asigurării unei mobilități urbane mai eficiente și a îmbunătățirii accesibilității în 
interiorul orașului Azuga, autoritatea publică locală a analizat posibilitatea organizării unei 
rețele de transport public local adaptate particularităților teritoriale ale localității. 
Configurația urbană liniară a orașului, dezvoltată de-a lungul văii râului Azuga, determină o 
structură relativ simplă a fluxurilor de deplasare, majoritatea acestora fiind orientate pe 
direcția longitudinală a localității. 

În acest context, rețeaua de transport public propusă are în vedere realizarea unor trasee care 
să asigure legătura între principalele zone rezidențiale ale orașului și punctele de interes 
urban, precum instituțiile publice, unitățile de învățământ, zonele comerciale, gara, unitățile 
sanitare și zonele cu funcțiuni turistice. Structura rețelei urmărește acoperirea principalelor 
cartiere ale orașului și facilitarea accesului populației către principalele obiective de interes 
local. 

Configurația traseelor propuse are în vedere atât caracteristicile rețelei stradale existente, cât 
și necesitatea utilizării eficiente a mijloacelor de transport disponibile. Traseele sunt 
concepute astfel încât să permită parcurgerea principalelor zone ale orașului într-un mod 
eficient, asigurând în același timp o acoperire teritorială adecvată pentru populația locală. 

În etapa de planificare a serviciului au fost identificate două trasee principale de circulație 
care urmează să deservească principalele zone ale localității și să asigure legătura între 
diferite puncte de interes. Aceste trasee sunt concepute astfel încât să faciliteze deplasările 
interne ale populației și să ofere o alternativă viabilă la utilizarea autoturismului personal 
pentru deplasările realizate în interiorul orașului. 

Prin configurarea unei rețele de transport public adaptate particularităților urbane ale 
orașului Azuga se urmărește asigurarea unei mobilități mai accesibile și mai eficiente pentru 
locuitori, precum și îmbunătățirea conectivității între diferitele zone ale localității. În același 
timp, rețeaua propusă contribuie la valorificarea investițiilor realizate în mijloace de transport 
nepoluante și în infrastructura aferentă acestora. 
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1.6 Necesitatea operaționalizării serviciului de transport public local 
Deși cadrul instituțional pentru organizarea serviciului de transport public local a fost stabilit 
la nivelul autorității administrației publice locale, iar investițiile necesare pentru funcționarea 
acestuia au fost realizate, serviciul de transport public local nu a fost încă operaționalizat. În 
prezent, deplasările în interiorul orașului Azuga se realizează în principal prin utilizarea 
autoturismelor personale sau prin deplasări pietonale, în funcție de distanțele dintre 
diferitele zone ale localității. 

Absența unui serviciu de transport public local organizat limitează accesibilitatea către 
anumite puncte de interes urban, în special pentru categoriile de populație care nu dispun de 
mijloace proprii de transport sau care întâmpină dificultăți în realizarea deplasărilor pe 
distanțe mai mari. În același timp, utilizarea predominantă a autoturismelor personale 
contribuie la creșterea traficului rutier și la presiuni suplimentare asupra infrastructurii de 
circulație existente. 

Particularitățile teritoriale ale orașului Azuga, caracterizat printr-o dezvoltare urbană liniară 
pe o distanță de aproximativ 3,5 km, determină necesitatea existenței unui sistem de 
transport care să asigure legătura între diferitele zone ale localității și principalele puncte de 
interes urban. În absența unui astfel de sistem, mobilitatea internă se bazează în mare 
măsură pe soluții individuale de transport, ceea ce poate conduce la ineficiențe în utilizarea 
infrastructurii urbane și la creșterea costurilor individuale de deplasare. 

Operaționalizarea serviciului de transport public local reprezintă, de asemenea, o condiție 
importantă pentru valorificarea investițiilor realizate în achiziția autobuzelor electrice și a 
infrastructurii de încărcare. Punerea în funcțiune a serviciului permite utilizarea efectivă a 
acestor active și contribuie la atingerea obiectivelor privind dezvoltarea unei mobilități 
urbane mai eficiente și mai prietenoase cu mediul. 

În aceste condiții, organizarea și operaționalizarea serviciului de transport public local 
reprezintă o etapă necesară pentru îmbunătățirea mobilității la nivelul orașului Azuga și 
pentru asigurarea unui sistem de transport adaptat nevoilor actuale ale comunității locale. 

 

1.7 Obiectivele organizării serviciului de transport public local 
Organizarea și operaționalizarea serviciului de transport public local în orașul Azuga are ca 
obiectiv general îmbunătățirea condițiilor de mobilitate urbană și asigurarea unui sistem de 
transport accesibil, eficient și adaptat particularităților teritoriale ale localității. 
Implementarea unui serviciu de transport public local contribuie la creșterea accesibilității 
către principalele puncte de interes urban și la facilitarea deplasărilor cotidiene ale 
locuitorilor. 

Un obiectiv important al organizării serviciului îl reprezintă asigurarea accesului echitabil la 
mobilitate pentru toate categoriile de populație, inclusiv pentru persoanele care nu dispun de 
mijloace proprii de transport. Prin introducerea unui sistem de transport public local se 
urmărește facilitarea accesului către instituțiile publice, unitățile de învățământ, zonele 
comerciale, unitățile sanitare și alte servicii de interes public. 
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De asemenea, dezvoltarea transportului public local are ca obiectiv reducerea dependenței 
de utilizarea autoturismului personal pentru deplasările realizate în interiorul localității. Prin 
oferirea unei alternative de transport eficiente și accesibile, serviciul de transport public 
poate contribui la diminuarea traficului rutier, la reducerea presiunii asupra infrastructurii de 
circulație și la îmbunătățirea condițiilor generale de mobilitate urbană. 

Un alt obiectiv important îl constituie valorificarea investițiilor realizate de autoritatea 
administrației publice locale în infrastructura și mijloacele de transport destinate serviciului 
public. Operaționalizarea serviciului permite utilizarea eficientă a autobuzelor electrice și a 
infrastructurii de încărcare aferente, contribuind în același timp la promovarea unor soluții de 
mobilitate urbană nepoluante și eficiente energetic. 

În același timp, organizarea serviciului de transport public local are în vedere crearea unui 
cadru operațional stabil, care să permită monitorizarea și evaluarea modului de funcționare 
a serviciului, precum și adaptarea acestuia în funcție de evoluția nevoilor de mobilitate ale 
comunității. În acest sens, autoritatea publică locală urmărește implementarea unui model 
de organizare a serviciului care să asigure atât eficiența operațională, cât și respectarea 
cerințelor de serviciu public stabilite la nivel local. 
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CAPITOLUL II CONTEXT ȘI CONSTRÂNGERI 
2.1. Rolul studiului și metodologia de analiză 
Prezenta parte a studiului are rolul de a defini cadrul conceptual, normativ și metodologic în 
care este realizată analiza privind organizarea serviciului public de transport local în Orașul 
Azuga. Înainte de examinarea alternativelor concrete de organizare, este necesară stabilirea 
clară a obiectivului studiului, a principiilor care guvernează analiza și a metodologiei aplicate. 

Având în vedere caracterul strategic al deciziei ce urmează a fi fundamentată, precum și 
implicațiile juridice, financiare și administrative ale acesteia, analiza trebuie să fie realizată 
într-un cadru coerent și explicit asumat. Capitolul de față stabilește premisele metodologice 
care vor ghida evaluarea scenariilor analizate în secțiunile următoare și va fundamenta modul 
în care va fi formulată concluzia privind soluția recomandată. 

 

2.2. Obiectivul studiului 
Prezentul studiu are ca obiectiv fundamental fundamentarea modalității optime de 
organizare a serviciului public de transport local în Orașul Azuga, în contextul specific al 
inițierii pentru prima dată a unui astfel de serviciu public organizat la nivel local. 

Studiul este elaborat în temeiul cadrului legal aplicabil serviciilor comunitare de utilități 
publice și transportului public local, în special potrivit prevederilor Legii nr. 51/2006 a 
serviciilor comunitare de utilități publice și ale Legii nr. 92/2007 a serviciilor de transport 
public local, precum și în corelare cu dispozițiile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind 
serviciile publice de transport de călători. 

Obiectivul studiului nu este confirmarea unei forme de gestiune prestabilite, ci analiza 
comparativă a tuturor opțiunilor legale posibile pentru organizarea serviciului, în vederea 
identificării acelei soluții care întrunește cumulativ condițiile de: 

• legalitate; 

• fezabilitate instituțională; 

• sustenabilitate financiară; 

• conformitate cu obligațiile asumate prin finanțarea nerambursabilă. 

În mod particular, analiza trebuie să țină cont de faptul că Orașul Azuga a beneficiat de 
finanțare nerambursabilă pentru achiziția a 3 autobuze electrice și a stațiilor de încărcare 
aferente, în cadrul Planului Național de Redresare și Reziliență, componenta destinată 
mobilității urbane. Modalitatea de organizare a serviciului trebuie să fie compatibilă cu 
condițiile impuse prin ghidul solicitantului și prin contractul de finanțare, inclusiv cu cerința 
organizării serviciului în conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1370/2007. 

Prezentul studiu urmărește: 

• identificarea formelor de organizare prevăzute de legislația națională (gestiune 
directă, delegare, concesiune, operator intern); 
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• analiza comparativă a implicațiilor juridice, instituționale, operaționale și financiare 
ale fiecărei opțiuni; 

• evaluarea riscurilor asociate fiecărui scenariu, inclusiv riscurile de neconformitate cu 
condițiile finanțării; 

• fundamentarea unei soluții care să protejeze interesul public local și să asigure 
continuitatea serviciului. 

Analiza realizată în cadrul prezentului studiu nu se limitează la o abordare teoretică sau 
abstractă. Orice opțiune analizată trebuie să fie nu doar posibilă din punct de vedere juridic 
în abstract, ci și implementabilă efectiv, în termen rezonabil, în condițiile instituționale, 
bugetare și administrative concrete ale Orașului Azuga. 

Având în vedere că documentația rezultată va sta la baza aprobării prin Hotărâre a Consiliului 
Local a formei de organizare a serviciului și a demarării procedurilor ulterioare de atribuire, 
fundamentarea trebuie să fie una riguroasă și completă din punct de vedere juridic, economic 
și administrativ. 

Prin urmare, obiectivul studiului este identificarea, printr-un proces de analiză comparativă 
exhaustivă, a acelei forme de organizare a serviciului public de transport local care răspunde 
în mod echilibrat interesului comunității locale, cadrului normativ aplicabil și obligațiilor 
asumate prin finanțarea nerambursabilă. 

 

2.3. Principiul analizei în context 
Prezentul studiu se fundamentează pe principiul analizei în context, potrivit căruia opțiunile 
privind organizarea serviciului public de transport local nu pot fi evaluate exclusiv în abstract, 
prin raportare la modele teoretice sau la performanțe financiare estimate în condiții ideale, ci 
trebuie analizate în corelație directă cu realitățile instituționale, bugetare și normative 
aplicabile autorității administrației publice locale. 

Studiul nu analizează opțiuni teoretice izolate și nu urmărește identificarea unei soluții ideale 
în condiții ipotetice. Evaluarea fiecărui scenariu se realizează ținând cont de ansamblul 
constrângerilor și factorilor externi care influențează în mod direct implementarea efectivă a 
serviciului. 

În acest sens, analiza ia în considerare, în mod cumulativ: 

• constrângerile externe derivând din cadrul normativ aplicabil serviciilor publice și din 
legislația privind achizițiile publice și concesiunile; 

• obligațiile asumate prin contractul de finanțare aferent investiției realizate în cadrul 
Planului Național de Redresare și Reziliență; 

• contextul administrativ și normativ național privind disciplina bugetară și reducerea 
cheltuielilor publice, inclusiv limitările privind cheltuielile de personal și impactul 
acestora asupra capacității instituționale a autorității locale; 

• ecosistemul administrativ-financiar concret al Orașului Azuga, incluzând capacitatea 
aparatului propriu, structura bugetară și resursele disponibile; 
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• termenul limită de implementare și necesitatea asigurării operaționalizării serviciului 
într-un interval compatibil cu obligațiile asumate prin finanțarea nerambursabilă. 

Analiza realizată în cadrul prezentului studiu evită abordarea „modelului ideal abstract”, în 
care performanțele financiare sau organizatorice sunt evaluate în afara constrângerilor reale. 
O soluție care ar putea genera rezultate favorabile în condiții teoretice, dar care nu poate fi 
implementată în termen, care generează riscuri majore de neconformitate sau care creează 
presiuni bugetare nesustenabile, nu poate fi considerată oportună pentru autoritatea publică 
locală. 

Prin urmare, prezentul studiu integrează în mod explicit factorii economici, juridici, 
instituționali și financiari relevanți, precum și elementele de oportunitate administrativă și 
sustenabilitate bugetară, astfel încât soluția recomandată să fie nu doar legal posibilă, ci și 
aplicabilă în mod realist în cadrul administrativ al Orașului Azuga. 

 

2.4. Metodologia aplicată 
Metodologia utilizată în elaborarea prezentului studiu are la bază o abordare comparativă, 
structurată și cumulativă, menită să permită evaluarea obiectivă a tuturor opțiunilor legale 
de organizare a serviciului public de transport local. 

Analiza nu urmărește validarea unei soluții predefinite, ci parcurge în mod etapizat 
următoarele faze: 

Etapa I – Identificarea opțiunilor legale posibile 
În această etapă sunt inventariate toate formele de organizare permise de cadrul normativ 
aplicabil, inclusiv: 

• gestiunea directă prin compartiment propriu al autorității administrației publice 
locale; 

• gestiunea prin operator aflat în proprietate publică (operator intern); 

• delegarea prin procedură competitivă, în temeiul legislației privind achizițiile 
sectoriale și al Regulamentului (CE) nr. 1370/2007; 

• concesiunea de servicii, potrivit legislației privind concesiunile. 

Această etapă are rolul de a delimita cadrul complet de analiză și de a confirma că toate 
opțiunile legal posibile sunt luate în considerare în mod obiectiv. 

Etapa II – Analiza individuală a fiecărui scenariu 

Fiecare opțiune este analizată la un nivel comparabil, din perspectiva: 

• fundamentului juridic; 

• implicațiilor instituționale; 

• parametrilor operaționali; 

• structurii financiare orientative; 

• riscurilor specifice. 
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Analiza individuală are rol descriptiv și evaluativ, fără a conduce în această etapă la o 
concluzie definitivă privind oportunitatea. 

Etapa III – Analiza comparativă pe baza unor criterii cumulative 
Scenariile identificate sunt evaluate comparativ pe baza unor criterii obiective, aplicate în 
mod uniform, respectiv: 

• legalitatea și conformitatea normativă, inclusiv compatibilitatea cu prevederile 
Legii nr. 51/2006, Legii nr. 92/2007, Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 și legislației 
privind achizițiile și concesiunile; 

• conformitatea cu obligațiile asumate prin finanțarea PNRR, inclusiv respectarea 
condițiilor privind organizarea serviciului și utilizarea bunurilor finanțate; 

• fezabilitatea instituțională, raportată la capacitatea administrativă și la resursele 
disponibile la nivelul autorității locale; 

• sustenabilitatea financiară și bugetară, inclusiv impactul estimat asupra bugetului 
local și gradul de predictibilitate a cheltuielilor; 

• stabilitatea și continuitatea serviciului, respectiv capacitatea scenariului de a 
asigura funcționarea serviciului în condiții de siguranță și fără riscuri majore de 
întrerupere. 

Criteriile menționate nu sunt alternative, ci cumulative. O opțiune care nu întrunește una 
dintre condițiile esențiale de conformitate sau fezabilitate nu poate fi considerată oportună, 
indiferent de eventualele avantaje teoretice în alte domenii. 

Principiul proporționalității analizei 

Prezentul studiu aplică în mod explicit principiul proporționalității analizei. În baza acestuia: 

• toate scenariile identificate sunt analizate și descrise la un nivel comparabil în etapa 
inițială; 

• scenariile care nu întrunesc criteriile cumulative esențiale de conformitate sau 
fezabilitate sunt analizate proporțional, fără dezvoltări detaliate suplimentare; 

• analiza aprofundată, inclusiv modelarea financiară detaliată și dezvoltarea 
documentației tehnice complete, va fi realizată exclusiv pentru scenariul care 
întrunește în mod integral criteriile stabilite. 

Acest principiu asigură echilibrul între exhaustivitate și rigoare metodologică, evitând atât 
omiterea unor opțiuni legal posibile, cât și dezvoltarea disproporționată a unor scenarii care 
nu pot fi implementate în mod realist. 

Etapa IV – Formularea concluziei și recomandarea soluției optime 
Pe baza analizei comparative și a aplicării criteriilor cumulative, se formulează concluzia 
motivată privind scenariul care întrunește în mod echilibrat condițiile de legalitate, 
conformitate, fezabilitate și sustenabilitate. 
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Analiza detaliată ulterioară se va concentra asupra opțiunii recomandate, în vederea 
fundamentării documentațiilor necesare adoptării hotărârii Consiliului Local și demarării 
procedurilor corespunzătoare. 

Prin această metodologie, studiul asigură o abordare structurată, transparentă și 
consistentă, care permite justificarea soluției recomandate atât din perspectivă juridică, cât 
și din perspectivă economică și administrativă.
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CAPITOLUL III Constrângeri juridice și de conformitate 
Organizarea serviciului public de transport local nu reprezintă o opțiune discreționară a 
autorității administrației publice locale, ci un proces care trebuie să se desfășoare în 
interiorul unui cadru normativ și financiar clar determinat. Prezentul capitol are rolul de 
a identifica și analiza constrângerile juridice și de conformitate care delimitează în mod 
real spațiul de decizie al autorității locale. 

Aceste constrângeri nu au caracter orientativ, ci reprezintă limite obiective impuse de 
legislația națională aplicabilă serviciilor publice, de normele europene privind serviciile 
de transport de călători și de condițiile asumate prin finanțarea nerambursabilă obținută 
pentru achiziția materialului rulant electric. Orice soluție analizată ulterior trebuie să fie 
compatibilă cu aceste limite și să nu genereze riscuri de neconformitate sau consecințe 
financiare negative pentru bugetul local. 

Prin urmare, prezentul capitol nu urmărește doar inventarierea cadrului normativ 
aplicabil, ci clarificarea modului în care acesta influențează și condiționează alegerea 
formei de organizare a serviciului public de transport local în Orașul Azuga. 

 

3.1. Cadrul legal național și european aplicabil 
Organizarea serviciului public de transport local se realizează în interiorul unui cadru 
normativ complex, structurat pe mai multe niveluri: constituțional, european și național. 
În vederea fundamentării formei de organizare a serviciului în Orașul Azuga, este 
necesară delimitarea acestui cadru și evidențierea normelor care condiționează decizia 
autorității administrației publice locale. 

Nivel constituțional 
Constituția României consacră principiile autonomiei locale, descentralizării și legalității 
în exercitarea atribuțiilor autorităților administrației publice locale. În temeiul acestor 
principii, unitățile administrativ-teritoriale au competența de a organiza și gestiona 
serviciile publice de interes local, în condițiile legii. 

Autonomia locală nu are însă caracter absolut, ci se exercită în limitele și condițiile 
stabilite prin legislația națională și prin normele europene aplicabile. Prin urmare, 
alegerea formei de organizare a serviciului public de transport local trebuie să respecte 
cadrul normativ superior și să fie compatibilă cu obligațiile asumate la nivel european. 

Nivel european 
La nivel european, actul normativ esențial aplicabil serviciilor publice de transport de 
călători este Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport de 
călători pe calea ferată și pe șosea. 

Regulamentul stabilește: 
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• condițiile în care autoritățile competente pot interveni pentru a asigura obligații 
de serviciu public; 

• formele de atribuire a contractelor de servicii publice (atribuire directă sau prin 
procedură competitivă); 

• regulile privind compensarea obligațiilor de serviciu public; 

• principiul evitării supracompensării; 

• condițiile privind operatorul intern. 

Fiind regulament european, acesta este direct aplicabil și prevalează în caz de conflict 
cu normele interne contrare. 

Nivel național – organizarea administrației publice locale 
La nivel național, cadrul general al funcționării autorităților administrației publice locale 
este stabilit prin Codul administrativ, aprobat prin Ordonanța de urgență nr. 57/2019. 

Codul administrativ reglementează: 

• competențele Consiliului Local și ale primarului; 

• modalitatea de înființare și organizare a serviciilor publice locale; 

• regimul bunurilor aparținând domeniului public și privat al unității administrativ-
teritoriale; 

• adoptarea hotărârilor de Consiliu Local. 

Aceste dispoziții sunt esențiale în măsura în care forma de organizare a serviciului public 
de transport local trebuie aprobată prin hotărâre a Consiliului Local și trebuie să respecte 
regimul juridic al bunurilor publice, inclusiv al autobuzelor electrice și al stațiilor de 
încărcare finanțate prin PNRR. 

Nivel național – servicii comunitare și transport public local 
Regimul general al serviciilor comunitare de utilități publice este stabilit prin Legea nr. 
51/2006, care reglementează: 

• modalitățile de gestiune a serviciilor publice (gestiune directă sau delegată); 

• principiile organizării și funcționării serviciilor; 

• drepturile și obligațiile autorităților și ale operatorilor. 

În mod specific pentru transportul public local, Legea nr. 92/2007 stabilește cadrul 
aplicabil organizării și funcționării serviciului de transport public local, inclusiv: 

• atribuțiile autorităților administrației publice locale; 

• regimul licențelor și autorizațiilor; 

• condițiile de prestare a serviciului; 

• drepturile și obligațiile operatorilor. 
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Aceste acte normative delimitează formele legale de organizare și impun respectarea 
unor standarde minime de funcționare și calitate. 

Nivel național – atribuirea contractelor 
În funcție de forma de organizare aleasă, devin aplicabile: 

• Legea nr. 99/2016 privind achizițiile sectoriale și normele sale de aplicare, în cazul 
atribuirii unui contract de servicii publice prin procedură competitivă; 

• Legea nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrări și concesiunile de servicii și 
normele metodologice aprobate prin Hotărârea Guvernului nr. 867/2016, în cazul 
organizării serviciului prin concesiune. 

Aceste acte normative reglementează: 

• tipologia contractelor; 

• procedurile de atribuire; 

• condițiile privind transferul riscului operațional (în cazul concesiunii); 

• structura documentației de atribuire și a studiului de fundamentare. 

 

Ansamblul normativ descris mai sus delimitează în mod concret cadrul în care poate fi 
adoptată decizia privind organizarea serviciului public de transport local în Orașul Azuga. 
Autoritatea administrației publice locale nu poate opta pentru o formă de organizare care 
contravine acestui cadru sau care ignoră obligațiile stabilite prin normele europene și 
naționale aplicabile. 

 

3.2. Constrângeri derivând din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 reprezintă cadrul normativ european fundamental 
aplicabil serviciilor publice de transport de călători pe șosea. Acesta stabilește condițiile 
în care autoritățile competente pot interveni în piață pentru a asigura furnizarea unor 
servicii de transport care nu ar fi furnizate în mod satisfăcător în condiții pur comerciale. 

Fiind regulament european, acesta este direct aplicabil și prevalează în caz de conflict 
cu normele interne contrare. 

Obligația de serviciu public – element central 
Elementul central al Regulamentului îl constituie noțiunea de obligație de serviciu 
public. 

În sensul Regulamentului, obligația de serviciu public reprezintă o cerință impusă unui 
operator de transport, în interes public, care nu ar fi asumată în mod voluntar sau în 
aceleași condiții în absența intervenției autorității competente. 

În practică, obligațiile de serviciu public pot include, fără a se limita la: 
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• stabilirea traseelor; 

• stabilirea programului de circulație; 

• impunerea unor frecvențe minime; 

• stabilirea tarifelor sau a politicii tarifare; 

• acordarea de gratuități sau reduceri pentru anumite categorii sociale; 

• respectarea unor standarde minime de calitate și performanță. 

Clarificare privind stabilirea tarifelor și a parametrilor serviciului 
Este esențial de subliniat că intervenția autorității competente în stabilirea parametrilor 
esențiali ai serviciului — inclusiv traseele, frecvența curselor, programul de circulație și 
nivelul tarifelor — reprezintă, prin natura sa, o formă de impunere a unor obligații de 
serviciu public. 

În situația în care autoritatea: 

• stabilește sau aprobă nivelul tarifelor; 

• impune reduceri sau gratuități pentru anumite categorii de persoane; 

• fixează programul de operare sau frecvențe minime care pot depăși nivelul optim 
comercial; 

• limitează libertatea operatorului de a adapta serviciul exclusiv în funcție de cerere 
și profitabilitate, 

operatorul nu mai acționează în condiții de piață integral liberă, ci în baza unui cadru 
reglementat în interes public. 

În asemenea situații, cadrul juridic aplicabil devine cel specific obligațiilor de serviciu 
public prevăzute de Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, iar structura contractuală trebuie 
să fie compatibilă cu mecanismul prevăzut de acesta, inclusiv în ceea ce privește 
echilibrul financiar al serviciului și prevenirea supracompensării. 

Această delimitare este relevantă pentru diferențierea dintre: 

• exploatarea comercială pe risc integral al operatorului, specifică concesiunii de 
servicii; 

• și furnizarea unui serviciu reglementat prin obligații de serviciu public, în sensul 
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. 

Contractul de servicii publice 
Regulamentul prevede că îndeplinirea obligațiilor de serviciu public trebuie formalizată 
printr-un contract de servicii publice încheiat între autoritatea competentă și 
operatorul desemnat. 

Contractul de servicii publice trebuie să stabilească în mod clar: 

• natura și conținutul obligațiilor impuse; 
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• aria geografică și durata contractului; 

• parametrii pe baza cărora se calculează eventualele compensații; 

• modalitatea de evitare a supracompensării; 

• mecanismele de control și raportare. 

Prin urmare, intervenția autorității în stabilirea parametrilor esențiali ai serviciului atrage 
aplicabilitatea cadrului contractual prevăzut de Regulament. 

Mecanismul de compensare 
În logica Regulamentului, dacă obligațiile impuse generează costuri suplimentare sau 
reduc venituri în raport cu o exploatare pur comercială, autoritatea poate acorda o 
compensație pentru îndeplinirea obligațiilor de serviciu public. 

Compensația trebuie să fie: 

• calculată pe baza unor parametri obiectivi și transparenți; 

• limitată la ceea ce este necesar pentru acoperirea costurilor nete generate de 
obligațiile impuse; 

• ajustată astfel încât să evite supracompensarea; 

• corelată cu un nivel de profit rezonabil. 

Din perspectiva dreptului ajutorului de stat, compensația acordată pentru îndeplinirea 
obligațiilor de serviciu public poate: 

• fie să respecte criteriile stabilite prin jurisprudența Curții de Justiție a Uniunii 
Europene (criteriile Altmark), caz în care nu constituie ajutor de stat; 

• fie să constituie ajutor de stat compatibil, în temeiul cadrului specific instituit prin 
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007. 

Indiferent de calificare, compensația nu poate conduce la acordarea unui avantaj 
economic excesiv operatorului. 

Evitarea supracompensării 
Regulamentul impune în mod expres obligația evitării supracompensării. Autoritatea 
competentă trebuie să instituie mecanisme de control, verificare și ajustare care să 
asigure că nivelul compensației nu depășește costul net al obligațiilor de serviciu public, 
luând în considerare un profit rezonabil. 

Această obligație reprezintă o constrângere directă asupra structurii financiare a oricărui 
contract de servicii publice și impune o fundamentare riguroasă a parametrilor 
economici. 

Continuitatea și stabilitatea serviciului 
Regulamentul urmărește asigurarea continuității serviciilor de transport public și 
stabilitatea contractuală. Durata contractelor, condițiile de atribuire și regulile privind 
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modificarea acestora sunt concepute pentru a garanta predictibilitate și siguranță 
juridică atât pentru autoritate, cât și pentru operator. 

În contextul în care materialul rulant utilizat în Orașul Azuga a fost achiziționat din fonduri 
nerambursabile și presupune menținerea funcționalității pe o perioadă determinată, 
alegerea formei de organizare a serviciului trebuie să fie compatibilă cu cerința asigurării 
continuității și stabilității serviciului public. 

 

3.3. Constrângeri derivând din finanțarea PNRR 
Finanțarea obținută prin Planul Național de Redresare și Reziliență – Componenta C10 – 
Fondul Local, pentru achiziția autobuzelor electrice și a stațiilor de încărcare, generează 
un set distinct de constrângeri juridice și operaționale care influențează decisiv 
modalitatea de organizare a serviciului de transport public local în UAT Azuga. 

Aceste constrângeri nu sunt opționale și nu pot fi relativizate prin analiză economică. Ele 
derivă direct din ghidul specific aferent investiției I.1.1 și din contractul de finanțare 
încheiat cu Ministerul Dezvoltării, Lucrărilor Publice și Administrației. 

Obligația corelării investiției cu un contract de servicii publice 
Ghidul aferent Componentei C10 prevede în mod expres că, pentru investiția privind 
înnoirea parcului de vehicule destinate transportului public, trebuie prezentate 
documente aferente contractului de servicii publice, conform Regulamentului (CE) nr. 
1370/2007. 

Se precizează explicit că: 

• la nivel de cerere de finanțare trebuie depuse documente aferente contractului de 
servicii publice încheiat sau ce urmează a fi încheiat; 

• în etapa de implementare trebuie prezentat contractul de delegare a gestiunii 
serviciului de transport public local sau hotărârea de dare în administrare. 

Această formulare ancorează utilizarea autobuzelor achiziționate prin PNRR într-un 
cadru de contract de servicii publice reglementat de Regulamentul 1370/2007, nu 
într-un contract de concesiune în sensul Legii 100/2016. 

Prin urmare, folosirea autobuzelor într-un regim de concesiune pură, în care riscul de 
exploatare este transferat integral operatorului și nu există mecanism de compensare 
specific serviciilor publice, ar crea un risc major de neconformitate cu documentele 
finanțării. 

Natura bunurilor și obligația de utilizare conform destinației 
Autobuzele și stațiile de încărcare: 

• sunt bunuri achiziționate din fonduri nerambursabile; 

• sunt bunuri de interes public; 

• trebuie utilizate exclusiv pentru prestarea serviciului public de transport. 
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Ele nu pot fi exploatate într-un mod care: 

• generează avantaj economic nejustificat unui operator privat; 

• conduce la distorsionarea concurenței; 

• transformă investiția într-o activitate comercială generatoare de profit pentru 
operator, în afara cadrului Reg. 1370. 

În ghid se prevede explicit că, în cazul în care serviciul este încredințat unui operator 
privat selectat prin procedură competitivă, vehiculele sunt date în folosință ca bunuri de 
retur, iar utilizarea lor trebuie să fie deschisă, transparentă și nediscriminatorie. 

Această formulare este compatibilă cu un contract de servicii publice atribuit competitiv 
conform Legii 99/2016 și Regulamentului 1370, dar nu este formulată în logica 
concesiunii clasice cu risc integral la operator. 

Mecanismul de compensare și evitarea ajutorului de stat ilegal 
Ghidul face trimitere expresă la Regulamentul 1370/2007 în materia finanțării serviciului 
de transport public. 

Aceasta înseamnă că: 

• finanțarea serviciului se realizează în cadrul unui contract de servicii publice; 

• compensația acordată operatorului este considerată ajutor de stat compatibil 
dacă sunt respectate condițiile Regulamentului 1370; 

• este necesară evitarea supracompensării. 

Într-un contract de concesiune în care nu se acordă compensație, dar se pun la dispoziție 
gratuit sau la o redevență simbolică bunuri finanțate din fonduri europene, există riscul 
calificării situației ca acordare indirectă de avantaj economic. 

În lipsa cadrului Reg. 1370, analiza compatibilității cu regulile ajutorului de stat devine 
mult mai complexă și vulnerabilă. 

Respectarea jaloanelor și indicatorilor de performanță 
Investiția trebuie implementată și operaționalizată până la 30 iunie 2026. 

Pe durata implementării și monitorizării: 

• trebuie demonstrată funcționarea efectivă a mijloacelor de transport; 

• trebuie raportat numărul de pasageri; 

• trebuie dovedită utilizarea autobuzelor în cadrul serviciului public local. 

Instabilitatea contractuală, rezilierea anticipată sau abandonul serviciului ar afecta 
direct capacitatea UAT de a demonstra atingerea indicatorilor. 

Într-un contract de concesiune în care operatorul suportă integral riscul de exploatare, 
probabilitatea retragerii acestuia în caz de neprofitabilitate este mai mare, ceea ce crește 
riscul sistemic pentru UAT. 
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Riscul de recuperare a finanțării 
Nerespectarea condițiilor din ghid și din contractul de finanțare poate conduce la: 

• corecții financiare; 

• suspendarea plăților; 

• rezilierea contractului de finanțare; 

• recuperarea integrală sau parțială a sumelor. 

În cazul unei concesiuni care nu respectă logica serviciului public reglementat de 
Regulamentul 1370, riscul juridic nu este teoretic, ci real. 

Orice analiză a scenariilor trebuie să includă acest risc ca element determinant, chiar 
dacă modelul concesiunii ar putea părea atractiv din perspectivă strict bugetară pe 
termen scurt. 

 

Concluzie intermediară 
Finanțarea PNRR: 

• nu este neutră față de modalitatea de organizare a serviciului; 

• impune existența unui contract de servicii publice conform Regulamentului 
1370/2007; 

• favorizează un model de delegare reglementată, cu mecanism de compensare; 

• introduce un risc major în cazul opțiunii pentru concesiune în sensul Legii 
100/2016. 

Această constrângere va fi determinantă în analiza comparativă ulterioară a scenariilor 
și constituie elementul critic în evaluarea fezabilității scenariului 3. 

 

 

3.4. Constrângeri instituționale și bugetare 
Pe lângă constrângerile normative și cele derivând din finanțarea PNRR, organizarea 
serviciului de transport public local în UAT Azuga trebuie analizată în contextul real al 
capacității administrative și al limitărilor bugetare actuale. 

Aceste elemente nu sunt de natură juridică propriu-zisă, dar pot afecta decisiv 
fezabilitatea practică a unei opțiuni teoretic corecte. 

Capacitatea administrativă internă 
Organizarea serviciului în regim de gestiune directă presupune: 

• structură administrativă dedicată; 
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• personal de specialitate (management operațional, planificare, control, 
financiar); 

• capacitate de gestionare a resurselor umane; 

• competență în domeniul tehnic (exploatare vehicule electrice, mentenanță, 
raportări PNRR). 

În cazul unei structuri de dimensiune redusă, cum este cazul unui oraș mic, dezvoltarea 
unei structuri operaționale interne poate genera: 

• costuri suplimentare recurente; 

• dificultăți de recrutare și retenție personal calificat; 

• rigiditate administrativă; 

• expunere la riscuri operaționale în caz de fluctuație de personal. 

Capacitatea instituțională devine astfel un criteriu esențial de evaluare a scenariilor. 

Contextul bugetar și politica de reducere a cheltuielilor publice 
Contextul macro-administrativ actual este caracterizat de: 

• presiune asupra bugetelor locale; 

• măsuri de reducere a cheltuielilor publice; 

• limitări privind creșterea aparatului administrativ; 

• accent pe eficiență și reducerea costurilor structurale. 

Chiar dacă un scenariu de gestiune directă ar putea părea favorabil din perspectivă 
teoretică sau financiară izolată, implementarea sa poate fi incompatibilă cu: 

• obiectivul de reducere a cheltuielilor salariale; 

• limitările privind ocuparea de noi posturi; 

• constrângerile privind cheltuielile de personal raportate la veniturile proprii. 

Analiza nu poate fi realizată „în vid”, exclusiv pe baza unor proiecții financiare ideale, 
ignorând aceste realități administrative. 

Stabilitatea operațională până la 30.06.2026 
Termenul-limită impus prin PNRR impune: 

• operaționalizarea rapidă a serviciului; 

• stabilitate contractuală; 

• evitarea perioadelor de tranziție prelungite; 

• reducerea riscului de întrerupere a serviciului. 

Un model care presupune restructurări administrative majore sau perioade lungi de 
pregătire internă poate genera întârzieri incompatibile cu calendarul investiției. 
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De asemenea, în cazul unui model în care operatorul ar suporta integral riscul și ar putea 
decide retragerea din serviciu în caz de neprofitabilitate, stabilitatea operațională ar 
deveni incertă. 

Echilibrul între control public și transfer de responsabilitate 
Organizarea serviciului trebuie să realizeze un echilibru între: 

• menținerea controlului public asupra parametrilor esențiali (tarif, trasee, 
program); 

• limitarea expunerii directe a UAT la riscuri operaționale și financiare; 

• asigurarea continuității serviciului; 

• protejarea investiției realizate din fonduri nerambursabile. 

Un model excesiv de internalizat poate suprasolicita structura administrativă. 
Un model excesiv de externalizat poate genera instabilitate și riscuri de neconformitate. 

Analiza scenariilor trebuie realizată ținând cont de această balanță. 

 

Observație metodologică 
Constrângerile instituționale și bugetare nu elimină formal niciun scenariu din punct de 
vedere juridic, dar pot conduce la concluzia că anumite opțiuni, deși teoretic posibile, 
sunt practic nefezabile sau riscante în contextul actual. 

 

3.5. Sinteză privind cadrul constrângător aplicabil 
Analiza realizată în cadrul prezentului capitol evidențiază faptul că modalitatea de 
organizare a serviciului de transport public local în UAT Azuga nu poate fi stabilită exclusiv 
pe baza unor considerente financiare sau teoretice. 

Cadrul decizional este determinat cumulativ de: 

• ierarhia normativă aplicabilă, incluzând Codul administrativ, legislația privind 
serviciile comunitare de utilități publice și legislația specifică achizițiilor publice; 

• regimul juridic al obligației de serviciu public, astfel cum este configurat prin 
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007; 

• condiționalitățile specifice finanțării PNRR, inclusiv necesitatea corelării 
investiției cu un contract de servicii publice și respectarea indicatorilor de 
performanță; 

• constrângerile instituționale și bugetare existente la nivelul administrației publice 
locale, precum și necesitatea asigurării stabilității operaționale până la finalizarea 
perioadei de implementare. 

Aceste elemente formează un cadru cumulativ de limitare a opțiunilor disponibile. 
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În consecință, analiza scenariilor ce urmează a fi prezentate nu va fi realizată în abstract, 
ci prin raportare constantă la acest ansamblu de constrângeri juridice, financiare și 
instituționale. 
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CAPITOLUL IV Constrângeri instituționale și 
administrative 
După analiza cadrului normativ și a constrângerilor generate de finanțarea PNRR, este 
necesară evaluarea capacității instituționale reale a UAT Azuga de a implementa și opera 
serviciul de transport public local în diferitele configurații analizate. 

Indiferent de opțiunea juridică aleasă, organizarea serviciului presupune existența unei 
structuri administrative capabile să: 

• gestioneze proceduri de atribuire sau delegare; 

• monitorizeze executarea contractului; 

• asigure controlul performanței; 

• administreze mecanismele de compensare (acolo unde este cazul); 

• gestioneze relația cu operatorul și cu utilizatorii serviciului. 

Constrângerile instituționale nu sunt de natură juridică, însă pot deveni decisive în 
aprecierea fezabilității reale a unui scenariu. O soluție teoretic conformă poate deveni 
dificil sau riscant de implementat în lipsa unei capacități administrative adecvate. 

În acest context, se impune analiza capacității administrative a UAT Azuga, a resurselor 
disponibile și a timpului necesar pentru operaționalizarea unui eventual model de 
gestiune directă sau reorganizare instituțională. 

 

4.1. Capacitatea administrativă a UAT Azuga 
Organizarea serviciului de transport public local în regim de gestiune directă sau prin 
intermediul unei structuri aflate în subordinea directă a autorității locale presupune 
existența unei capacități administrative adecvate, atât la nivel strategic, cât și 
operațional. 

Dimensiunea aparatului administrativ 
UAT Azuga funcționează în cadrul unei structuri administrative dimensionate pentru 
atribuțiile curente ale unei unități administrativ-teritoriale de dimensiune redusă. 
Aparatul de specialitate al primarului este organizat în compartimente și servicii cu 
atribuții generale, iar activitățile sunt structurate preponderent în jurul funcțiilor clasice 
ale administrației publice locale. 

Operarea directă a unui serviciu de transport public presupune însă: 

• coordonare operațională zilnică; 

• gestionarea unui program de circulație; 

• administrarea personalului de exploatare (conducători auto, personal tehnic); 
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• gestionarea mentenanței și a infrastructurii de încărcare; 

• raportări tehnice și financiare periodice. 

Aceste activități nu fac parte, în mod obișnuit, din atribuțiile curente ale aparatului 
administrativ. 

Lipsa experienței în operarea directă a transportului 
În prezent, UAT Azuga nu deține experiență operațională în gestionarea directă a unui 
serviciu de transport public local. 

Experiența administrativă existentă este orientată către: 

• gestionarea contractelor, 

• coordonarea serviciilor delegate, 

• exercitarea atribuțiilor de autoritate publică. 

Operarea efectivă a transportului implică însă competențe tehnice și logistice distincte, 
inclusiv: 

• planificare operațională; 

• management de flotă; 

• conformare la reglementări tehnice specifice; 

• gestiunea siguranței și a riscurilor operaționale. 

Lipsa unui istoric instituțional în acest domeniu poate genera un interval de învățare și 
adaptare, cu impact asupra calendarului de implementare. 

 

Necesitatea creării unor structuri noi 
În ipoteza organizării serviciului în regim de gestiune directă sau prin înființarea unei 
structuri proprii, ar fi necesare măsuri precum: 

• înființarea unui serviciu sau compartiment dedicat; 

• eventual, constituirea unei societăți comerciale cu capital integral public; 

• definirea unei organigrame și a fișelor de post; 

• stabilirea procedurilor interne operaționale; 

• asigurarea sistemelor de control și raportare. 

Aceste demersuri implică: 

• adoptarea unor hotărâri de consiliu local; 

• aprobarea unor noi posturi; 

• asigurarea resurselor bugetare corespunzătoare. 
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Timpul necesar pentru înființare, autorizare și recrutare 
Organizarea efectivă a unui serviciu operat direct presupune parcurgerea unor etape 
administrative și procedurale distincte: 

1. Înființare și organizare 
– adoptarea actelor administrative necesare; 
– modificarea organigramei; 
– alocarea resurselor bugetare. 

2. Autorizare și conformare 
– obținerea autorizațiilor și licențelor necesare; 
– îndeplinirea condițiilor legale privind transportul public. 

3. Recrutarea personalului 
– organizarea procedurilor de selecție; 
– încadrarea personalului calificat; 
– instruirea și integrarea acestuia. 

Fiecare dintre aceste etape presupune termene administrative care pot afecta 
calendarul general al operaționalizării serviciului. 

În contextul termenului-limită impus prin finanțarea PNRR, durata necesară pentru 
organizarea și funcționarea efectivă a unei structuri noi reprezintă un element de analiză 
relevant în evaluarea scenariilor. 

 

4.2. Constrângeri privind resursa umană 
Organizarea și operarea unui serviciu de transport public local presupune existența unei 
resurse umane specializate, atât la nivel de execuție, cât și la nivel de coordonare și 
control. 

Indiferent de modelul ales, componenta de personal reprezintă un factor determinant 
pentru funcționarea stabilă și conformă a serviciului. 

Context național de limitare a cheltuielilor salariale 
La nivel național, politicile bugetare recente au fost orientate către: 

• limitarea creșterii cheltuielilor de personal în sectorul public; 

• controlul strict al angajărilor în administrația publică; 

• prioritizarea disciplinei financiare. 

Acest context afectează direct posibilitatea extinderii aparatului administrativ sau a 
înființării unor structuri noi care presupun crearea de posturi suplimentare. 

În ipoteza organizării serviciului în regim de gestiune directă, ar fi necesară angajarea: 

• conducătorilor auto; 

• personalului tehnic și de mentenanță; 
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• personalului de coordonare operațională; 

• personalului administrativ și financiar dedicat. 

Creșterea numărului de angajați ar genera o majorare structurală a cheltuielilor salariale, 
cu impact direct asupra bugetului local. 

 

Dificultatea angajării personalului calificat 
Transportul public presupune personal calificat și autorizat, în special: 

• conducători auto cu permis corespunzător și atestate profesionale; 

• personal tehnic capabil să gestioneze vehicule electrice și infrastructură de 
încărcare; 

• personal cu experiență în managementul operațional al transportului. 

Piața muncii, în special în localități de dimensiune redusă, poate prezenta dificultăți în 
atragerea și menținerea acestui tip de personal. 

Condițiile salariale din sectorul public, rigiditatea grilelor de salarizare și lipsa unor 
mecanisme flexibile de motivare pot reduce competitivitatea față de operatorii privați 
specializați. 

 

Rigiditatea sistemului public 
Regimul juridic aplicabil personalului din sectorul public implică: 

• proceduri formale de recrutare; 

• limitări privind flexibilitatea contractuală; 

• dificultăți în adaptarea rapidă a structurii de personal la variații de activitate; 

• proceduri complexe în caz de reorganizare sau încetare a raporturilor de muncă. 

În cazul unui serviciu care poate înregistra variații sezoniere sau fluctuații ale cererii, 
această rigiditate poate genera dezechilibre între costuri și necesarul real de personal. 

 

Impact asupra bugetului local 
Cheltuielile salariale reprezintă, în mod structural, cheltuieli recurente și relativ rigide. 

Odată create posturile și încadrat personalul, reducerea acestora devine dificilă din 
punct de vedere administrativ și juridic. 

În ipoteza în care serviciul de transport nu generează venituri suficiente pentru 
acoperirea costurilor, presiunea asupra bugetului local va fi constantă și predictibilă, 
însă dificil de ajustat pe termen scurt. 
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Prin urmare, analiza scenariilor trebuie să țină cont nu doar de costul inițial al organizării 
serviciului, ci și de impactul structural și pe termen lung al angajării resursei umane 
necesare operării acestuia. 

 

4.3. Termenul limită de implementare 
Un element determinant în evaluarea opțiunilor de organizare a serviciului de transport 
public local îl reprezintă termenul-limită impus prin finanțarea PNRR. 

Conform cadrului contractual aferent Componentei C10 – Fondul Local, investițiile 
trebuie implementate și operaționalizate în termenul stabilit, cu respectarea jaloanelor 
și indicatorilor asumați. Aceasta presupune nu doar achiziția fizică a mijloacelor de 
transport și a stațiilor de încărcare, ci și punerea lor efectivă în exploatare în cadrul unui 
serviciu funcțional. 

 

Corelarea cu PNRR 
Finanțarea PNRR este condiționată de: 

• respectarea calendarului de implementare; 

• atingerea indicatorilor de rezultat; 

• demonstrarea funcționării efective a serviciului. 

Întârzierile în operaționalizarea serviciului pot afecta: 

• eligibilitatea cheltuielilor; 

• decontarea sumelor; 

• atingerea jaloanelor asumate la nivel național. 

În acest context, orice model de organizare care presupune etape administrative 
complexe sau de durată trebuie analizat prin raportare la constrângerile de timp. 

 

Necesitatea operaționalizării rapide 
Autobuzele și infrastructura de încărcare trebuie integrate într-un serviciu operațional 
într-un interval rezonabil după livrare. 

Operaționalizarea presupune: 

• existența unui operator autorizat; 

• existența unui contract valid de prestare a serviciului; 

• existența personalului și a structurii funcționale; 

• definirea traseelor, programelor și sistemelor de raportare. 



33 
 

Un model care implică înființarea unei structuri noi sau reorganizarea semnificativă a 
aparatului administrativ poate genera un interval de pregătire mai extins, cu potențial 
impact asupra termenelor de implementare. 

 

Evitarea întârzierilor administrative 
Procedurile administrative necesare pentru: 

• înființarea unei structuri proprii; 

• aprobarea organigramei; 

• recrutarea personalului; 

• obținerea autorizațiilor și licențelor; 

• organizarea unor eventuale proceduri de atribuire; 

implică termene legale și etape succesive care pot conduce la întârzieri cumulative. 

În contextul unui calendar rigid impus prin finanțare, marja de toleranță pentru întârzieri 
este redusă. 

Prin urmare, termenul-limită de implementare constituie un criteriu obiectiv de evaluare 
a scenariilor: opțiunea aleasă trebuie să permită operaționalizarea serviciului într-un 
interval compatibil cu obligațiile asumate prin PNRR, fără a expune UAT la riscul depășirii 
termenelor sau al neîndeplinirii indicatorilor. 
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CAPITOLUL V - Constrângeri economice și bugetare 
Pe lângă cadrul juridic și instituțional analizat anterior, organizarea serviciului de 
transport public local trebuie evaluată și din perspectivă economică și bugetară. 

Transportul public este, prin natura sa, un serviciu de interes general, orientat către 
accesibilitate și mobilitate, nu către maximizarea profitului. În consecință, funcționarea 
sa implică în mod obișnuit intervenția autorității publice prin mecanisme de compensare 
sau subvenționare. 

În cazul UAT Azuga, analiza scenariilor trebuie realizată în raport cu: 

• capacitatea bugetară reală a autorității locale; 

• stabilitatea și previzibilitatea cheltuielilor; 

• riscurile financiare asociate implementării investiției finanțate prin PNRR; 

• necesitatea evitării generării unor obligații bugetare structurale dificil de susținut 
pe termen mediu și lung. 

Constrângerile economice și bugetare nu elimină automat o opțiune, însă pot transforma 
o soluție aparent fezabilă într-una cu risc financiar ridicat. 

 

5.1. Context macroeconomic 
Analiza opțiunilor de organizare a serviciului de transport public local trebuie realizată în 
contextul macroeconomic actual, caracterizat prin presiuni asupra finanțelor publice și 
accent pe disciplina bugetară. 

Presiuni asupra bugetelor locale 
Autoritățile administrației publice locale se confruntă, în mod constant, cu: 

• creșterea costurilor cu utilitățile și serviciile; 

• majorarea cheltuielilor de personal; 

• obligații investiționale asumate prin proiecte finanțate din fonduri europene; 

• necesitatea cofinanțării și susținerii cheltuielilor neeligibile. 

În acest cadru, marja de manevră bugetară este limitată, iar asumarea unor cheltuieli 
recurente suplimentare trebuie fundamentată riguros. 

Organizarea serviciului de transport public local nu presupune doar costuri inițiale de 
implementare, ci și cheltuieli operaționale continue, care trebuie integrate în bugetul 
local pe întreaga durată a funcționării serviciului. 

Politici naționale de reducere a cheltuielilor 
La nivel național, politicile bugetare recente au fost orientate către: 
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• controlul deficitului bugetar; 

• limitarea creșterii cheltuielilor publice; 

• consolidarea disciplinei financiare la toate nivelurile administrației publice. 

Acest context impune autorităților locale o prudență sporită în asumarea de obligații 
financiare structurale. 

Crearea unor structuri noi sau asumarea integrală a riscului operațional al unui serviciu 
public poate genera o creștere permanentă a cheltuielilor, cu impact asupra echilibrului 
bugetar. 

Necesitatea disciplinei financiare 
Orice scenariu analizat trebuie să respecte principiile unei gestiuni financiare prudente, 
inclusiv: 

• evaluarea realistă a costurilor totale ale serviciului; 

• evitarea subestimării cheltuielilor operaționale; 

• prevenirea apariției unor dezechilibre bugetare recurente; 

• menținerea capacității UAT de a finanța și alte servicii publice esențiale. 

În acest context, analiza opțiunilor nu poate fi realizată exclusiv prin raportare la 
avantajele teoretice ale unui model organizatoric, ci trebuie să țină cont de stabilitatea 
financiară globală a autorității locale. 

 

5.2. Sustenabilitatea bugetară a serviciului 
Transportul public local este, în mod structural, un serviciu subvenționat. Obiectivul său 
principal este asigurarea mobilității populației în condiții de accesibilitate și continuitate, 
nu obținerea unui profit. 

În consecință, analiza sustenabilității bugetare trebuie să pornească de la diferența 
structurală dintre veniturile proprii generate de serviciu și costurile reale de operare. 

Caracterul structural subvenționat al transportului public 
În majoritatea unităților administrativ-teritoriale de dimensiune redusă, nivelul 
veniturilor din: 

• vânzarea de bilete; 

• abonamente; 

• eventuale facilități acordate anumitor categorii de călători, 

nu acoperă integral costurile reale ale serviciului, care includ: 

• cheltuieli cu personalul; 

• consum energetic; 
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• mentenanță și reparații; 

• asigurări și costuri administrative; 

• amortizarea echipamentelor. 

Această diferență structurală este acoperită, de regulă, printr-un mecanism de 
compensare din bugetul local. 

Diferența între venituri proprii și costuri reale 
Analiza scenariilor trebuie să țină cont de faptul că: 

• veniturile proprii sunt influențate de dimensiunea populației, gradul de utilizare și 
politica tarifară; 

• costurile reale sunt relativ rigide și dificil de ajustat pe termen scurt. 

În absența unui mecanism clar și predictibil de compensare, există riscul apariției unor 
dezechilibre financiare care pot afecta continuitatea serviciului. 

În cazul unui model de gestiune directă, diferența dintre venituri și costuri este suportată 
integral și direct de bugetul local. 

În cazul unui contract de servicii publice atribuit unui operator, diferența este acoperită 
printr-un mecanism de compensare reglementat, în condițiile prevăzute de legislația 
aplicabilă și de Regulamentul (CE) nr. 1370/2007. 

Necesitatea mecanismului de compensare 
Pentru asigurarea legalității și previzibilității financiare, mecanismul de compensare 
trebuie: 

• să fie fundamentat pe costuri reale; 

• să evite supracompensarea; 

• să fie transparent și verificabil; 

• să permită controlul autorității publice asupra performanței serviciului. 

Absența unui cadru clar de compensare sau subestimarea costurilor poate genera fie 
presiuni bugetare suplimentare, fie riscul de întrerupere a serviciului din cauza 
imposibilității acoperirii cheltuielilor. 

Evitarea creării unei obligații bugetare imprevizibile 
Un element esențial în analiza sustenabilității îl reprezintă gradul de predictibilitate al 
obligațiilor financiare asumate de UAT. 

Un scenariu sustenabil trebuie: 

• să permită estimarea realistă a subvenției anuale; 

• să evite variații bruște și necontrolate ale costurilor; 
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• să nu genereze obligații financiare care depășesc capacitatea bugetară a 
autorității locale. 

În absența acestei predictibilități, serviciul poate deveni o sursă de presiune constantă 
asupra bugetului local, cu impact asupra finanțării altor domenii de interes public. 

Prin urmare, sustenabilitatea bugetară a serviciului constituie un criteriu esențial în 
evaluarea scenariilor, fiind necesară alegerea unei opțiuni care să asigure echilibrul între 
accesibilitatea serviciului și stabilitatea financiară a UAT Azuga. 

Desigur. În această secțiune accentul cade pe dimensiunea de risc sistemic, nu doar pe 
costuri curente. 

 

5.3. Riscul financiar major 
Dincolo de analiza costurilor operaționale și a sustenabilității bugetare curente, 
organizarea serviciului de transport public local implică și evaluarea unor riscuri 
financiare majore, cu potențial impact semnificativ asupra bugetului local. 

Aceste riscuri sunt asociate în principal cu condiționalitățile finanțării PNRR, cu 
stabilitatea operațională a serviciului și cu capacitatea de susținere a eventualelor 
dezechilibre financiare. 

Riscul de neeligibilitate în cadrul PNRR 
Finanțarea obținută prin Componenta C10 – Fondul Local este condiționată de: 

• respectarea cadrului juridic aplicabil; 

• operaționalizarea efectivă a serviciului; 

• atingerea indicatorilor asumați; 

• utilizarea bunurilor achiziționate conform destinației stabilite. 

O organizare neconformă a serviciului sau întârzieri în operaționalizare pot conduce la: 

• suspendarea plăților; 

• aplicarea de corecții financiare; 

• declararea unor cheltuieli ca neeligibile. 

Într-un astfel de scenariu, impactul financiar nu ar fi limitat la costuri operaționale, ci ar 
putea afecta direct investiția realizată. 

Riscul de rambursare a fondurilor 
În ipoteza unei neconformități grave sau a neîndeplinirii obligațiilor asumate prin 
contractul de finanțare, există riscul recuperării integrale sau parțiale a sumelor 
acordate. 
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Rambursarea unor sume semnificative către bugetul de stat sau către finanțator ar 
reprezenta un impact financiar major asupra bugetului local, cu efecte potențial 
destabilizatoare asupra echilibrului bugetar. 

Acest risc trebuie evaluat în corelație cu stabilitatea modelului de organizare ales și cu 
gradul său de conformitate cu cerințele PNRR și ale Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. 

Riscul de blocaj financiar 
În absența unei planificări financiare realiste, diferența dintre costurile reale și veniturile 
generate de serviciu poate conduce la: 

• acumularea de obligații restante; 

• imposibilitatea efectuării plăților către operator (în cazul delegării); 

• afectarea altor capitole bugetare. 

Un serviciu public care generează dezechilibre financiare persistente poate deveni o 
sursă de blocaj bugetar, afectând funcționarea globală a autorității locale. 

Impactul asupra bugetului local în cazul eșecului 
Eșecul unui model de organizare poate avea consecințe multiple: 

• necesitatea reorganizării rapide a serviciului; 

• costuri suplimentare de tranziție; 

• litigii sau penalități contractuale; 

• afectarea credibilității instituționale. 

Într-un astfel de context, impactul financiar nu este limitat la o simplă diferență între 
venituri și cheltuieli, ci poate implica costuri suplimentare neprevăzute, cu efecte pe 
termen mediu. 

Prin urmare, analiza scenariilor trebuie să țină cont nu doar de costurile și avantajele 
fiecărei opțiuni, ci și de expunerea la risc financiar major și de capacitatea UAT Azuga de 
a gestiona eventuale consecințe negative.
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CAPITOLUL VI - Principii și criterii de evaluare a 
scenariilor 
Capitolele anterioare au analizat cadrul juridic aplicabil, constrângerile generate de 
finanțarea PNRR, capacitatea instituțională a UAT Azuga și limitele economice și 
bugetare relevante. 

Pe baza acestor elemente, prezentul capitol stabilește principiile și criteriile obligatorii 
care vor guverna analiza scenariilor de organizare a serviciului de transport public local. 

Aceste principii au caracter cumulativ și imperativ. 

Un scenariu care nu respectă integral oricare dintre principiile stabilite mai jos nu poate 
fi considerat o opțiune viabilă și va fi eliminat din analiza detaliată. 

Scopul acestui cadru metodologic este de a asigura o evaluare obiectivă, proporțională 
și fundamentată, evitând atât analiza excesivă a unor opțiuni neviabile, cât și omiterea 
unor riscuri structurale. 

 

6.1. Principiul legalității și conformității 
Orice scenariu de organizare a serviciului de transport public local trebuie să respecte în 
mod strict cadrul legal aplicabil și condiționalitățile finanțării PNRR. 

În mod imperativ, scenariul analizat trebuie: 

• să fie conform legislației naționale privind serviciile comunitare de utilități 
publice; 

• să respecte dispozițiile aplicabile în materia delegării sau atribuirii serviciilor 
publice; 

• să fie compatibil cu Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, acolo unde este incident; 

• să respecte condițiile stabilite prin ghidul și contractul de finanțare aferente 
PNRR. 

Nu este admisibilă adoptarea unui model organizatoric care: 

• creează incertitudine juridică; 

• contravine cerințelor de eligibilitate; 

• generează riscul de neconformitate cu obligațiile asumate prin finanțare. 

Respectarea principiului legalității și conformității reprezintă condiția preliminară și 
esențială a oricărei analize ulterioare. 

Nerespectarea acestui principiu conduce la eliminarea automată a scenariului din 
analiza aprofundată, indiferent de eventualele avantaje economice sau administrative 
invocate. 
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6.2. Principiul fezabilității instituționale 
Orice scenariu de organizare a serviciului de transport public local trebuie să fie nu doar 
legal, ci și efectiv implementabil în condițiile instituționale reale ale UAT Azuga. 

În mod imperativ, scenariul analizat trebuie: 

• să poată fi implementat în termenul impus de finanțarea PNRR; 

• să fie compatibil cu structura administrativă existentă sau cu posibilitățile realiste 
de adaptare a acesteia; 

• să nu presupună restructurări instituționale complexe sau de durată excesivă; 

• să poată fi gestionat administrativ în mod continuu și eficient. 

Un scenariu care implică: 

• înființarea unor structuri noi fără o justificare solidă și fără capacitate operațională 
demonstrabilă; 

• angajări semnificative într-un context de limitare a cheltuielilor de personal; 

• obținerea unui număr ridicat de autorizații și avize într-un interval scurt; 

• procese administrative susceptibile de întârzieri semnificative; 

nu poate fi considerat fezabil din perspectivă instituțională. 

Fezabilitatea instituțională presupune evaluarea realistă a capacității UAT de a: 

• coordona și monitoriza serviciul; 

• gestiona relația contractuală cu operatorul (acolo unde este cazul); 

• asigura continuitatea administrativă a serviciului pe termen mediu și lung. 

Un model teoretic optim, dar care depășește capacitatea administrativă reală a 
autorității locale, nu îndeplinește condiția fezabilității instituționale. 

Nerespectarea acestui principiu conduce la eliminarea scenariului din analiza detaliată, 
indiferent de conformitatea sa juridică sau de eventualele avantaje financiare estimate. 

 

6.3. Principiul sustenabilității financiare 
Orice scenariu de organizare a serviciului de transport public local trebuie să fie 
sustenabil din punct de vedere financiar pe termen mediu și lung. 

În mod imperativ, scenariul analizat trebuie: 

• să permită estimarea realistă și fundamentată a costurilor totale ale serviciului; 

• să asigure previzibilitatea obligațiilor bugetare anuale; 

• să evite generarea unor cheltuieli structurale dificil de susținut; 
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• să nu expună bugetul local la riscuri financiare majore sau imprevizibile. 

Transportul public este, în mod structural, un serviciu care necesită intervenție bugetară. 
Prin urmare, scenariul ales trebuie să includă un mecanism clar și legal de acoperire a 
diferenței dintre veniturile proprii și costurile reale de operare. 

Nu este admisibilă adoptarea unui model care: 

• subestimează costurile reale ale serviciului; 

• transferă riscuri financiare majore asupra bugetului local fără mecanisme de 
control; 

• generează obligații bugetare crescătoare și dificil de ajustat; 

• creează premisele unui dezechilibru financiar structural. 

Sustenabilitatea financiară presupune, de asemenea, evaluarea expunerii la riscuri 
precum: 

• corecții financiare sau recuperări de fonduri; 

• blocaje de lichiditate; 

• acumularea de arierate. 

Un scenariu care nu poate demonstra o sustenabilitate financiară realistă și controlabilă 
nu poate fi considerat viabil, chiar dacă îndeplinește condițiile de legalitate și fezabilitate 
instituțională. 

Nerespectarea acestui principiu conduce la eliminarea scenariului din analiza 
aprofundată. 

 

6.4. Principiul stabilității și continuității serviciului 
Serviciul de transport public local are caracter de serviciu de interes general și trebuie 
asigurat în mod continuu, predictibil și fără întreruperi semnificative. 

În mod imperativ, scenariul analizat trebuie: 

• să garanteze continuitatea serviciului pe întreaga durată a contractului sau a 
organizării acestuia; 

• să reducă la minimum riscul de suspendare sau întrerupere a transportului; 

• să includă mecanisme clare de intervenție în caz de dificultăți operaționale; 

• să protejeze investiția realizată din fonduri publice. 

Nu este admisibilă adoptarea unui model care: 

• transferă integral riscul de exploatare într-o manieră ce poate conduce la 
retragerea operatorului; 

• generează instabilitate contractuală; 
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• creează incertitudine privind funcționarea serviciului după punerea în exploatare 
a autobuzelor; 

• expune autoritatea locală la situații de blocaj operațional. 

Stabilitatea serviciului presupune nu doar funcționarea zilnică a transportului, ci și 
menținerea parametrilor esențiali ai acestuia: 

• respectarea traseelor și programelor; 

• asigurarea siguranței și calității serviciului; 

• menținerea capacității de raportare și monitorizare. 

În contextul finanțării PNRR, continuitatea serviciului este direct legată de îndeplinirea 
indicatorilor și de utilizarea efectivă a bunurilor achiziționate. 

Un scenariu care nu poate garanta stabilitatea și continuitatea serviciului, în mod 
rezonabil și controlabil, nu poate fi considerat viabil, indiferent de avantajele sale 
teoretice. 

Nerespectarea acestui principiu conduce la eliminarea scenariului din analiza detaliată. 

 

6.5. Principiul proporționalității analizei 
Analiza scenariilor de organizare a serviciului de transport public local se realizează în 
mod proporțional cu gradul de conformitate al fiecărei opțiuni față de criteriile stabilite 
anterior. 

Principiile enunțate la punctele 5.1–5.4 au caracter cumulativ. 
Un scenariu trebuie să îndeplinească simultan: 

• principiul legalității și conformității; 

• principiul fezabilității instituționale; 

• principiul sustenabilității financiare; 

• principiul stabilității și continuității serviciului. 

În cazul în care un scenariu nu întrunește una sau mai multe dintre aceste condiții în mod 
structural, analiza acestuia se va realiza într-o manieră proporțională, fără dezvoltări 
tehnice sau financiare exhaustive. 

Această abordare metodologică are la bază următoarele considerente: 

• evitarea unei analize detaliate a unor opțiuni care sunt incompatibile cu 
constrângerile legale sau financiare; 

• utilizarea eficientă a resurselor analitice; 

• menținerea coerenței și rigoarei metodologice a studiului. 

Prin urmare, analiza detaliată – incluzând fundamentări economico-financiare extinse, 
modelări de fluxuri și evaluări aprofundate ale mecanismelor contractuale – va fi 
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realizată exclusiv pentru scenariul care întrunește integral criteriile stabilite în prezentul 
capitol. 

Această regulă nu reprezintă o limitare arbitrară a analizei, ci o consecință logică a 
evaluării cumulative a criteriilor de conformitate, fezabilitate și sustenabilitate. 

 

Analiza de față nu se realizează în abstract și nu urmărește identificarea unui model 
teoretic optim desprins de realitățile juridice, financiare și instituționale aplicabile. 

Cadrul normativ național, prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, obligațiile 
asumate prin finanțarea PNRR, precum și constrângerile administrative și bugetare 
identificate anterior delimitează în mod obiectiv spațiul soluțiilor posibile. 

În consecință, scenariile de organizare a serviciului vor fi analizate exclusiv în interiorul 
acestui perimetru de conformitate și fezabilitate. Orice opțiune care, prin natura sa, intră 
în contradicție cu aceste constrângeri sau generează riscuri juridice și financiare majore 
nu poate constitui o soluție recomandabilă, indiferent de atractivitatea sa teoretică sau 
de eventualele avantaje punctuale estimate. 

Scopul studiului nu este validarea formală a tuturor variantelor imaginabile, ci 
identificarea acelei soluții care este legal conformă, instituțional implementabilă, 
financiar sustenabilă și stabilă pe termen mediu, în raport cu obligațiile asumate de UAT 
Azuga. 

 

 



44 
 

CAPITOLUL VII – SCENARII DE ANALIZĂ 
SCENARIUL 1 – GESTIUNE DIRECTĂ 
Gestiune directă prin serviciu/compartiment propriu 

Introducere 

Prezentul scenariu are în vedere organizarea și exploatarea serviciului de transport public 
local prin gestiune directă, în cadrul aparatului de specialitate al Primarului UAT Azuga, 
fără constituirea unei entități cu personalitate juridică distinctă. 

Scenariul este analizat ca opțiune reală și legal posibilă, în conformitate cu cadrul 
normativ aplicabil serviciilor comunitare de utilități publice și transportului public local. 
În această ipoteză, autoritatea administrației publice locale își asumă integral 
organizarea, operarea și finanțarea serviciului, inclusiv toate responsabilitățile 
operaționale, financiare și de conformitate aferente exploatării flotei de autobuze 
electrice achiziționate prin PNRR. 

 

1. Definirea scenariului 
1.1. Descriere generală 

În cadrul scenariului de gestiune directă, serviciul de transport public local ar fi organizat 
și exploatat printr-un serviciu sau compartiment distinct în structura aparatului de 
specialitate al Primarului UAT Azuga. Acest serviciu nu ar avea personalitate juridică 
proprie, ci ar funcționa ca structură internă a administrației publice locale, subordonată 
direct conducerii executive a UAT. 

Autoritatea locală ar deveni, în această ipoteză, operator de transport în nume propriu, 
urmând să obțină licența de transport și toate autorizațiile necesare pentru desfășurarea 
activității. Exploatarea serviciului s-ar realiza direct de către UAT, prin personal angajat în 
cadrul structurii administrative create în acest scop. 

Scenariul presupune utilizarea directă a celor trei autobuze electrice achiziționate prin 
finanțare PNRR, dintre care două ar fi exploatate curent pe cele două trasee stabilite, iar 
unul ar funcționa ca rezervă tehnică pentru asigurarea continuității serviciului. 
Infrastructura de încărcare ar rămâne, de asemenea, în administrarea directă a UAT, iar 
costurile cu energia electrică ar fi suportate din bugetul local. 

În acest model, UAT Azuga suportă integral: 

• riscul operațional (continuitatea serviciului, indisponibilitatea vehiculelor, 
organizarea programului de circulație); 

• riscul financiar (diferența dintre venituri și costuri fiind acoperită prin alocări 
bugetare directe); 
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• responsabilitatea conformității cu cadrul legal aplicabil și cu obligațiile asumate 
prin contractul de finanțare PNRR. 

Gestiunea directă implică, așadar, asumarea completă de către autoritatea locală a 
rolului de organizator, operator și finanțator al serviciului de transport public local. 

 

1.2. Fundament juridic 

Scenariul de gestiune directă prin serviciu/compartiment propriu are fundament juridic 
în cadrul normativ aplicabil serviciilor comunitare de utilități publice și serviciului de 
transport public local. 

În conformitate cu Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilități publice, 
autoritatea administrației publice locale poate organiza și exploata serviciile de utilitate 
publică fie în gestiune directă, fie în gestiune delegată. Gestiunea directă presupune 
exploatarea serviciului de către autoritatea publică în mod nemijlocit, prin structuri 
proprii, fără atribuirea operării către un operator distinct cu personalitate juridică 
separată. 

De asemenea, potrivit Legii nr. 92/2007 a serviciilor de transport public local, serviciul 
de transport public local poate fi organizat și exploatat în gestiune directă, cu respectarea 
cerințelor privind licențierea și autorizarea operatorului, desemnarea unui manager de 
transport și îndeplinirea condițiilor de capacitate profesională, tehnică și financiară 
prevăzute de reglementările în domeniu. 

Din perspectiva organizării administrative, Ordonanța de urgență nr. 57/2019 privind 
Codul administrativ permite organizarea de servicii publice în cadrul aparatului de 
specialitate al primarului, prin înființarea de servicii sau compartimente distincte, 
aprobate prin hotărâre a consiliului local. 

În acest scenariu, UAT Azuga ar dobândi calitatea de operator de transport în nume 
propriu, prin intermediul serviciului/compartimentului organizat în cadrul aparatului de 
specialitate al primarului. În consecință, autoritatea locală ar avea obligația obținerii 
licenței de transport și a tuturor autorizațiilor necesare pentru desfășurarea activității, 
precum și respectarea normelor aplicabile în domeniul transportului rutier de persoane. 

Înființarea serviciului ar urma să fie realizată prin hotărâre a Consiliului Local Azuga, act 
care ar include: 

• înființarea formală a serviciului de transport public local în gestiune directă; 

• aprobarea regulamentului serviciului; 

• aprobarea caietului de sarcini; 

• aprobarea structurii organizatorice și a statului de funcții; 

• stabilirea și aprobarea tarifelor de călătorie. 
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Autobuzele electrice achiziționate prin finanțare PNRR rămân bunuri aflate în patrimoniul 
public al UAT, fiind utilizate direct de autoritatea locală pentru prestarea serviciului, în 
conformitate cu regimul juridic al bunurilor proprietate publică. 

În concluzie, scenariul este juridic posibil și compatibil cu cadrul normativ național 
aplicabil, sub condiția îndeplinirii tuturor cerințelor de licențiere, organizare 
administrativă și autorizare specifică activității de transport public local. 

 

2. Organizare instituțională necesară 
2.1. Structură administrativă 

Implementarea scenariului de gestiune directă presupune înființarea, în cadrul 
aparatului de specialitate al Primarului UAT Azuga, a unui serviciu sau compartiment 
distinct responsabil cu organizarea și exploatarea serviciului de transport public local. 

Această structură ar trebui aprobată prin hotărâre a consiliului local, cu includerea în 
organigramă și în statul de funcții. Serviciul ar funcționa fără personalitate juridică 
distinctă, fiind subordonat direct conducerii executive a UAT. 

Structura minim necesară ar include: 

• un coordonator al serviciului, având și calitatea de manager de transport, angajat 
în cadrul UAT și responsabil pentru respectarea condițiilor de licențiere și 
organizarea activității; 

• personal operativ – conducători auto angajați în cadrul UAT; 

• suport administrativ pentru evidență, încasări, raportare și relația cu publicul; 

• mentenanță realizată prin contracte externe specializate, având în vedere 
numărul redus de vehicule. 

Serviciul ar avea responsabilitatea organizării programului de circulație, gestionării flotei, 
relației cu utilizatorii, precum și monitorizării respectării obligațiilor legale și contractuale 
aferente finanțării PNRR. 

 

2.2. Resurse umane 

Din perspectiva resurselor umane, scenariul presupune angajarea unui număr minim de 
conducători auto necesari pentru operarea celor două trasee zilnice, cu un al treilea 
autobuz menținut ca rezervă tehnică. 

Într-un scenariu minimal de funcționare, ar putea fi necesari cel puțin doi conducători 
auto, cu program de lucru organizat eventual în regim fracționat, în funcție de intervalele 
de vârf și de suprapunerea parțială a traseelor. Într-o variantă operațională mai robustă, 
care să asigure rotația personalului, acoperirea concediilor și continuitatea serviciului, 
numărul de șoferi ar putea crește la 4–6 persoane. 
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Managerul de transport ar trebui angajat în cadrul UAT, în conformitate cu cerințele legale 
privind capacitatea profesională. În funcție de organizare, ar putea fi necesar și personal 
suplimentar pentru activități de dispecerat sau evidență operativă. 

Crearea acestor posturi implică: 

• modificarea organigramei; 

• aprobarea statului de funcții; 

• alocarea resurselor salariale aferente. 

În contextul național actual de limitare a cheltuielilor salariale în administrația publică, 
acest aspect poate avea un impact direct asupra bugetului local și asupra posibilității 
efective de ocupare a posturilor necesare. 

 

2.3. Autorizări și obligații administrative 

În calitate de operator de transport în nume propriu, UAT Azuga ar avea obligația obținerii 
licenței de transport și a autorizațiilor specifice pentru desfășurarea activității de 
transport public local. 

Acest lucru presupune: 

• desemnarea și autorizarea managerului de transport; 

• demonstrarea capacității profesionale și financiare; 

• obținerea licențelor și autorizațiilor emise de autoritățile competente; 

• respectarea condițiilor privind siguranța circulației și exploatarea vehiculelor. 

În plus, UAT ar trebui să asigure: 

• încheierea polițelor de asigurare obligatorii; 

• efectuarea inspecțiilor tehnice periodice; 

• monitorizarea stării tehnice a vehiculelor; 

• evidența și raportarea activității conform reglementărilor în vigoare; 

• instituirea unor proceduri interne de control și verificare a activității. 

Întrucât mentenanța este externalizată, ar fi necesară încheierea unor contracte de 
service specializat, cu furnizori autorizați, cel mai probabil din proximitatea regională (de 
exemplu Brașov sau Ploiești), ceea ce implică organizarea logistică a intervențiilor și 
gestionarea perioadelor de indisponibilitate a vehiculelor. 

 

3. Parametri operaționali 
În scenariul de gestiune directă, parametrii operaționali ai serviciului sunt stabiliți și 
implementați direct de către UAT Azuga, prin structura internă creată în acest scop. 
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Exploatarea flotei ar avea la bază utilizarea celor trei autobuze electrice achiziționate prin 
finanțare PNRR, dintre care două ar fi operate zilnic pe cele două trasee stabilite, iar al 
treilea ar avea rol de rezervă tehnică, pentru asigurarea continuității serviciului în cazul 
apariției unor defecțiuni sau intervenții de mentenanță. 

Organizarea programului de circulație ar reveni integral UAT, care ar stabili: 

• traseele și stațiile aferente; 

• intervalele de circulație; 

• programul zilnic și eventual sezonier; 

• corelarea curselor cu intervalele de vârf și cu specificul local (inclusiv caracter 
turistic). 

În funcție de configurația fizică a traseelor și de condițiile de circulație, ar putea fi avute 
în vedere ajustări tehnice ale itinerariului, inclusiv eventuale extinderi necesare pentru 
asigurarea condițiilor de întoarcere în siguranță a autobuzelor, fără ca aceste elemente 
să modifice structura de bază a serviciului. 

Infrastructura de încărcare aferentă autobuzelor electrice ar rămâne în administrarea 
directă a UAT. Autoritatea locală ar încheia și gestiona contractul de furnizare a energiei 
electrice, ar monitoriza consumurile și ar organiza programul de încărcare astfel încât să 
asigure disponibilitatea zilnică a vehiculelor. 

În cadrul acestui scenariu, UAT își asumă integral responsabilitățile operaționale ale 
serviciului, inclusiv: 

• planificarea și aprobarea programului de circulație; 

• stabilirea și actualizarea tarifelor prin hotărâre a consiliului local; 

• organizarea sistemului de emitere a titlurilor de călătorie, într-o primă etapă prin 
soluții simple (bilete emise la bord și abonamente tipărite), cu posibilitatea 
dezvoltării ulterioare a unor soluții digitale; 

• încasarea veniturilor și evidența acestora; 

• gestionarea sesizărilor și reclamațiilor utilizatorilor; 

• raportarea datelor operaționale și financiare, inclusiv a indicatorilor asumați prin 
finanțarea PNRR. 

Prin urmare, în gestiune directă, autoritatea locală exercită concomitent rolul de 
organizator, operator și controlor al serviciului, asumând integral decizia operațională și 
responsabilitatea pentru funcționarea zilnică a transportului public local. 

 

4. Estimare financiară orientativă 
⚠ Estimare structurată, fără model financiar complex 
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Prezenta estimare are caracter orientativ și se bazează pe ipotezele minimale de 
funcționare stabilite pentru scenariul 1. Calculul urmărește identificarea ordinului de 
mărime al cheltuielilor și veniturilor, fără a construi un model financiar exhaustiv. Toate 
valorile sunt exprimate în mii lei/an. 

 

4.1. Categorii de costuri 

Estimarea costurilor a fost realizată pe baza structurii minimale de operare: două 
autobuze active, unul rezervă tehnică, 260 zile de operare/an, 22.152 km/an (inclusiv 
kilometri operaționali). 

a) Cheltuieli salariale 

Structura minimă de personal: 

• 2 șoferi × 6.000 lei brut/lună 

• 1 manager de transport × 7.000 lei brut/lună 

• 1 personal TESA × 6.000 lei brut/lună 

Cost total angajator estimat: 
25,6 mii lei/lună 

Cost anual: 
307,2 mii lei/an 

Această valoare nu include sporuri, majorări sau costuri suplimentare generate de 
eventuale extinderi ale programului. 

 

b) Energie electrică 

Ipoteze: 

• 22.152 km/an 

• 1,4 kWh/km (consum la priză, incluzând pierderi) 

• 1,2 lei/kWh 

Consum anual estimat: 
31.012,8 kWh/an 

Cost anual energie: 
37,2 mii lei/an 

 

c) Mentenanță și reparații 

Ipoteză conservatoare: 
1,0 lei/km 
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Cost anual estimat: 
22.152 km × 1 leu/km = 
22,2 mii lei/an 

 

d) Asigurări, ITP și obligații conexe 

Ipoteze: 

• RCA + obligații minime: 10 mii lei/an/autobuz × 3 autobuze = 30 mii lei 

• CASCO (varianta minimală): 1% din valoarea estimată pentru 2 autobuze = 43,4 
mii lei 

Total asigurări: 
73,4 mii lei/an 

 

e) Cheltuieli administrative 

Consumabile, evidență, telecom, gestionare documente, activități administrative: 

30,0 mii lei/an 

 

f) Cheltuieli neprevăzute (10%) 

Aplicate la subtotalul anterior de 470,0 mii lei: 

10% = 
47,0 mii lei/an 

 

� Cost total anual estimativ 

Total general: 

517,0 mii lei/an 

Cost mediu lunar: aproximativ 43,1 mii lei 
Cost mediu zilnic (260 zile operare): aproximativ 2,0 mii lei/zi 

 

4.2. Venituri estimate 

Indicatorul anual de utilizare prevăzut în documentele inițiale este de 55.440 
călătorii/an. 

Pentru scenariul minimal de operare s-au utilizat următoarele ipoteze prudente: 

• Tarif bilet: 4 lei 

• Procent călătorii plătite: 10% 
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Număr estimat călătorii plătite: 
5.544/an 

Venit anual estimat din bilete: 
22,2 mii lei/an 

Nu au fost incluse în această etapă: 

• abonamente, 

• sisteme de control, 

• vânzare agresivă, 

• venituri suplimentare. 

Ipoteza reflectă lipsa unui comportament consolidat de utilizare a transportului public 
și lipsa unei infrastructuri extinse de vânzare și control la momentul inițial al operării. 

 

4.3. Impact bugetar 

Pe baza estimărilor efectuate: 

• Cost total anual: 517,0 mii lei 

• Venituri proprii estimate: 22,2 mii lei 

Deficit anual estimativ: 

494,8 mii lei/an 

Grad estimativ de acoperire din venituri proprii: aproximativ 4–5%. 

În scenariul gestiunii directe, acest deficit ar trebui acoperit integral prin alocări directe 
din bugetul local, prin mecanismul rectificărilor bugetare sau prin prevedere distinctă în 
bugetul anual. 

Nu există în acest model un mecanism contractual extern de echilibrare financiară, iar 
variațiile de cost sau venit sunt suportate direct de UAT. 

 

5. Avantaje și dezavantaje 
5.1. Avantaje teoretice 

Scenariul gestiunii directe prezintă o serie de avantaje la nivel conceptual, derivând din 
faptul că autoritatea publică exercită control integral asupra organizării și operării 
serviciului. 

În primul rând, UAT Azuga ar avea control total asupra parametrilor serviciului, inclusiv: 

• stabilirea traseelor; 

• configurarea programului de circulație; 

• adaptarea rapidă a frecvenței curselor; 



52 
 

• ajustarea tarifelor prin hotărâre a consiliului local. 

Autoritatea locală ar putea interveni direct în optimizarea serviciului, fără a depinde de 
un operator extern sau de mecanisme contractuale complexe. Decizia administrativă și 
decizia operațională s-ar afla în aceeași structură instituțională. 

De asemenea, bunurile achiziționate prin finanțare PNRR (autobuzele și infrastructura de 
încărcare) ar fi utilizate direct de UAT, fără a fi necesară stabilirea unor mecanisme de 
punere la dispoziție către un operator distinct. 

Un alt avantaj teoretic constă în eliminarea necesității unui contract de delegare sau 
concesiune, ceea ce poate reduce complexitatea juridică a relației dintre autoritate și 
operator, întrucât cele două roluri sunt cumulate la nivelul aceleiași entități. 

În plan instituțional, gestiunea directă poate fi percepută ca un model care consolidează 
rolul administrației locale în furnizarea serviciilor publice și permite o vizibilitate directă 
a implicării autorității în organizarea transportului public. 

 

5.2. Dezavantaje structurale 

Dincolo de avantajele teoretice, gestiunea directă implică o serie de dezavantaje 
structurale, generate de asumarea integrală a responsabilității operaționale și financiare 
de către UAT. 

În primul rând, scenariul presupune creșterea cheltuielilor salariale și extinderea 
organigramei administrației publice locale. Crearea posturilor necesare pentru operarea 
serviciului, inclusiv manager de transport și conducători auto, generează obligații 
bugetare permanente, independente de nivelul efectiv al utilizării serviciului. 

În al doilea rând, UAT ar prelua integral riscul operațional. Orice întrerupere a serviciului, 
indisponibilitate a vehiculelor, dificultate de recrutare sau problemă tehnică ar afecta 
direct funcționarea transportului public, fără existența unui mecanism contractual prin 
care riscul să fie transferat către un operator distinct. 

Rigiditatea administrativă specifică structurilor publice poate reprezenta un alt factor 
limitativ, în special în ceea ce privește: 

• recrutarea și retenția personalului calificat; 

• adaptarea rapidă la modificări de cerere; 

• reorganizarea internă în funcție de evoluția serviciului. 

Din perspectivă financiară, deficitul anual estimat ar trebui acoperit integral din bugetul 
local, fără existența unui mecanism extern de compensare sau partajare a riscurilor. 
Această situație poate genera presiune constantă asupra bugetului UAT, în special în 
contextul unor venituri proprii limitate. 

În plus, responsabilitatea pentru respectarea obligațiilor asumate prin finanțarea PNRR 
ar reveni integral UAT, inclusiv în ceea ce privește continuitatea serviciului și atingerea 
indicatorilor stabiliți. 
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În ansamblu, dezavantajele scenariului derivă din concentrarea în sarcina autorității 
locale a tuturor funcțiilor: organizator, operator, finanțator și controlor al serviciului. 

 

6. Riscuri specifice 
6.1. Riscuri instituționale 

În scenariul gestiunii directe, riscurile instituționale sunt generate de faptul că UAT Azuga 
devine operator direct al serviciului, asumând funcții care depășesc rolul tradițional de 
autoritate organizatoare. 

Un prim risc îl reprezintă dificultatea recrutării personalului calificat, în special 
conducători auto și manager de transport, într-un context național caracterizat prin 
deficit de forță de muncă în domeniul transportului și limitări privind ocuparea posturilor 
în administrația publică. 

Un al doilea risc este lipsa experienței operaționale directe în gestionarea unui serviciu 
de transport public regulat. Deși cadrul legal permite gestiunea directă, experiența 
practică în operarea zilnică a transportului presupune competențe tehnice, logistice și 
administrative specifice, care trebuie construite de la zero în cazul UAT Azuga. 

Există, de asemenea, riscul apariției blocajelor administrative interne, determinate de 
proceduri birocratice, rigiditate organizatorică sau dificultăți în adaptarea rapidă la 
situații neprevăzute (defecțiuni, concedii medicale, indisponibilități temporare ale 
personalului). 

În acest scenariu, orice disfuncționalitate operațională se reflectă direct în funcționarea 
serviciului, neexistând un operator distinct care să preia și să gestioneze aceste riscuri în 
baza unui contract. 

6.2. Riscuri financiare 

Riscurile financiare sunt semnificative, întrucât UAT suportă integral diferența dintre 
costurile reale de operare și veniturile încasate din exploatarea serviciului. 

Principalele riscuri identificate sunt: 

• subestimarea costurilor reale de operare (energie, mentenanță, reparații, 
asigurări); 

• creșterea costurilor salariale în timp; 

• apariția unor cheltuieli neprevăzute peste nivelul estimat; 

• venituri mai reduse decât cele prognozate. 

Având în vedere că transportul public este, structural, un serviciu subvenționat, gradul 
redus de acoperire a costurilor din venituri proprii (aproximativ 4–5% în estimarea 
minimală) implică o dependență permanentă de bugetul local. 
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În absența unui mecanism contractual distinct de compensare și echilibrare financiară, 
orice variație negativă este suportată direct de UAT, ceea ce poate genera presiune 
suplimentară asupra execuției bugetare anuale. 

 

6.3. Riscuri privind conformitatea PNRR 

În scenariul gestiunii directe, responsabilitatea pentru respectarea obligațiilor asumate 
prin contractul de finanțare PNRR revine integral UAT Azuga. 

Riscurile principale în această zonă sunt: 

• discontinuitatea serviciului din motive operaționale; 

• neatingerea indicatorilor de utilizare; 

• nerespectarea obligației de menținere în exploatare a bunurilor finanțate; 

• dificultăți în raportarea și monitorizarea indicatorilor. 

În situația în care serviciul ar fi întrerupt sau ar funcționa sub parametrii stabiliți prin 
documentația de finanțare, există riscul aplicării unor corecții financiare sau, în cazuri 
extreme, al recuperării finanțării acordate. 

Întrucât UAT este atât organizator, cât și operator, nu există o separare instituțională a 
responsabilităților. Întregul risc de neconformitate este concentrat la nivelul autorității 
locale. 

 

7. Concluzie preliminară privind scenariul 1 
Scenariul gestiunii directe prin serviciu/compartiment propriu este legal posibil și 
instituțional realizabil din perspectivă normativă. Cadrul juridic permite organizarea și 
operarea serviciului de transport public local direct de către UAT, fără personalitate 
juridică distinctă. 

Cu toate acestea, analiza parametrilor operaționali și financiari indică faptul că scenariul 
presupune asumarea integrală de către UAT Azuga a riscurilor operaționale, financiare și 
de conformitate. 

Un element esențial care trebuie evidențiat este lipsa unui comportament consolidat de 
utilizare a transportului public la nivel local. În absența unui istoric recent de operare, nu 
există o cultură a utilizării regulate a transportului public, iar estimările privind gradul de 
încărcare trebuie privite cu prudență. 

Focusul operațional realist al serviciului, în etapa inițială, îl reprezintă cetățenii rezidenți, 
nu fluxul turistic sezonier. Ipoteza potrivit căreia turiștii ar putea genera un grad ridicat de 
ocupare și venituri constante este, în lipsa unei analize comportamentale aprofundate, 
mai degrabă o proiecție optimistă decât o certitudine economică. 

Turismul în Azuga are caracter sezonier, iar creșterea numărului de turiști ar implica, în 
mod logic, creșterea frecvenței curselor pentru a evita supraaglomerarea. În practică, 
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turiștii nu utilizează transportul public aglomerat doar pentru a „circula”, ci își aleg 
modalitatea de deplasare în funcție de confort, flexibilitate și mobilitate personalizată. 

O comparație relevantă este cea cu transportul feroviar pe Valea Prahovei. Deși trenul 
este adesea mai ieftin și, în anumite intervale, mai rapid decât deplasarea cu 
autoturismul pe DN1, un număr semnificativ de persoane continuă să prefere transportul 
individual. Această opțiune nu reflectă o lipsă de raționalitate economică, ci valorizarea 
unor elemente nemonetare: confortul personal, transportul echipamentelor (schiuri, 
bagaje), deplasarea directă către unitatea de cazare sau către puncte care nu sunt 
deservite de infrastructura feroviară. 

În mod similar, un serviciu de transport public local va deveni atractiv în măsura în care 
oferă predictibilitate, confort și frecvență adecvată. În absența acestor elemente, riscul 
ca autobuzele să circule cu grad redus de ocupare este real. 

Prin urmare, scenariul gestiunii directe, deși realizabil din punct de vedere juridic, 
presupune: 

• asumarea integrală a deficitului operațional; 

• asumarea integrală a riscurilor instituționale; 

• dependență directă de bugetul local; 

• responsabilitate exclusivă pentru menținerea continuității serviciului și 
conformitatea cu obligațiile PNRR. 

Aceste elemente nu invalidează scenariul, dar definesc nivelul de expunere pe care UAT 
și-l asumă în cazul implementării sale. 

 

Analiza de mai sus conturează parametrii juridici, instituționali, operaționali și financiari 
ai gestiunii directe prin compartiment propriu. În continuare, vor fi analizate celelalte 
modalități de organizare a serviciului, în vederea identificării diferențelor structurale 
privind distribuirea riscurilor, sustenabilitatea financiară și compatibilitatea cu obligațiile 
asumate prin finanțarea PNRR. 
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SCENARIUL 2A Gestiune directă prin operator aflat în proprietate 
publică (operator intern) – atribuire directă 
 

1. Definirea scenariului 
1.1. Descriere generală 

Scenariul 2A presupune organizarea serviciului de transport public local din UAT Azuga 
prin intermediul unui operator economic aflat în proprietate publică, calificat drept 
„operator intern” în sensul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. 

În această variantă, serviciul nu este prestat direct prin compartiment al aparatului de 
specialitate al primarului, ci prin intermediul unei societăți comerciale cu capital integral 
public, aflată sub controlul exclusiv al UAT Azuga. Operatorul are personalitate juridică 
distinctă de autoritatea publică locală, însă aceasta exercită asupra sa un control similar 
celui exercitat asupra propriilor servicii. 

Modelul instituțional presupune: 

• utilizarea unei societăți comerciale cu capital integral public (existentă sau 
reorganizată), 

• organizarea activității de transport public local pe un centru de cost distinct, 

• separarea contabilă a veniturilor și cheltuielilor aferente transportului public față 
de celelalte activități economice desfășurate de societate, 

• atribuirea directă a unui contract de servicii publice în temeiul art. 5 din 
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007. 

Autobuzele electrice și infrastructura de încărcare achiziționate prin PNRR rămân în 
proprietatea UAT Azuga și sunt puse la dispoziția operatorului intern în baza contractului 
de servicii publice, fără transfer de proprietate. Se poate institui o redevență minimală 
pentru utilizarea bunurilor, aceasta fiind reflectată în mecanismul de compensare și 
evidențiată distinct în cadrul centrului de cost dedicat transportului public. 

Contractul de servicii publice este atribuit direct operatorului intern, pe baza îndeplinirii 
cumulative a condițiilor privind controlul similar și activitatea preponderentă 
desfășurată pentru autoritatea contractantă. Activitatea de transport public local devine 
astfel o activitate reglementată contractual, distinctă de celelalte activități economice 
ale societății. 

Din punct de vedere operațional, scenariul presupune: 

• exploatarea a două autobuze pe două trasee distincte, 

• utilizarea celui de-al treilea autobuz ca rezervă operațională, 

• funcționarea serviciului în regim minimal, pe 260 zile/an, 

• organizarea activității cu două posturi de conducător auto, cu program fracționat, 
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• structură administrativă proprie (personal TESA), distinctă de aparatul primăriei. 

În paralel, UAT păstrează responsabilitatea de monitorizare și control al executării 
contractului de servicii publice, prin alocarea resurselor administrative necesare. 

Scenariul 2A reprezintă, astfel, un model de gestiune directă realizată prin intermediul 
unei entități juridice distincte, dar aflate sub control public integral, în cadrul căreia riscul 
operațional este gestionat la nivelul operatorului intern, iar riscul financiar este acoperit 
prin mecanismul de compensare stabilit conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. 

 

1.2. Fundament juridic 

Scenariul 2A are ca fundament juridic atribuirea directă a contractului de servicii publice 
către un operator intern, în condițiile prevăzute de art. 5 alin. (2) din Regulamentul (CE) 
nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar și rutier de călători. 

Potrivit acestui cadru european, o autoritate competentă poate atribui direct un contract 
de servicii publice unei entități juridice distincte, fără organizarea unei proceduri 
competitive, dacă exercită asupra acesteia un control similar celui exercitat asupra 
propriilor servicii și dacă operatorul desfășoară partea esențială a activităților sale pentru 
autoritatea sau autoritățile care îl controlează. 

Aplicarea acestui mecanism presupune îndeplinirea cumulativă a următoarelor condiții: 

• exercitarea unui control similar de către UAT asupra operatorului intern; 

• desfășurarea activității în mod preponderent pentru autoritatea contractantă; 

• limitarea participării operatorului la piețe concurențiale externe, în măsura 
impusă de regulile privind concurența; 

• organizarea distinctă a activității de serviciu public, cu evidențiere contabilă 
separată. 

La nivel național, cadrul general este asigurat de Legea nr. 51/2006 a serviciilor 
comunitare de utilități publice, care permite delegarea gestiunii către operatori proprii ai 
autorității locale, precum și de Legea societăților, care reglementează funcționarea 
entităților comerciale cu capital public. 

În ceea ce privește mecanismul financiar, compensația acordată operatorului intern 
pentru îndeplinirea obligațiilor de serviciu public trebuie stabilită în conformitate cu 
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 și cu jurisprudența relevantă în materia ajutorului de 
stat. Compensația trebuie să acopere costurile eligibile generate de obligațiile de 
serviciu public, din care se deduc veniturile obținute, la care se poate adăuga un profit 
rezonabil, evitându-se supracompensarea. 

Separarea contabilă a activităților și trasabilitatea costurilor reprezintă condiții esențiale 
pentru conformitatea cu regulile privind ajutorul de stat și pentru prevenirea 
subvenționării încrucișate între activitățile economice ale operatorului. 
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În concluzie, scenariul 2A este juridic posibil, însă doar în măsura în care sunt respectate 
strict și cumulativ condițiile prevăzute de Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind 
operatorul intern și mecanismul de compensare. Nerespectarea acestor condiții poate 
conduce la riscuri de neconformitate în raport cu regulile concurențiale și cu cerințele 
finanțării publice. 

 

 

2. Organizare instituțională necesară 
2.1. Înființarea sau reorganizarea operatorului 

În cadrul prezentului studiu, scenariul 2A este analizat prin raportare la societatea cu 
capital integral public aflată în proprietatea UAT Azuga (SUSA), utilizată ca ipoteză de 
lucru pentru operatorul intern. Această utilizare are caracter teoretic în cadrul analizei, 
scenariul fiind aplicabil și în ipoteza înființării unei societăți noi cu obiect de activitate 
dedicat transportului public local. 

În ipoteza utilizării unei societăți existente, este necesară: 

• completarea obiectului de activitate cu codurile CAEN aferente transportului 
public de persoane; 

• organizarea distinctă a activității de transport public pe un centru de cost separat; 

• desemnarea unui manager de transport cu certificat de competență profesională; 

• obținerea licenței de transport și a licenței comunitare de la autoritatea 
competentă (ARR). 

Un element critic al acestui scenariu îl reprezintă procesul de autorizare și certificare ca 
operator de transport public. Din experiența practicii administrative, durata realistă 
pentru obținerea tuturor autorizațiilor necesare este estimată la 3–5 luni. Această durată 
devine relevantă în contextul obligației de operaționalizare a autobuzelor electrice până 
la data de 30 iunie 2026, conform calendarului PNRR. 

Pentru obținerea licenței de transport, operatorul trebuie să dețină un vehicul eligibil 
pentru activitatea de transport rutier de persoane. În acest scenariu, este necesară 
achiziția unui microbuz second-hand (aprox. 16+1 locuri), estimat la 20.000 euro, 
investiție suportată integral din buget local. Autobuzele electrice finanțate prin PNRR nu 
pot fi utilizate pentru obținerea certificării inițiale, acestea rămânând în proprietatea UAT 
și urmând a fi puse la dispoziția operatorului exclusiv în baza contractului de servicii 
publice. 

Această investiție suplimentară reprezintă un cost structural specific scenariului 2A. 

 

2.2. Structură operațională 
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Scenariul 2A este analizat la un nivel minimal de operare, comparabil cu scenariul 1, 
pentru a permite o evaluare proporțională și realistă a costurilor. 

Modelul operațional presupune: 

• două trasee distincte; 

• utilizarea a două autobuze în exploatare curentă; 

• utilizarea celui de-al treilea autobuz ca rezervă operațională; 

• funcționarea serviciului în regim de 260 zile/an; 

• lipsa operării regulate în weekend, în considerarea caracterului sezonier al cererii 
turistice și a raportului nefavorabil cost/beneficiu al suplimentării serviciului. 

Structura de personal minimă include: 

• 2 conducători auto, angajați cu normă întreagă, program fracționat (3 ore 
dimineața, 5 ore după-amiaza); 

• acoperirea concediilor sau indisponibilităților prin redistribuire internă și ore 
suplimentare; 

• 2 posturi TESA normă întreagă; 

• 2 posturi TESA normă parțială (½ normă). 

Unul dintre posturile TESA cu normă întreagă îndeplinește funcția de manager de 
transport, deținând certificatul de competență profesională necesar pentru autorizarea 
operatorului. 

Orice extindere a programului de operare (introducerea serviciului regulat în weekend), 
creșterea frecvenței curselor, suplimentarea traseelor sau majorarea personalului 
determină creșteri proporționale ale costurilor de operare, atât la nivel de personal, cât 
și la nivel administrativ și energetic. În consecință, analiza prezentă reflectă configurația 
minimă necesară funcționării serviciului. 

 

2.3. Controlul exercitat de UAT 

În scenariul 2A, UAT Azuga exercită asupra operatorului intern un control similar celui 
exercitat asupra propriilor servicii, în sensul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. 

Controlul se manifestă prin: 

• numirea și revocarea conducerii societății; 

• aprobarea bugetului și a strategiei de dezvoltare; 

• aprobarea contractului de servicii publice; 

• monitorizarea indicatorilor de performanță; 

• verificarea modului de utilizare a compensației. 
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Activitatea de transport public este organizată pe centru de cost distinct, asigurând 
separarea contabilă față de celelalte activități economice desfășurate de societate (ex. 
transport pe cablu). Această separare este esențială pentru evitarea subvenționării 
încrucișate și pentru respectarea regulilor privind ajutorul de stat. 

La nivelul aparatului propriu al primăriei, monitorizarea executării contractului de servicii 
publice este realizată prin redistribuirea atribuțiilor unui post existent, fără crearea unei 
noi poziții în organigramă. 

Prin această arhitectură instituțională, scenariul 2A asigură formal condițiile de operator 
intern, însă presupune o structură administrativă distinctă, costuri salariale 
suplimentare față de gestiunea directă prin compartiment propriu și un mecanism 
permanent de compensare bugetară. 

 

3. Parametri operaționali 
3.1. Exploatarea flotei PNRR 

În scenariul 2A, autobuzele electrice și infrastructura de încărcare achiziționate prin 
PNRR rămân în proprietatea UAT Azuga, pe întreaga perioadă de durabilitate a proiectului 
și ulterior, conform reglementărilor aplicabile. 

Operatorul intern utilizează aceste bunuri exclusiv în baza contractului de servicii publice 
atribuit direct, fără transfer de proprietate și fără constituirea unui drept de concesiune 
asupra bunurilor. Punerea la dispoziție se realizează în condițiile stabilite contractual, cu 
precizarea expresă a obligațiilor de utilizare conform destinației, a obligațiilor de 
întreținere și a responsabilităților privind integritatea tehnică a vehiculelor și stațiilor de 
încărcare. 

În cadrul contractului poate fi stabilită o redevență pentru utilizarea bunurilor aparținând 
UAT. Nivelul redevenței nu este determinat în cadrul prezentei analize, fiind lăsat la 
aprecierea autorității contractante în funcție de politica bugetară și de principiile 
aplicabile. Redevența, dacă este instituită, reprezintă un cost eligibil în cadrul 
mecanismului de compensare a obligațiilor de serviciu public, fiind reflectată distinct în 
centrul de cost aferent activității de transport public. 

Din punct de vedere bugetar, efectul net al redevenței asupra autorității contractante este 
neutru, întrucât aceasta este inclusă în structura costurilor eligibile ce stau la baza 
calculului compensației, la care se adaugă profitul rezonabil al operatorului. 

Operatorul intern are obligația de a asigura exploatarea tehnică a flotei în condiții de 
siguranță și eficiență, inclusiv programarea încărcării electrice, mentenanța preventivă 
și corectivă și utilizarea rațională a vehiculului de rezervă operațională. 

 

3.2. Contractul de servicii publice 

Serviciul de transport public local este organizat în baza unui contract de servicii publice 
atribuit direct operatorului intern, în temeiul art. 5 din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007. 
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În contextul operaționalizării rapide a serviciului și al termenelor impuse de 
implementarea investiției PNRR, primul contract este încheiat pe o durată maximă de 2 
ani, justificată prin necesitatea asigurării continuității serviciului și a punerii în exploatare 
a flotei electrice în termenul prevăzut (30 iunie 2026). 

Contractul stabilește: 

• obligațiile de serviciu public asumate de operator; 

• parametrii de operare (trasee, program, perioadă anuală de funcționare); 

• mecanismul de compensare financiară; 

• condițiile de utilizare a bunurilor aparținând UAT; 

• responsabilitățile privind raportarea și monitorizarea. 

Compensația acordată operatorului intern este calculată în conformitate cu 
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, pe baza formulei: costuri eligibile generate de 
obligațiile de serviciu public minus veniturile obținute din exploatare, la care se adaugă 
un profit rezonabil. Mecanismul contractual trebuie să prevadă evitarea 
supracompensării și asigurarea trasabilității costurilor prin evidențiere contabilă 
separată. 

Contractul include, de asemenea, un mecanism de ajustare financiară care permite 
actualizarea compensației în funcție de variațiile semnificative ale costurilor (ex. energie 
electrică, salarii, mentenanță), menținând echilibrul economic al serviciului. 

În cadrul acestui model, riscul operațional este gestionat la nivelul operatorului intern, 
însă riscul financiar este acoperit prin mecanismul de compensare, ceea ce menține 
expunerea bugetară a UAT la nivel structural. 

 

4. Estimare financiară orientativă (Scenariul 2A) 
Prezenta estimare financiară are caracter orientativ și urmărește stabilirea unui ordin de 
mărime pentru cheltuielile și veniturile aferente scenariului 2A – gestiune prin operator 
intern (SUSA), cu atribuire directă a contractului de servicii publice. Estimarea este 
construită deliberat pe varianta minimală de operare, întrucât la momentul inițial al 
implementării nu există un comportament consolidat de utilizare a transportului public 
local, iar extinderea programului (weekend, frecvență mai mare, trasee suplimentare) 
presupune automat costuri suplimentare de personal și costuri operaționale adiționale. 
Cu alte cuvinte, orice „îmbunătățire” a serviciului, necesară pe termen mediu, crește 
costurile și implicit necesarul de compensație. 

În această fază, modelul financiar este unul simplificat, în sensul în care: 

• se lucrează cu ipoteze de consum și costuri medii; 

• nu se includ scenarii de tarifare complexe (abonamente, titluri integrate etc.); 
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• nu se includ costuri asociate implementării unor mecanisme extinse de control și 
încasare (controlori, rețea de puncte de vânzare, echipamente de validare), care 
pot deveni necesare în timp, dar care, la debut, pot genera costuri 
disproporționate în raport cu efectul asupra gradului de plată. 

Toate valorile sunt exprimate în mii lei/an, dacă nu se precizează altfel. 

Ipoteze de operare utilizate în calcule 

Estimarea se bazează pe structura minimală: 

• două trasee; 

• două autobuze în exploatare (câte unul pe fiecare traseu); 

• al treilea autobuz utilizat ca rezervă operațională; 

• program de funcționare de luni până vineri (fără weekend), 260 zile/an. 

Volumul anual de operare este fundamentat astfel: 

• linia 1: 11,5 km / cursă dus–întors × 4 curse/zi = 46,0 km/zi; 

• linia 2: 7,3 km / cursă dus–întors × 4 curse/zi = 29,2 km/zi; 

• total curse comerciale: 75,2 km/zi; 

• kilometri operaționali suplimentari (deplasări către/dinspre zona de garare, 
repoziționări, intervenții): 10 km/zi; 

• total zilnic estimat: 85,2 km/zi; 

• total anual: 85,2 km/zi × 260 zile/an = 22.152 km/an. 

Această valoare reprezintă baza pentru estimarea energiei, a mentenanței și a altor 
costuri dependente de kilometraj. 

 

4.1. Structura costurilor operatorului 

a) Cheltuieli salariale (resursa umană) 

În scenariul 2A, cheltuielile salariale reprezintă componenta dominantă a costurilor. 
Acest lucru este așteptat într-un serviciu public nou, cu volum relativ redus de activitate, 
întrucât: 

• energia și mentenanța (deși importante) rămân semnificativ sub nivelul costurilor 
cu personalul; 

• pe lângă personalul operativ (șoferi), scenariul 2A introduce o structură 
administrativă (TESA) specifică operatorului intern, care este mai încărcată decât 
în gestiunea directă prin compartiment propriu. 

Structura minimală de personal pentru componenta de transport public local este: 

• 2 șoferi angajați cu normă întreagă (program fracționat: 3 ore dimineața + 5 ore 
după-amiaza); 
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• 2 posturi TESA normă întreagă (din care unul îndeplinește rolul de manager de 
transport și deține certificatul de competență profesională); 

• 2 posturi TESA cu jumătate de normă. 

Salariile brute utilizate (menținute coerent cu ipotezele din scenariul 1) sunt: 

• șofer: 6.000 lei brut/lună; 

• manager transport: 7.000 lei brut/lună; 

• pentru TESA (bază): 6.000 lei brut/lună pentru normă întreagă (iar pentru ½ normă 
se aplică proporțional). 

Pe baza acestei structuri, rezultă un cost lunar total angajator de aproximativ 31,7 mii 
lei/lună, respectiv un cost anual de 380,4 mii lei/an. 

Această valoare este o estimare orientativă și nu include sporuri sau alte elemente 
salariale suplimentare. Ea reflectă strict minimul necesar pentru operarea serviciului în 
configurația descrisă. Orice extindere a programului (introducerea weekendului, 
creșterea numărului de curse etc.) conduce direct la necesitatea suplimentării 
personalului operativ (șoferi) și/sau a personalului de suport. 

b) Energie electrică 

Pentru estimarea costului energetic s-a utilizat consumul „la priză”, care include 
pierderile asociate procesului de încărcare. Această abordare este prudentă, întrucât: 

• consumul real în exploatare este influențat de relief, temperatură și stilul de 
operare; 

• pierderile la încărcare conduc la un consum mai mare de energie facturată decât 
energia efectiv utilizată de vehicul. 

Ipotezele utilizate: 

• consum la priză: 1,4 kWh/km; 

• preț energie electrică (inclusiv tarife și taxe): 1,2 lei/kWh; 

• kilometraj anual: 22.152 km/an. 

Rezultă: 

• consum anual: 31.012,8 kWh/an; 

• cost anual energie: 37,2 mii lei/an. 

Se observă că, la nivelul structurii minimale, energia electrică are o pondere relativ 
redusă în costul total anual comparativ cu cheltuielile salariale. 

c) Mentenanță și reparații 

Deși propulsia este electrică, costurile de mentenanță nu dispar. În practică, costuri 
semnificative pot fi generate de: 

• elementele de suspensie, direcție, frânare, componente auxiliare; 
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• sisteme de climatizare, uși, instalații electrice secundare, echipamente de bord; 

• intervenții neplanificate, mai ales în lipsa unui service local specializat sau în 
cazul unei disponibilități limitate a pieselor. 

În scop orientativ, s-a utilizat o ipoteză conservatoare de 1,0 leu/km, aplicată la 
kilometrajul anual total. 

Rezultă: 

• cost anual mentenanță și reparații: 22,2 mii lei/an. 

d) Asigurări, ITP și obligații conexe 

Această categorie include elemente precum RCA, ITP și alte obligații uzuale. În plus, 
pentru protejarea bunurilor achiziționate prin PNRR, se consideră prudentă includerea 
CASCO, însă într-o variantă minimă (nu pentru toate cele 3 autobuze). 

Ipotezele utilizate: 

• RCA + obligații minime: 10,0 mii lei/an/autobuz × 3 autobuze = 30,0 mii lei/an; 

• CASCO (varianta minimă): pentru 2 autobuze, estimat la aproximativ 43,4 mii 
lei/an (calculat la un procent anual de circa 1% din valoarea de inventar). 

Rezultă: 

• total asigurări și obligații conexe: 73,4 mii lei/an. 

e) Cheltuieli administrative 

Această categorie include cheltuieli de funcționare asociate operării serviciului 
(consumabile, telecom, suport administrativ, gestiune documente și raportări), fără a 
include investiții în infrastructuri extinse de vânzare/control. 

Ipoteza utilizată: 

• 30,0 mii lei/an. 

f) Cheltuieli neprevăzute 

Având în vedere caracterul nou al serviciului și incertitudinile legate de primele luni de 
operare (adaptări, intervenții, variații de costuri), se aplică o marjă de neprevăzute de 
10%. 

Subtotal (a–e) este: 

• 380,4 + 37,2 + 22,2 + 73,4 + 30,0 = 543,1 mii lei/an. 

Neprevăzute (10%): 

• 54,3 mii lei/an. 

Total cheltuieli anuale (fără profit): 

• 543,1 + 54,3 = 597,5 mii lei/an. 

g) Profit rezonabil 
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În scenariul 2A, compensația include profit rezonabil, iar pentru varianta minimă se 
utilizează un nivel de 3%. 

Profit rezonabil: 

• 3% × 597,5 = 17,9 mii lei/an. 

Total cheltuieli anuale incluzând profit rezonabil: 

• 597,5 + 17,9 = 615,4 mii lei/an. 

Notă distinctă – cost de implementare specific scenariului 2A (certificare ARR) 

Scenariul 2A presupune, ca barieră de intrare, costuri și timp de certificare/licențiere ca 
operator de transport. Pentru obținerea licenței este necesară achiziția unui vehicul 
eligibil pentru certificare (microbuz SH 16+1), deoarece autobuzele PNRR nu pot fi 
utilizate în acest scop. 

Valoarea estimată: 

• 20.000 euro, echivalent 101,9 mii lei (valoare orientativă). 

Acest cost este un cost inițial, cu impact bugetar punctual, și nu este inclus în cheltuielile 
anuale de exploatare de mai sus. 

 

4.2. Mecanism de compensare 

În scenariul 2A, finanțarea serviciului se realizează prin mecanismul compensației 
conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, pe principiul: 

Compensație = costuri eligibile – venituri + profit rezonabil, cu obligația evitării 
supracompensării și cu necesitatea unor mecanisme de trasabilitate și control/audit. 

Veniturile estimate pornesc de la indicatorul anual din documentele inițiale: 55.440 
călătorii/an (considerate îmbarcări/călătorii, nu persoane unice). Pentru varianta 
minimală de început, se utilizează ipoteze prudente, întrucât: 

• nu există istoric și comportament consolidat de utilizare; 

• nu există încă o infrastructură extinsă de vânzare; 

• nu există sistem de controlori; 

• o abordare „agresivă” de încasare/control poate crește costurile și poate reduce 
atractivitatea serviciului în faza inițială. 

Ipoteze utilizate: 

• tarif bilet: 4 lei; 

• pondere călătorii plătite: 10%. 

Rezultă: 

• călătorii plătite/an: 55.440 × 10% = 5.544; 

• venit anual din bilete: 5.544 × 4 lei = 22,2 mii lei/an. 
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În această etapă nu se includ abonamente, titluri integrate, venituri auxiliare (publicitate) 
sau alte mecanisme. 

 

4.3. Impact bugetar pentru UAT 

Pe baza estimărilor orientative: 

• cheltuieli totale anuale (incluzând profit rezonabil): 615,4 mii lei/an; 

• venituri proprii estimate: 22,2 mii lei/an. 

Rezultă un deficit anual care trebuie acoperit prin compensație (sau, echivalent, un 
necesar anual de finanțare din bugetul local): 

615,4 – 22,2 = 593,2 mii lei/an. 

Această valoare indică un deficit structural important în faza minimală de operare. În 
practică, deficitul este suportat de UAT prin plăți de compensație către operatorul intern, 
ceea ce înseamnă că riscul financiar rămâne în mod fundamental la nivelul bugetului 
local, chiar dacă operarea este realizată printr-o entitate juridică distinctă. 

Totodată, redevența (dacă se instituie pentru utilizarea bunurilor PNRR) este un cost 
eligibil în mecanismul de compensare. Din perspectiva UAT, efectul redevenței este în 
esență neutru (intră și iese prin compensație), însă este relevant faptul că orice cost 
eligibil introdus în baza de calcul a compensației suportă și componenta de profit 
rezonabil, ceea ce amplifică ușor necesarul net de finanțare. 

 

5. Avantaje și dezavantaje 
Scenariul 2A presupune organizarea serviciului de transport public local printr-un 
operator aflat în proprietate publică (operator intern), cu atribuirea directă a contractului 
de servicii publice în temeiul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. 

Analiza de mai jos tratează implicațiile administrative, juridice și financiare ale acestei 
opțiuni, la nivel teoretic, în contextul unei unități administrativ-teritoriale de dimensiuni 
reduse. 

 

5.1. Avantaje 

a) Control public direct asupra operatorului 

Principalul avantaj al scenariului 2A este exercitarea unui control direct și continuu 
asupra operatorului. UAT, în calitate de asociat unic sau majoritar, poate: 

• stabili politicile de operare; 

• ajusta programul și traseele în funcție de nevoile locale; 

• aproba bugetul și planul de investiții; 

• interveni rapid în cazul unor disfuncționalități. 
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Această capacitate de intervenție imediată este relevantă în special în faza de început a 
serviciului, când parametrii de operare trebuie adaptați frecvent. 

b) Stabilitate contractuală 

Atribuirea directă către operatorul intern asigură o stabilitate contractuală ridicată. Nu 
există riscul rezilierii pe criterii comerciale sau al retragerii unui operator privat din 
considerente de profitabilitate. 

Serviciul este organizat pe baza unei relații instituționale stabile, iar continuitatea 
operării este mai puțin expusă fluctuațiilor de piață. În acest sens, scenariul oferă 
predictibilitate administrativă și capacitatea de planificare pe termen mediu. 

c) Posibilitate de adaptare locală rapidă 

Operatorul intern permite adaptarea rapidă a serviciului la specificul local: 

• ajustarea orelor de circulație; 

• modificarea frecvenței; 

• introducerea sau eliminarea unor curse; 

• adaptarea tarifelor, în limitele legale. 

Într-un context fără istoric consolidat de utilizare a transportului public, această 
flexibilitate poate fi un avantaj important în etapa de calibrare a serviciului. 

d) Conformitate clară cu Regulamentul 1370/2007 

Scenariul 2A este expres prevăzut de art. 5 alin. (2) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, 
sub forma operatorului intern. 

Atâta timp cât sunt respectate cumulativ condițiile privind: 

• exercitarea controlului similar; 

• desfășurarea activității în principal pentru autoritatea contractantă; 

• organizarea contabilă distinctă; 

modelul este juridic solid și compatibil cu legislația europeană și națională. 

e) Păstrarea valorii adăugate în sectorul public 

Cheltuielile de exploatare și eventualul profit rezonabil rămân în circuitul economic 
public, neexistând transfer direct de marjă comercială către un operator privat extern. 
Din perspectivă politică și administrativă, acest aspect poate fi relevant în susținerea 
modelului. 

 

5.2. Dezavantaje 

a) Necesitatea existenței sau adaptării unei entități distincte 

Dacă operatorul nu există deja sau nu are obiect de activitate adecvat, este necesară: 

• înființarea unei entități noi sau adaptarea uneia existente; 
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• actualizarea actului constitutiv; 

• organizarea contabilă pe centre de cost distincte; 

• angajarea personalului calificat. 

Acest proces presupune timp administrativ, resurse și o perioadă de pregătire înainte de 
operare efectivă. 

b) Costuri administrative suplimentare 

Față de o structură internă minimală, scenariul 2A introduce costuri administrative 
suplimentare: 

• personal TESA dedicat; 

• obligații de raportare și conformitate; 

• evidență separată pentru activitatea de transport. 

Chiar dacă serviciul este de dimensiuni reduse, structura juridică distinctă implică o 
anumită rigiditate și cost fix. 

c) Complexitate juridică – criteriul „controlului similar” 

Deși controlul similar reprezintă un avantaj strategic, el este și o obligație juridică strictă. 
UAT trebuie să demonstreze că: 

• exercită asupra operatorului un control comparabil cu cel exercitat asupra 
propriilor servicii; 

• operatorul desfășoară activitatea preponderent pentru UAT; 

• există separare contabilă clară a activităților. 

Nerespectarea acestor condiții poate genera vulnerabilități juridice sau intervenții ale 
autorităților competente (ANRSC, autorități de concurență). 

d) Risc de ineficiență specific entităților publice 

Operatorii publici pot fi expuși unor riscuri specifice: 

• rigiditate decizională; 

• presiuni politice; 

• dificultăți în implementarea unor măsuri de eficientizare; 

• lipsa stimulentelor comerciale directe. 

În lipsa unei discipline manageriale ferme și a unor indicatori de performanță bine 
definiți, există riscul ca eficiența operațională să fie mai redusă decât într-un model 
concurențial. 

e) Risc financiar integral la nivelul UAT 

În modelul operatorului intern, riscul financiar rămâne integral la nivelul bugetului local, 
prin mecanismul compensației. 



69 
 

Diferența dintre costuri și venituri este acoperită prin alocări bugetare, iar eventualele 
variații ale costurilor (energie, mentenanță, salarizare) sunt suportate indirect de UAT. 
Operatorul intern nu preia riscul comercial în sens clasic, acesta fiind, în esență, 
internalizat în bugetul public. 

f) Necesitatea monitorizării continue a compensației 

Aplicarea corectă a Regulamentului 1370 presupune: 

• calcul transparent al costurilor eligibile; 

• determinarea profitului rezonabil; 

• evitarea supracompensării; 

• audit și verificări periodice. 

Acest lucru implică un efort continuu de monitorizare administrativă și financiară. 

 

6. Riscuri specifice 
Scenariul 2A, bazat pe operarea serviciului printr-un operator intern aflat în proprietate 
publică, este un model legal și aplicabil. Cu toate acestea, implementarea sa presupune 
o serie de riscuri specifice, care nu sunt de natură să blocheze proiectul, dar care 
necesită planificare, organizare și monitorizare atentă. 

 

6.1. Riscuri juridice 

a) Îndeplinirea condiției de „control similar” 

Modelul operatorului intern este condiționat de respectarea criteriului de „control 
similar”, respectiv exercitarea de către UAT a unui control asupra operatorului 
comparabil cu cel exercitat asupra propriilor servicii. 

Riscul nu constă în imposibilitatea aplicării modelului, ci în necesitatea unei organizări 
riguroase: 

• structură decizională clară; 

• trasabilitate a hotărârilor; 

• raportare periodică; 

• organizare contabilă distinctă pe centre de cost. 

În lipsa unei documentări corespunzătoare și a unei discipline administrative, pot apărea 
vulnerabilități formale. Acest risc este însă gestionabil prin elaborarea atentă a 
documentației și printr-o organizare instituțională corectă. 

b) Avizarea Contractului de Servicii Publice de către Consiliul Concurenței 

Contractul de servicii publice trebuie avizat de Consiliul Concurenței. Această etapă nu 
reprezintă un risc de incompatibilitate, dar constituie un element procedural obligatoriu. 
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Procesul de avizare poate dura, în practică, aproximativ 4–6 săptămâni și trebuie integrat 
în calendarul de implementare. În condițiile în care termenul de operaționalizare a 
autobuzelor este limitat, această etapă necesită planificare anticipată. 

Riscul asociat este unul de natură procedurală (întârziere), nu unul de fond. 

 

6.2. Riscuri instituționale 

a) Lipsa experienței manageriale în transport public 

În cazul unei UAT de dimensiuni reduse, experiența specifică în organizarea și 
gestionarea serviciului de transport public poate fi limitată. Transportul public implică: 

• reglementări tehnice și juridice specifice; 

• relații cu ARR și alte autorități; 

• organizare operațională zilnică; 

• raportări financiare și tehnice. 

Atragerea unui manager cu competențe relevante poate fi dificilă, iar perioada inițială de 
funcționare poate presupune un proces de învățare instituțională. 

Acest risc este real, dar poate fi atenuat prin recrutare adecvată și prin sprijin extern de 
specialitate. 

b) Posibilă influență decizională externă 

Fiind o entitate publică, operatorul intern poate fi expus unor influențe decizionale 
externe, generate de schimbări de priorități sau de presiuni contextuale. 

Riscul nu este unul structural inevitabil, dar necesită: 

• definirea clară a indicatorilor de performanță; 

• delimitarea atribuțiilor manageriale; 

• menținerea unei discipline instituționale. 

c) Ineficiență structurală 

În absența unei presiuni concurențiale directe, operatorul intern poate avea un nivel mai 
redus de stimulente pentru optimizarea costurilor. 

Rigiditatea procedurilor publice, cadrul salarial și mecanismele administrative pot 
conduce, în timp, la: 

• creșterea graduală a costurilor fixe; 

• menținerea unor structuri mai puțin flexibile. 

Acest risc este specific entităților publice și trebuie gestionat prin mecanisme interne de 
monitorizare și evaluare periodică. 
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6.3. Riscuri financiare 

a) Creșterea compensației în timp 

Modelul operatorului intern funcționează pe baza mecanismului de compensație. În 
lipsa unei creșteri proporționale a gradului de utilizare a serviciului, costurile fixe tind să 
domine structura financiară. 

Creșterile salariale, variațiile costurilor energetice sau necesitatea suplimentării 
personalului pot conduce la o creștere graduală a compensației. 

Riscul nu este unul punctual, ci structural: în absența unei creșteri a cererii, presiunea 
bugetară evoluează proporțional cu costurile. 

b) Lipsa presiunii concurențiale 

Absența unui operator concurent reduce stimulentul natural pentru eficientizare 
continuă. În timp, această situație poate conduce la: 

• costuri mai puțin optimizate; 

• întârzierea unor măsuri de reorganizare; 

• menținerea unor structuri de personal mai mari decât strict necesar. 

c) Costuri structurale rigide 

Chiar într-o configurație minimală, modelul presupune existența unor costuri fixe 
importante: 

• resursă umană; 

• structură administrativă; 

• asigurări și obligații permanente. 

Reducerea acestor costuri este limitată fără afectarea nivelului serviciului. Astfel, în 
situații de constrângere bugetară, flexibilitatea de ajustare este relativ redusă. 

 

7. Concluzie preliminară privind scenariul 2A 
Scenariul 2A – gestiune prin operator intern, cu atribuire directă a contractului de servicii 
publice – este juridic posibil și se încadrează în mod explicit în dispozițiile art. 5 alin. (2) 
din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007. 

Din perspectiva legală, modelul poate fi implementat cu condiția respectării cumulative 
a cerințelor privind: 

• exercitarea controlului similar de către UAT asupra operatorului; 

• desfășurarea activității preponderent pentru autoritatea contractantă; 

• organizarea contabilă distinctă a activității de transport public; 

• stabilirea transparentă a mecanismului de compensare și a profitului rezonabil; 
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• obținerea avizului Consiliului Concurenței pentru Contractul de Servicii Publice. 

Scenariul presupune existența sau adaptarea unei entități juridice distincte de UAT, cu 
personalitate juridică proprie, structură administrativă dedicată și capacitate 
managerială adecvată. Chiar dacă această entitate este integral controlată public, ea 
implică costuri administrative și responsabilități specifice. 

Din punct de vedere financiar, modelul funcționează prin mecanismul de compensare 
bugetară. Diferența dintre costurile eligibile și veniturile proprii este acoperită prin alocări 
din bugetul local, ceea ce înseamnă că riscul financiar rămâne, în esență, la nivelul UAT. 

În forma minimală analizată, scenariul 2A oferă: 

• stabilitate contractuală, 

• control public direct, 

• posibilitate de adaptare locală rapidă, 

dar presupune o structură instituțională dedicată și o disciplină administrativă susținută. 

În consecință, scenariul 2A reprezintă o opțiune viabilă din punct de vedere juridic și 
administrativ, însă oportunitatea sa finală trebuie analizată comparativ cu celelalte 
scenarii, în special din perspectiva eficienței financiare, a flexibilității operaționale și a 
sustenabilității pe termen mediu și lung. 
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SCENARIUL 2B Procedură competitivă – contract de servicii publice 
(durată max. 2 ani) 

 

1. Definirea scenariului 
1.1. Descriere generală 

Scenariul 2B presupune organizarea serviciului de transport public local prin delegarea 
gestiunii către un operator economic privat, selectat prin procedură competitivă, în 
condițiile legislației naționale și europene aplicabile. 

În acest model: 

• UAT păstrează proprietatea asupra bunurilor achiziționate prin PNRR (autobuze 
electrice și stații de încărcare), acestea având regim de bunuri publice/ale 
domeniului privat al UAT, după caz; 

• operatorul privat utilizează aceste bunuri exclusiv pentru executarea contractului 
de servicii publice încheiat cu UAT; 

• operarea serviciului se realizează în baza unui contract de servicii publice în 
sensul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007; 

• atribuirea contractului se face prin procedură competitivă, conform Legii nr. 
99/2016 privind achizițiile sectoriale și HG nr. 394/2016; 

• durata contractului este limitată la maximum 2 ani, justificată prin necesitatea 
asigurării continuității serviciului și corelarea cu implementarea proiectului 
PNRR. 

Operatorul privat selectat trebuie să dețină licență comunitară și capacitate tehnică și 
profesională adecvată. Acesta va utiliza, pentru executarea contractului, resursele 
umane și structura administrativă proprie, preluând operarea efectivă a traseelor 
stabilite de autoritatea contractantă. 

Modelul presupune separarea clară între: 

• rolul UAT, care stabilește parametrii serviciului, tarifele și obligațiile de serviciu 
public; 

• rolul operatorului, care asigură exploatarea tehnică și operativă a serviciului, în 
condițiile contractuale stabilite. 

Scenariul 2B reprezintă, astfel, o formă de gestiune delegată, în care autoritatea publică 
menține controlul strategic asupra serviciului, iar operarea este realizată de un operator 
privat selectat în condiții de concurență. 

 

1.2. Fundament juridic 

Scenariul 2B se întemeiază pe următorul cadru juridic: 
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• Art. 5 alin. (3) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, care prevede atribuirea 
contractelor de servicii publice prin procedură competitivă; 

• Art. 5 alin. (5) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, care permite măsuri de 
urgență și încheierea de contracte pe durată limitată (maximum 2 ani), în situații 
care impun asigurarea continuității serviciului; 

• Legea nr. 99/2016 privind achizițiile sectoriale, aplicabilă contractelor din 
domeniul transportului; 

• HG nr. 394/2016, privind normele de aplicare ale Legii nr. 99/2016; 

• Legea nr. 51/2006 privind serviciile comunitare de utilități publice; 

• Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local, care 
reglementează gestiunea delegată. 

Durata limitată la maximum 2 ani este justificată prin: 

• necesitatea operaționalizării rapide a autobuzelor achiziționate prin PNRR; 

• lipsa unui anunț prealabil în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene cu minimum un 
an înainte; 

• caracterul tranzitoriu al modelului, până la structurarea unei soluții pe termen 
mediu și lung. 

În acest model, nu este necesar avizul Consiliului Concurenței pentru atribuirea 
contractului, întrucât atribuirea se realizează prin procedură competitivă, iar nu prin 
mecanismul operatorului intern. 

Scenariul 2B este compatibil atât cu cadrul european (Regulamentul 1370), cât și cu 
legislația națională în materia transportului public și a achizițiilor sectoriale, cu condiția 
respectării etapelor procedurale și a cerințelor de transparență și concurență. 

 

2. Structura contractuală 
Scenariul 2B presupune încheierea unui contract de servicii publice între UAT și un 
operator economic selectat prin procedură competitivă, în condițiile Legii nr. 99/2016 și 
ale Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. Structura contractuală trebuie să asigure 
echilibrul între controlul public asupra serviciului și autonomia operațională a 
operatorului privat. 

 

2.1. Contractul de servicii publice 

Contractul de servicii publice reprezintă instrumentul juridic central prin care sunt 
stabilite obligațiile de serviciu public, condițiile de operare și mecanismul de 
compensare. 

Acesta trebuie să includă, în mod explicit și detaliat: 
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a) Definirea obligațiilor de serviciu public 

Contractul va stabili: 

• traseele aprobate; 

• lungimea acestora; 

• programul de circulație (intervale orare, zile de operare); 

• frecvența curselor; 

• standardele minime de calitate (curățenie, stare tehnică, comportament 
personal, afișaj etc.); 

• obligațiile privind raportarea datelor de exploatare. 

Aceste obligații definesc conținutul serviciului și reprezintă baza pentru determinarea 
compensației. 

b) Stabilirea parametrilor operaționali 

Autoritatea contractantă va avea rolul de a defini parametrii serviciului, iar operatorul va 
avea obligația de a-i respecta. Parametrii includ: 

• numărul de kilometri programați anual; 

• capacitatea minimă de transport; 

• cerințe privind utilizarea exclusivă a autobuzelor PNRR pentru serviciul din Azuga; 

• obligații privind mentenanța preventivă și corectivă. 

Modificarea parametrilor (ex. suplimentarea curselor) va necesita acte adiționale și 
ajustări corespunzătoare ale compensației. 

c) Stabilirea tarifelor 

Tarifele pentru utilizatori sunt stabilite de către autoritatea publică, nu de operator. 
Operatorul nu are libertate comercială în stabilirea prețurilor. 

Această separare între: 

• decizia tarifară (autoritate), 

• operarea tehnică (operator), 

este specifică contractelor de servicii publice reglementate de Regulamentul 1370. 

d) Indicatori de performanță 

Contractul trebuie să includă indicatori măsurabili, cum ar fi: 

• respectarea programului; 

• regularitatea curselor; 

• număr de incidente tehnice; 

• grad de disponibilitate a flotei; 
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• timpi de răspuns la solicitările autorității. 

Neîndeplinirea indicatorilor poate genera penalități contractuale. 

e) Mecanism de monitorizare 

UAT va avea obligația de a monitoriza permanent executarea contractului, prin: 

• solicitarea de rapoarte periodice; 

• verificări în teren; 

• analiză financiară a compensației. 

Monitorizarea este esențială pentru prevenirea supracompensării și pentru menținerea 
calității serviciului. 

 

2.2. Mecanismul de compensare 

În scenariul 2B, mecanismul de compensare este fundamentat pe principiile 
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. 

a) Formula de bază 

Compensația anuală este determinată prin formula: 

Compensație = costuri eligibile – venituri din exploatare + profit rezonabil 

Costurile eligibile includ: 

• costuri cu personalul operativ; 

• costuri cu energia; 

• mentenanță și reparații; 

• asigurări; 

• costuri administrative proporționale contractului; 

• alte cheltuieli directe aferente executării serviciului. 

Profitul rezonabil este stabilit contractual (în modelul analizat: 5%). 

b) Evitarea supracompensării 

Contractul trebuie să prevadă mecanisme clare pentru: 

• justificarea costurilor eligibile; 

• verificarea realității cheltuielilor; 

• corelarea compensației cu volumul real de servicii prestate. 

Se pot introduce clauze de regularizare anuală sau semestrială. 

c) Ajustări periodice 

Având în vedere durata limitată a contractului (max. 2 ani), pot fi prevăzute: 
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• mecanisme de ajustare pentru variația costului energiei; 

• ajustări salariale în limitele legale; 

• actualizarea valorii compensației în funcție de kilometrii efectiv realizați. 

Aceste ajustări trebuie să fie previzibile și transparente. 

d) Audit și control financiar 

Autoritatea contractantă are dreptul de a verifica documentele justificative privind: 

• costurile declarate; 

• modul de calcul al profitului rezonabil; 

• evidența separată a contractului Azuga în contabilitatea operatorului. 

Acest control este esențial pentru menținerea conformității cu Regulamentul 1370. 

 

2.3. Regimul bunurilor PNRR 

Autobuzele electrice și stațiile de încărcare achiziționate prin PNRR rămân în 
proprietatea UAT. 

a) Dreptul de utilizare 

Operatorul privat va utiliza aceste bunuri exclusiv pentru executarea serviciului din 
Azuga, pe baza contractului de servicii publice. 

Bunurile nu pot fi utilizate pentru alte contracte sau activități comerciale ale 
operatorului. 

b) Responsabilitatea privind exploatarea 

Operatorul are obligația de: 

• a utiliza bunurile în condiții normale de exploatare; 

• a asigura mentenanța conform manualelor tehnice; 

• a semnala prompt orice defecțiune sau avarie; 

• a păstra integritatea bunurilor. 

c) Redevența (dacă este cazul) 

Contractul poate prevedea plata unei redevențe pentru utilizarea bunurilor puse la 
dispoziție de UAT. 

Redevența: 

• este un cost eligibil în mecanismul de compensare; 

• are, din perspectiva bugetului local, un efect net apropiat de zero; 

• influențează baza de calcul a profitului rezonabil. 



78 
 

Stabilirea redevenței trebuie corelată cu mecanismul de compensare pentru a evita 
distorsiuni financiare. 

 

3. Procedura de atribuire 
Scenariul 2B presupune atribuirea contractului de servicii publice prin procedură 
competitivă, în conformitate cu legislația achizițiilor sectoriale. Alegerea procedurii 
trebuie să răspundă simultan exigențelor Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 și cadrului 
național în materia transportului și achizițiilor. 

 

3.1. Alegerea procedurii simplificate 

În contextul analizat, se propune utilizarea procedurii simplificate, în temeiul Legii nr. 
99/2016, având în vedere următoarele considerente: 

a) Valoarea estimată a contractului 

Valoarea estimată a contractului, calculată pe baza costului unitar/km și a numărului 
anual de kilometri programați, este sub pragurile europene aplicabile contractelor 
sectoriale. 

În consecință, nu este necesară publicarea unui anunț în Jurnalul Oficial al Uniunii 
Europene (JOUE), iar procedura poate fi organizată la nivel național, prin intermediul 
SEAP. 

b) Necesitatea implementării rapide 

Contextul PNRR impune operaționalizarea autobuzelor electrice într-un termen 
determinat (până la 30.06.2026). 

În acest context: 

• procedurile complexe (ex. licitație restrânsă cu durată extinsă) ar genera riscuri de 
întârziere; 

• procedura simplificată permite respectarea termenelor minime legale și 
reducerea duratei totale a procesului de atribuire. 

c) Caracterul competitiv și transparent 

Procedura simplificată: 

• asigură competiție între operatorii economici; 

• permite depunerea ofertelor în condiții transparente; 

• oferă posibilitatea comparării obiective a ofertelor tehnice și financiare. 

Aceasta este compatibilă cu cerințele art. 5 alin. (3) din Regulamentul 1370, care impune 
atribuirea competitivă a contractelor de servicii publice. 

d) Respectarea termenelor minime legale 
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Durata procedurii trebuie să respecte termenele minime prevăzute de Legea nr. 99/2016 
și HG nr. 394/2016 pentru: 

• publicarea anunțului, 

• depunerea ofertelor, 

• evaluarea acestora. 

Calendarul procedurii trebuie corelat cu calendarul implementării proiectului PNRR. 

 

3.2. Etapele procedurii 

Procedura de atribuire va include următoarele etape principale: 

a) Elaborarea documentației de atribuire 

Această etapă include: 

• caietul de sarcini (definirea obligațiilor de serviciu public); 

• modelul contractului de servicii publice; 

• documentația privind mecanismul de compensare; 

• stabilirea criteriilor de calificare și selecție; 

• stabilirea criteriilor de atribuire. 

Documentația trebuie să fie coerentă, clară și să evite ambiguitățile care ar putea genera 
clarificări excesive sau contestații. 

b) Publicarea în SEAP 

Procedura va fi publicată în SEAP, cu: 

• anunț de participare; 

• documentația completă; 

• calendarul procedurii. 

Publicarea asigură transparență și acces egal pentru operatorii interesați. 

c) Depunerea ofertelor 

Operatorii economici interesați vor depune: 

• oferta tehnică; 

• oferta financiară (inclusiv prețul compensației solicitate); 

• documentele de calificare. 

În această etapă, concurența reală poate conduce la propuneri financiare inferioare 
valorii estimate. 

d) Evaluarea ofertelor 

Evaluarea se realizează în două componente: 
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• evaluare tehnică (conformitatea cu cerințele serviciului); 

• evaluare financiară (valoarea compensației solicitate). 

Comisia de evaluare trebuie să verifice: 

• capacitatea tehnică; 

• experiența relevantă; 

• existența licenței comunitare; 

• sustenabilitatea propunerii financiare. 

e) Atribuirea contractului 

Contractul este atribuit ofertantului clasat pe primul loc, în conformitate cu criteriul 
stabilit în documentație. 

Ulterior: 

• se încheie contractul de servicii publice; 

• se stabilesc termenele de mobilizare; 

• se pregătește operaționalizarea serviciului. 

 

3.3. Criterii de atribuire 

Pentru scenariul analizat, criteriul de atribuire trebuie să reflecte echilibrul între eficiență 
economică și calitate a serviciului. 

a) Prețul compensației solicitate 

Un criteriu central îl reprezintă valoarea compensației solicitate de operator. 

Dat fiind caracterul serviciului (cu parametri clar definiți), competiția se va manifesta în 
principal asupra: 

• costului unitar/km; 

• valorii totale a compensației pentru perioada contractuală. 

Aceasta introduce presiune concurențială asupra eficienței economice. 

b) Calitatea serviciului 

Se pot include factori de evaluare privind: 

• planul de mobilizare; 

• organizarea activității; 

• soluții de monitorizare și raportare; 

• proceduri interne de control al calității. 

c) Experiență relevantă 

Se poate solicita: 
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• experiență în operarea serviciilor de transport public; 

• gestionarea flotelor similare; 

• implementarea contractelor de servicii publice. 

d) Capacitate tehnică 

Operatorul trebuie să demonstreze: 

• deținerea licenței comunitare; 

• capacitatea de a asigura personal calificat; 

• existența infrastructurii minime necesare operării. 

 

4. Parametri operaționali 
Parametrii operaționali din Scenariul 2B sunt definiți într-o structură minimală, suficientă 
pentru asigurarea serviciului în condiții de funcționalitate de bază, dar flexibilă în raport 
cu eventuale ajustări contractuale. Modelul are la bază o operare dimensionată prudent, 
corespunzătoare volumului estimat de trafic și constrângerilor bugetare. 

 

4.1. Obligațiile operatorului 

a) Asigurarea continuității serviciului 

Operatorul are obligația de a asigura continuitatea serviciului pe durata contractului, în 
condițiile stabilite prin documentația de atribuire și contractul de servicii publice. 

Structura minimală analizată presupune: 

• operarea a două trasee, 

• alocarea a câte unui autobuz pentru fiecare traseu, 

• utilizarea celui de-al treilea autobuz ca rezervă operațională, 

• operare 260 zile/an, 

• program fracționat (aproximativ 3 ore dimineața și 5 ore după-amiaza), 

• fără operare regulată în weekend (în lipsa unei justificări economice). 

Se subliniază că această structură reprezintă un model minimal, utilizat pentru 
fundamentarea costului/km. Orice suplimentare de trasee, frecvență sau perioade de 
operare determină ajustarea proporțională sau neliniară a costurilor, în funcție de 
necesarul suplimentar de resurse. 

b) Respectarea programului de transport 

Operatorul are obligația de a respecta: 

• programul de circulație aprobat de UAT; 

• intervalele orare stabilite; 
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• frecvența curselor; 

• traseele și stațiile autorizate. 

Orice modificare a programului trebuie realizată prin acordul părților și reflectată în 
mecanismul de compensare. 

c) Raportare periodică 

Operatorul va transmite UAT: 

• rapoarte lunare privind kilometrii efectiv realizați; 

• situații privind numărul de curse efectuate/anulate; 

• date privind incidentele tehnice; 

• raportări financiare privind costurile eligibile. 

Raportarea este esențială pentru determinarea corectă a compensației și pentru evitarea 
supracompensării. 

d) Mentenanța flotei 

Operatorul este responsabil integral pentru: 

• mentenanța preventivă; 

• mentenanța corectivă; 

• respectarea condițiilor din manualele tehnice ale producătorului; 

• păstrarea integrității bunurilor PNRR. 

Autobuzele rămân în proprietatea UAT, însă exploatarea tehnică și responsabilitatea 
operațională revin operatorului pe durata contractului. 

 

4.2. Rolul UAT 

a) Stabilirea parametrilor serviciului 

UAT definește: 

• traseele; 

• programul de circulație; 

• tarifele aplicabile călătorilor; 

• nivelul obligațiilor de serviciu public. 

Autoritatea păstrează controlul strategic asupra serviciului. 

b) Monitorizare și control 

UAT are obligația de a monitoriza executarea contractului prin: 

• verificarea raportărilor periodice; 

• controlul indicatorilor de performanță; 
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• verificarea justificării compensației; 

• efectuarea de verificări în teren. 

Monitorizarea este necesară pentru menținerea echilibrului financiar și a calității 
serviciului. 

c) Plata compensației 

UAT achită compensația calculată conform formulei contractuale: 

Costuri eligibile – venituri + profit rezonabil (5%). 

Plata se realizează în baza documentelor justificative și a kilometrilor efectiv prestați. 

d) Gestionarea relației contractuale 

UAT gestionează: 

• eventualele acte adiționale; 

• ajustările financiare; 

• soluționarea disputelor; 

• aplicarea penalităților, dacă este cazul. 

 

5. Estimare financiară orientativă 
Estimarea financiară din Scenariul 2B are la bază modelarea costurilor minime necesare 
operării serviciului în condițiile structurii operaționale definite anterior. 

Analiza pornește de la un cost unitar estimat de 19,4 lei/km, valoare utilizată ca reper 
pentru estimarea valorii contractului. 

Această valoare nu reprezintă o ofertă finală, ci o estimare fundamentată, utilizată pentru 
determinarea valorii estimate a procedurii și pentru evaluarea impactului bugetar. 

 

5.1. Structura costurilor eligibile 

Costul unitar estimat (19,4 lei/km) este rezultatul agregării următoarelor categorii de 
costuri: 

a) Costuri cu personalul operativ 

• 2 șoferi, remunerați la nivelul salarial utilizat în modelarea Scenariului 1; 

• costuri salariale complete (salariu brut + contribuții); 

• reflectarea integrală a costului personalului operativ în structura cost/km. 

În cazul operatorului privat, șoferii sunt integrați în structura existentă a acestuia, însă 
costul lor aferent contractului Azuga este evidențiat distinct. 

b) Costuri administrative proporționale 
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Operatorul privat dispune deja de: 

• structură administrativă; 

• contabilitate; 

• management operațional; 

• departament achiziții și logistică. 

Prin urmare, costurile administrative alocate contractului Azuga sunt modelate 
proporțional (aproximativ 30% din structura administrativă ipotetică a unui operator 
dedicat exclusiv Azuga). 

Această reducere reflectă economia de scară a operatorului privat. 

c) Costuri cu energia electrică 

Costurile cu energia sunt estimate în funcție de: 

• consum mediu/km al autobuzelor electrice; 

• preț mediu estimat al energiei; 

• kilometrii anuali programați. 

Deși autobuzele sunt achiziționate prin fonduri nerambursabile, costurile cu energia 
rămân o componentă semnificativă a exploatării. 

d) Mentenanță și reparații 

Operatorul este responsabil pentru: 

• mentenanța preventivă; 

• intervențiile corective; 

• respectarea condițiilor de garanție. 

Autobuzele electrice au costuri de mentenanță diferite față de autobuzele diesel, însă 
anumite componente (baterii, sisteme electronice) pot genera costuri specifice. 

e) Asigurări și alte costuri directe 

Se includ: 

• RCA; 

• CASCO (dacă este impus contractual); 

• taxe și alte costuri aferente operării. 

 

Observație privind nivelul costului unitar 

Valoarea de 19,4 lei/km poate părea ridicată în raport cu sisteme de transport urbane 
mari, însă trebuie analizată în context: 

• număr redus de kilometri/an; 
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• lipsa economiilor de scară; 

• structură operațională minimală; 

• operare în regim de serviciu public, nu comercial; 

• utilizarea de autobuze electrice (care au încă costuri de exploatare mai ridicate 
decât un autobuz diesel Euro 6 în anumite condiții). 

Costurile în transportul public nu cresc liniar. 

Exemplu: 

• adăugarea unei curse suplimentare în cadrul programului existent poate avea 
impact financiar redus; 

• introducerea unui al treilea șofer pentru acoperirea unor intervale suplimentare 
poate genera o creștere bruscă a costurilor. 

Modelul utilizat reflectă structura minimală analizată. 

 

5.2. Estimarea compensației 

Compensația anuală este determinată prin aplicarea formulei: 

Compensație = costuri eligibile – venituri din exploatare + profit rezonabil (5%) 

În modelarea utilizată: 

• costul unitar estimat = 19,4 lei/km; 

• valoarea totală a contractului este determinată prin înmulțirea costului/km cu 
numărul anual de kilometri programați; 

• la diferența dintre costuri și venituri se aplică profitul rezonabil de 5%. 

În cadrul procedurii competitive: 

• prețul compensației va constitui un criteriu de atribuire; 

• ofertanții pot propune un cost/km inferior valorii estimate; 

• concurența poate conduce la optimizarea costurilor. 

Impactul anual asupra bugetului local este determinat de: 

• diferența dintre costurile totale și veniturile din bilete/abonamente; 

• eventualele ajustări generate de variația costurilor energiei sau a salariilor. 

Durata limitată a contractului (max. 2 ani) limitează expunerea financiară pe termen lung. 

 

5.3. Predictibilitatea bugetară 

Modelul propus oferă un grad ridicat de predictibilitate financiară, datorită: 

• stabilirii ex-ante a costului/km; 
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• definirii clare a obligațiilor de serviciu public; 

• duratei limitate a contractului (max. 2 ani); 

• posibilității de reevaluare integrală a modelului la finalul perioadei. 

Contractul pe durată limitată permite: 

• testarea viabilității serviciului; 

• ajustarea parametrilor operaționali; 

• recalibrarea frecvenței sau traseelor; 

• pregătirea unei eventuale proceduri pe termen mediu/lung. 

Astfel, riscul bugetar este controlabil, iar autoritatea păstrează flexibilitatea strategică. 

 

6. Avantaje și dezavantaje 
Scenariul 2B prezintă un set distinct de avantaje și limitări, determinate de natura 
competitivă a atribuirii și de implicarea unui operator privat în executarea serviciului. 

 

6.1. Avantaje 

a) Conformitate clară cu PNRR 

Modelul este pe deplin compatibil cu cerințele PNRR, întrucât: 

• presupune încheierea unui contract de servicii publice în sensul Regulamentului 
(CE) nr. 1370/2007; 

• asigură menținerea proprietății bunurilor la nivelul UAT; 

• permite operaționalizarea rapidă a autobuzelor electrice în termenul impus 
(30.06.2026). 

Durata limitată (max. 2 ani) este justificabilă în contextul implementării proiectului și nu 
contravine cadrului european. 

 

b) Transparență și concurență 

Atribuirea prin procedură competitivă: 

• elimină percepția unei încredințări directe; 

• asigură acces egal operatorilor economici interesați; 

• permite compararea obiectivă a ofertelor tehnice și financiare. 

Acest element consolidează legitimitatea deciziei administrative și reduce 
vulnerabilitatea juridică a modelului. 
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c) Presiune pentru eficiență economică 

Într-un cadru competitiv: 

• operatorii sunt stimulați să optimizeze structura costurilor; 

• prețul compensației devine un element central al competiției; 

• eficiența administrativă existentă a operatorului privat (economii de scară) poate 
conduce la cost/km inferior valorii estimate de 19,4 lei/km. 

Comparativ cu un operator intern, unde presiunea concurențială este absentă, modelul 
competitiv introduce un mecanism natural de disciplină economică. 

 

d) Transfer parțial al riscului operațional 

În acest model: 

• riscul operațional (organizare, personal, continuitate) este transferat operatorului 
privat; 

• UAT păstrează controlul strategic, dar nu gestionează direct resursele umane și 
operaționale. 

Deși riscul financiar rămâne în principal la nivelul autorității (prin mecanismul de 
compensare), riscurile legate de organizarea efectivă a serviciului sunt diminuate. 

 

e) Implementare rapidă 

Operatorii economici existenți: 

• dețin deja licență comunitară; 

• au structură administrativă și operațională funcțională; 

• pot integra serviciul Azuga în sistemul propriu. 

Această realitate reduce timpul necesar mobilizării, comparativ cu scenariile care 
presupun înființarea unei entități noi sau obținerea de licențe. 

 

6.2. Dezavantaje 

a) Necesitatea organizării procedurii 

Procedura competitivă implică: 

• elaborarea documentației de atribuire; 

• publicare și gestionare în SEAP; 

• evaluare tehnică și financiară; 

• eventuale clarificări. 
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Acest proces presupune consum administrativ și necesită respectarea strictă a 
termenelor legale. 

 

b) Posibil interes redus al pieței 

Dimensiunea redusă a serviciului (număr limitat de kilometri/an) poate genera: 

• interes limitat din partea operatorilor; 

• percepția unei profitabilități reduse; 

• lipsa economiilor de scară relevante. 

În acest context, este posibil ca numărul ofertanților să fie redus. 

 

c) Complexitate contractuală 

Contractul de servicii publice trebuie să includă: 

• mecanisme clare de compensare; 

• formule de ajustare; 

• indicatori de performanță; 

• clauze privind bunurile PNRR. 

Complexitatea contractuală este mai ridicată decât în cazul unei simple achiziții de 
servicii, necesitând expertiză juridică și financiară adecvată. 

 

7. Riscuri specifice 
Scenariul 2B, deși construit pe un mecanism competitiv și transparent, nu este lipsit de 
riscuri. Acestea trebuie analizate realist, în raport cu contextul administrativ și financiar 
al UAT Azuga. 

7.1. Riscuri juridice 

a) Contestații în cadrul procedurii 

Fiind o procedură competitivă organizată în SEAP, există posibilitatea formulării de 
contestații privind: 

• documentația de atribuire; 

• criteriile de evaluare; 

• rezultatul procedurii. 

Deși valoarea estimată este sub pragurile europene, iar durata este limitată la 2 ani, 
contestațiile pot conduce la întârzieri în atribuirea contractului. 

Acest risc este inerent oricărei proceduri competitive și nu reprezintă un element specific 
exclusiv acestui scenariu. 
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b) Întârzieri în atribuire 

Durata procedurii poate fi afectată de: 

• solicitări repetate de clarificări; 

• complexitatea documentației; 

• eventuale contestații. 

Întârzierile pot avea impact direct asupra calendarului operaționalizării autobuzelor 
PNRR. În acest sens, planificarea atentă a procedurii este esențială. 

 

7.2. Riscuri financiare 

a) Oferte peste valoarea estimată 

Valoarea de 19,4 lei/km reprezintă un reper fundamentat, însă: 

• piața poate percepe serviciul ca fiind marginal din punct de vedere economic; 

• operatorii pot include marje de risc suplimentare; 

• numărul redus de kilometri poate diminua atractivitatea economică. 

Există posibilitatea ca ofertele depuse să depășească valoarea estimată, ceea ce poate 
impune: 

• reluarea procedurii; 

• ajustarea parametrilor serviciului; 

• recalibrarea bugetului local. 

b) Creșterea costurilor energiei 

Costurile cu energia electrică reprezintă o componentă relevantă a costului/km. 
Variațiile semnificative ale prețului energiei pot influența: 

• nivelul compensației; 

• solicitările de ajustare financiară. 

Contractul trebuie să prevadă mecanisme clare și limitate de ajustare, pentru a menține 
predictibilitatea bugetară. 

 

7.3. Riscuri operaționale 

a) Performanță slabă a operatorului 

Există riscul ca operatorul selectat: 

• să nu respecte indicatorii de performanță; 

• să nu asigure continuitatea serviciului la nivelul așteptat; 

• să întâmpine dificultăți în integrarea flotei electrice în structura sa operațională. 
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Acest risc poate fi gestionat prin: 

• criterii riguroase de calificare; 

• indicatori contractuali clari; 

• mecanisme de penalizare. 

b) Necesitatea monitorizării continue 

Modelul presupune monitorizare constantă din partea UAT. Lipsa unei supravegheri 
adecvate poate conduce la: 

• dezechilibre financiare; 

• supracompensare; 

• degradarea calității serviciului. 

Riscul este gestionabil, dar necesită alocarea de resurse administrative minime la nivelul 
UAT. 

 

8. Concluzie preliminară privind scenariul 2B 
Scenariul 2B este compatibil cu: 

• Regulamentul (CE) nr. 1370/2007; 

• condițiile impuse prin PNRR; 

• cadrul legal național privind transportul public și achizițiile sectoriale. 

Modelul permite implementarea rapidă a serviciului, fără necesitatea înființării unei 
entități noi și fără proceduri suplimentare de avizare concurențială. 

Prin utilizarea unei proceduri competitive: 

• se asigură transparență și legitimitate administrativă; 

• se introduce presiune concurențială asupra costului compensației; 

• se reduce riscul de ineficiență structurală. 

Durata limitată a contractului (max. 2 ani) permite: 

• testarea viabilității serviciului; 

• recalibrarea parametrilor operaționali; 

• pregătirea unei soluții pe termen mediu sau lung. 

Scenariul 2B oferă un echilibru între: 

• controlul public asupra serviciului și bunurilor PNRR; 

• eficiența operațională a unui operator privat; 

• predictibilitatea bugetară pe termen scurt. 
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Analiza financiară detaliată și aplicarea criteriilor „go / no-go” vor permite determinarea 
poziționării finale a acestui scenariu în raport cu celelalte opțiuni analizate. 
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SCENARIUL 3 Concesiune de servicii – Legea 100/2016 + HG 
867/2016 
 

1. Definirea scenariului 
1.1. Descriere generală 

În cadrul acestui scenariu, serviciul de transport public local din Orașul Azuga ar fi 
organizat prin atribuirea unui contract de concesiune de servicii, în temeiul Legii nr. 
100/2016 privind concesiunile de lucrări și concesiunile de servicii și al HG nr. 867/2016 
pentru aprobarea normelor metodologice de aplicare. 

Caracteristica definitorie a acestui model este transferul riscului operațional către 
concesionar. Operatorul privat selectat prin procedură competitivă ar primi dreptul de 
exploatare a serviciului de transport public, asumându-și: 

• riscul cererii (număr efectiv de călători), 

• riscul veniturilor (nivelul real al încasărilor din bilete), 

• riscul costurilor de exploatare (energie electrică, personal, mentenanță), 

• riscul variațiilor sezoniere specifice unei stațiuni turistice montane. 

În acest scenariu: 

• UAT Azuga ar rămâne proprietarul autobuzelor electrice și al stațiilor de 
încărcare, în calitate de bunuri finanțate prin PNRR. 

• Autobuzele ar fi puse la dispoziția concesionarului în regim de bunuri de retur, pe 
durata contractului. 

• Operatorul ar încasa direct veniturile din exploatarea serviciului. 

• Nu s-ar acorda compensație de exploatare pentru diferența dintre costuri și 
venituri. 

Autoritatea locală ar putea plăti sume aferente gratuităților sau facilităților sociale pentru 
anumite categorii de persoane, însă aceste plăți nu ar reprezenta un mecanism de 
echilibrare financiară a serviciului și nu ar elimina riscul economic al concesionarului. 

Acest model presupune că recuperarea costurilor și obținerea profitului depind 
exclusiv de performanța comercială a operatorului, fără garantarea unui rezultat 
financiar echilibrat. 

 

1.2. Fundament juridic 

Scenariul are ca bază normativă principală: 

• Legea nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrări și concesiunile de servicii, 

• HG nr. 867/2016 pentru aprobarea normelor metodologice, 
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• dispozițiile aplicabile din legislația sectorială privind transportul public local. 

Potrivit cadrului legal al concesiunilor, un contract de concesiune de servicii se 
caracterizează prin: 

• atribuirea dreptului de exploatare a serviciului, 

• transferul unui risc operațional real către concesionar, 

• inexistența garantării recuperării investițiilor și a costurilor de exploatare. 

Elementul central este faptul că operatorul nu beneficiază de o garanție privind 
acoperirea costurilor sau obținerea unui profit rezonabil, iar eventualele pierderi 
generate de nivelul redus al cererii sunt suportate de acesta. 

Acest aspect diferențiază concesiunea de: 

• contractul de servicii publice în sensul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, 

• contractele atribuite în baza Legii nr. 99/2016, în cadrul cărora autoritatea poate 
acorda compensație pentru obligațiile de serviciu public. 

În cazul concesiunii, dacă riscul operațional nu este real și semnificativ transferat 
operatorului, contractul ar putea fi reclasificat juridic ca un contract de servicii, cu 
consecințe asupra legalității procedurii de atribuire. 

În plus, având în vedere că autobuzele sunt finanțate din fonduri nerambursabile prin 
PNRR, punerea lor la dispoziția unui operator privat în cadrul unei concesiuni impune 
analiza suplimentară a: 

• respectării principiilor privind ajutorul de stat, 

• aplicării testului investitorului privat (MEOP - Market Economy Operator 
Principle), 

• compatibilității cu obligațiile asumate prin contractul de finanțare. 

Aceste aspecte vor fi analizate în secțiunile următoare. 

 

2. Structura contractuală 
2.1. Contractul de concesiune 

În acest scenariu, UAT Azuga ar organiza o procedură de atribuire a unui contract de 
concesiune de servicii, în conformitate cu Legea nr. 100/2016 și HG nr. 867/2016. 

Contractul ar avea ca obiect: 

• dreptul de exploatare a serviciului public de transport local pe traseele stabilite 
prin hotărâre a Consiliului Local; 

• utilizarea autobuzelor electrice și a stațiilor de încărcare finanțate prin PNRR; 

• asumarea integrală a riscului operațional de către concesionar. 
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Durata contractului ar trebui corelată cu durata de viață economică a bunurilor puse la 
dispoziție, estimată în mod realist la aproximativ 10 ani, având în vedere: 

• durata uzuală de exploatare a autobuzelor electrice în transport urban, 

• ciclul de viață al bateriilor (5–8 ani pentru menținerea capacității nominale), 

• condițiile climatice specifice zonei montane. 

Concesionarul ar avea dreptul de exploatare exclusivă a serviciului pe traseele atribuite, 
în condițiile stabilite de autoritate (program, traseu, tarife aprobate), asumându-și 
integral riscul variației cererii. 

Contractul ar trebui să includă: 

• obligații clare privind nivelul minim al serviciului, 

• indicatori de performanță, 

• regim de sancțiuni, 

• clauze de reziliere în caz de neperformanță. 

 

2.2. Regimul bunurilor PNRR și redevența 

Autobuzele electrice și stațiile de încărcare reprezintă bunuri finanțate integral din 
fonduri nerambursabile prin PNRR și sunt în proprietatea UAT. 

În cadrul concesiunii: 

• bunurile ar fi puse la dispoziția concesionarului în regim de bunuri de retur; 

• la încetarea contractului, acestea ar reveni integral autorității. 

Stabilirea unei redevențe este esențială din două motive: 

1. Pentru a reflecta valoarea economică a utilizării bunurilor publice; 

2. Pentru a evita acordarea unui avantaj economic selectiv operatorului privat. 

Neperceperea unei redevențe ar putea fi interpretată ca o punere gratuită la dispoziție a 
unor active publice cu valoare semnificativă, ceea ce ar genera riscul calificării ca ajutor 
de stat indirect. 

Fundamentarea redevenței – aplicarea principiului MEOP 

Pentru a fi compatibilă cu principiul investitorului privat (MEOP), redevența ar trebui să 
reflecte comportamentul unui proprietar privat aflat în condiții normale de piață. 

Valoarea de achiziție a autobuzelor și stațiilor este de aproximativ 7 milioane lei (fără 
TVA). 

La o durată de viață economică de 10 ani, amortizarea anuală teoretică ar fi de 
aproximativ 650.000–700.000 lei/an. 

O redevență stabilită la un nivel apropiat de această valoare ar reflecta, în principiu, 
recuperarea valorii economice a activelor. 
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Cu toate acestea, analiza sustenabilității economice arată că: 

• indicatorul estimat de aproximativ 55.000 pasageri/an 

• nivelul realist al tarifelor într-o localitate de dimensiunea Azuga 

nu ar genera venituri suficiente pentru a acoperi: 

• redevența calculată la nivel MEOP, 

• costurile de operare (personal, energie electrică, mentenanță), 

• asigurări și cheltuieli administrative, 

• eventuale investiții în înlocuirea bateriilor. 

Această tensiune între redevența economic justificată și capacitatea reală de generare a 
veniturilor reprezintă una dintre principalele provocări ale scenariului de concesiune. 

 

2.3. Regimul veniturilor 

În concesiune pură: 

• concesionarul ar încasa direct veniturile din titlurile de călătorie; 

• autoritatea ar putea plăti contravaloarea facilităților sau gratuităților pentru 
anumite categorii de persoane. 

Nu ar exista compensare de exploatare pentru diferența dintre costuri și venituri. 

În consecință: 

• nu este garantată recuperarea costurilor; 

• nu este garantat un profit rezonabil; 

• operatorul suportă integral riscul subperformanței comerciale. 

Dacă nivelul veniturilor este insuficient pentru a susține atât costurile de exploatare, cât 
și redevența, există riscul: 

• lipsei interesului pieței, 

• eșecului procedurii, 

• sau instabilității contractuale ulterioare. 

 

3. Parametri operaționali 
3.1. Obligațiile concesionarului 

În cadrul scenariului de concesiune, concesionarul ar avea responsabilitatea integrală 
pentru organizarea și operarea serviciului public de transport local, în condițiile stabilite 
prin contractul de concesiune și documentația de atribuire. 

Principalele obligații ar include: 
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a) Asigurarea continuității serviciului 

Concesionarul ar avea obligația de a presta serviciul conform: 

• traseelor aprobate prin hotărâre a Consiliului Local; 

• programului de circulație stabilit; 

• frecvențelor minime impuse; 

• standardelor de calitate prevăzute în regulamentul serviciului. 

Având în vedere dimensiunea redusă a localității și caracterul sezonier al cererii, 
contractul ar trebui să prevadă: 

• obligația menținerii serviciului inclusiv în perioadele cu trafic redus; 

• mecanisme de adaptare sezonieră a programului, în limitele aprobate de 
autoritate. 

Întrucât nu există compensare de exploatare, concesionarul ar suporta integral riscul 
asociat eventualelor perioade cu cerere scăzută. 

 

b) Mentenanța flotei și a echipamentelor 

Concesionarul ar fi responsabil pentru: 

• exploatarea tehnică a autobuzelor electrice; 

• întreținerea curentă și preventivă; 

• asigurarea funcționalității stațiilor de încărcare; 

• respectarea normelor de siguranță și protecție a mediului. 

Un element critic îl reprezintă regimul bateriilor și al componentelor majore ale 
vehiculelor. Contractul ar trebui să clarifice explicit: 

• cine suportă costul eventualei înlocuiri a bateriilor în perioada concesiunii; 

• ce se întâmplă cu degradarea capacității în timp; 

• standardele minime de performanță acceptate. 

Întrucât aceste costuri pot fi semnificative, ele influențează direct sustenabilitatea 
economică a concesiunii. 

 

c) Respectarea indicatorilor minimi de performanță 

Concesionarul ar trebui să respecte indicatori minimi privind: 

• regularitatea curselor; 

• punctualitatea; 

• disponibilitatea tehnică a flotei; 
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• gradul de utilizare; 

• standardele de confort și siguranță. 

Contractul ar trebui să prevadă: 

• mecanisme de penalizare în caz de neconformitate; 

• posibilitatea rezilierii în caz de neîndeplinire gravă sau repetată a obligațiilor. 

În lipsa unei compensații de exploatare, menținerea indicatorilor minimi poate genera 
presiune suplimentară asupra operatorului în perioadele cu venituri reduse. 

 

d) Raportarea către autoritate 

Concesionarul ar avea obligația de a transmite periodic autorității contractante 
informații privind: 

• numărul de pasageri transportați; 

• veniturile realizate din titluri de călătorie; 

• nivelul încasărilor aferente gratuităților; 

• costurile principale de operare; 

• starea tehnică a flotei. 

Această raportare este esențială atât pentru monitorizarea serviciului, cât și pentru 
verificarea respectării principiului echilibrului contractual și a obligațiilor asumate în 
contextul utilizării bunurilor finanțate prin PNRR. 

 

3.2. Rolul autorității contractante 

În cadrul concesiunii, rolul UAT Azuga ar fi diferit față de scenariul contractului de servicii 
publice cu compensare. 

a) Stabilirea parametrilor minimi ai serviciului 

Autoritatea ar avea competența de a stabili: 

• traseele; 

• programul minim de circulație; 

• nivelul tarifelor sau limitele acestora; 

• standardele minime de calitate. 

Aceste elemente trebuie definite astfel încât să asigure caracterul de serviciu public, dar 
fără a anula transferul riscului operațional către concesionar. 

Un control excesiv asupra politicii comerciale (de exemplu, plafonarea strictă a tarifelor 
fără corelare cu costurile) poate afecta sustenabilitatea concesiunii. 
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b) Monitorizare și control 

UAT ar avea obligația de a: 

• verifica respectarea indicatorilor contractuali; 

• monitoriza gradul de utilizare a bunurilor publice; 

• aplica penalități în caz de neconformitate; 

• asigura respectarea obligațiilor asumate prin PNRR privind utilizarea bunurilor. 

Monitorizarea trebuie să fie suficient de riguroasă pentru a proteja interesul public, fără 
a transforma concesiunea într-un contract de servicii mascat prin intervenții excesive în 
gestiunea operatorului. 

 

c) Gestionarea redevenței 

Autoritatea ar avea responsabilitatea de a: 

• stabili nivelul redevenței printr-o fundamentare economică solidă; 

• verifica plata periodică a acesteia; 

• asigura coerența dintre nivelul redevenței și principiul investitorului privat (MEOP). 

O redevență prea scăzută poate genera riscuri din perspectiva ajutorului de stat, iar o 
redevență prea ridicată poate afecta sustenabilitatea economică a concesiunii și 
interesul pieței. 

 

d) Control limitat asupra politicii comerciale 

Întrucât concesiunea presupune asumarea riscului comercial de către operator, 
autoritatea nu ar trebui să intervină în mod excesiv în: 

• structura tarifară detaliată (în afara limitelor aprobate); 

• strategiile de promovare; 

• organizarea internă a operatorului. 

Un echilibru între controlul public și autonomia comercială este esențial pentru 
menținerea naturii juridice a concesiunii. 

 

4. Estimare financiară orientativă 
(Scenariul 3 – Concesiune fără compensație de exploatare) 

��� Analiza de mai jos are caracter orientativ și utilizează ipoteze simplificate, în scop 
comparativ cu celelalte scenarii analizate. 

 

4.1. Structura veniturilor concesionarului 
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În scenariul concesiunii pure, veniturile concesionarului ar proveni din: 

• vânzarea titlurilor de călătorie; 

• eventuale venituri accesorii (publicitate, contracte locale); 

• contravaloarea gratuităților plătite de UAT pentru anumite categorii de persoane. 

Spre deosebire de scenariul 2 (contract de servicii publice), nu există compensare de 
exploatare. 

Ipoteze utilizate (scop comparativ): 

• Indicator asumat: ~55.000 pasageri/an. 

• Activitate considerată: 260 zile/an (pentru comparabilitate cu scenariile 
anterioare). 

• Se presupune că operatorul încasează contravaloarea tuturor călătoriilor 
estimate (grad maxim de colectare). 

• Se presupune implementarea unui sistem de control la urcare și dezvoltarea 
infrastructurii de vânzare, pentru maximizarea veniturilor. 

Rezultă: 

55.000 pasageri/an ÷ 260 zile ≈ 211 pasageri/zi 

Dacă se consideră un tarif mediu de 6–8 lei/călătorie, venitul zilnic ar putea varia între: 

• ~1.260 lei/zi (la 6 lei) 

• ~1.688 lei/zi (la 8 lei) 

Venitul anual (260 zile): 

• între ~327.000 lei și ~439.000 lei/an. 

Chiar dacă se presupune operare 365 zile/an: 

55.000 ÷ 365 ≈ 150 pasageri/zi 

Venit anual rămâne în același ordin de mărime (venitul total anual nu crește semnificativ, 
ci doar se distribuie pe mai multe zile). 

Prin urmare, trecerea la operare 365 zile/an nu generează automat venituri suplimentare, 
ci doar costuri operaționale suplimentare (energie, mentenanță, personal). 

 

4.2. Structura costurilor concesionarului 

Concesionarul ar trebui să acopere din veniturile proprii: 

• costuri cu personalul (șoferi); 

• costuri energie electrică; 

• mentenanță curentă și preventivă; 
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• asigurări; 

• cheltuieli administrative; 

• eventual costuri legate de degradarea sau înlocuirea bateriilor; 

• redevența datorată UAT. 

La același reper utilizat în scenariile anterioare (≈19,4 lei/km), aplicat la volumul de 
kilometri estimat, costurile operaționale se situează într-un nivel comparabil cu 
scenariul 2. 

Diferența majoră este că, în acest caz, aceste costuri trebuie acoperite integral din 
veniturile comerciale, fără intervenția autorității prin mecanism compensator. 

 

4.3. Impactul redevenței și sustenabilitatea economică 

Valoarea economică a autobuzelor și stațiilor este de aproximativ 7 milioane lei. 

La o durată de viață economică de 10 ani, amortizarea anuală teoretică este de 
aproximativ 650.000–700.000 lei/an. 

O redevență stabilită la un nivel apropiat de această valoare ar reflecta comportamentul 
unui proprietar privat conform principiului MEOP. 

Totuși, comparând: 

• venituri anuale potențiale: ~330.000–440.000 lei/an 

• redevență teoretică MEOP: ~650.000 lei/an 

rezultă că redevența ar depăși capacitatea de generare a veniturilor din exploatare, 
înainte chiar de acoperirea costurilor operaționale. 

Chiar și în ipoteza unui tarif mediu mai ridicat sau a unei eficiențe sporite a colectării, 
spațiul economic rămas pentru: 

• acoperirea costurilor zilnice, 

• realizarea mentenanței, 

• asigurarea unui profit, 

ar fi limitat. 

Această tensiune structurală ridică întrebări privind: 

• interesul pieței pentru o astfel de concesiune; 

• stabilitatea pe termen mediu a contractului; 

• posibilitatea apariției solicitărilor de renegociere. 

 

4.4. Observații privind comportamentul operatorului privat 

Într-un astfel de model, interesul concesionarului ar fi: 
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• maximizarea gradului de colectare a veniturilor; 

• implementarea controlului la urcare; 

• dezvoltarea infrastructurii de vânzare; 

• ajustarea programului pentru optimizarea costurilor. 

Totuși, într-un oraș de dimensiunea Azuga, marja de creștere a cererii este limitată de: 

• populația stabilă redusă; 

• caracterul sezonier al turismului; 

• elasticitatea limitată a tarifelor. 

Prin urmare, chiar și o abordare comercială activă nu poate elimina complet presiunea 
financiară generată de nivelul redevenței. 

 

5. Compatibilitatea cu cadrul PNRR 
Această secțiune analizează compatibilitatea scenariului de concesiune cu obligațiile 
asumate prin finanțarea PNRR pentru achiziția autobuzelor electrice și a infrastructurii 
aferente. 

 

5.1. Obligația contractului de servicii publice 

Documentația aferentă finanțării prin PNRR (Componenta Mobilitate Urbană – Fondul 
local) impune organizarea și operarea serviciului de transport public local în 
conformitate cu cadrul european aplicabil, în special Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 
privind serviciile publice de transport de călători. 

Regulamentul 1370 reglementează atribuirea contractelor de servicii publice și 
mecanismul compensării obligațiilor de serviciu public. Logica sa este următoarea: 

• autoritatea definește obligațiile de serviciu public; 

• operatorul este selectat prin atribuire directă sau procedură competitivă; 

• diferența dintre costuri și venituri poate fi compensată; 

• se aplică reguli privind evitarea supracompensării. 

În schimb, concesiunea de servicii în temeiul Legii nr. 100/2016 are o natură juridică 
diferită: 

• operatorul își asumă integral riscul operațional; 

• nu există garantarea recuperării costurilor; 

• nu se acordă compensare de exploatare; 

• dreptul principal este dreptul de exploatare comercială. 

Diferența structurală dintre cele două modele este semnificativă. 
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Deși, teoretic, obligații de serviciu public pot fi incluse și într-un contract de concesiune 
(de exemplu prin stabilirea programului și a traseelor), natura economică a concesiunii 
rămâne distinctă de cea a unui contract de servicii publice în sensul Regulamentului 
1370. 

În ipoteza în care documentația PNRR impune explicit existența unui contract de servicii 
publice conform Regulamentului 1370, organizarea serviciului exclusiv prin concesiune 
ar putea ridica probleme de compatibilitate. 

 

5.2. Riscul de neconformitate 

În scenariul concesiunii pure: 

• nu există mecanism de compensare; 

• operatorul suportă integral riscul economic; 

• autoritatea nu garantează echilibrul financiar al serviciului. 

Această structură poate fi interpretată ca fiind diferită de modelul standard de contract 
de servicii publice prevăzut de Regulamentul 1370. 

În cazul în care condițiile finanțării PNRR presupun explicit implementarea serviciului 
printr-un contract de servicii publice, utilizarea unui contract de concesiune ar putea fi 
calificată ca: 

• abatere de la condițiile asumate prin cererea de finanțare; 

• neîndeplinirea obligațiilor de implementare a proiectului. 

Consecințele potențiale includ: 

• aplicarea unor corecții financiare; 

• suspendarea plăților; 

• solicitarea rambursării parțiale sau integrale a finanțării. 

Având în vedere valoarea investiției în autobuze și infrastructură, acest risc trebuie 
analizat cu prioritate înaintea oricărei decizii privind forma de organizare a serviciului. 

 

5.3. Riscul de ajutor de stat 

Un element suplimentar de analiză în scenariul concesiunii îl reprezintă riscul de ajutor 
de stat. 

Autobuzele electrice și stațiile de încărcare sunt bunuri finanțate integral din fonduri 
nerambursabile și aflate în proprietatea UAT. 

Punerea lor la dispoziția unui operator privat în cadrul unei concesiuni impune 
respectarea principiului investitorului privat într-o economie de piață (MEOP). 

În acest context: 
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• stabilirea unei redevențe sub nivelul valorii economice a activelor poate fi 
interpretată ca acordarea unui avantaj economic selectiv; 

• stabilirea unei redevențe la nivelul amortizării economice poate afecta 
sustenabilitatea concesiunii. 

În plus, spre deosebire de contractele de servicii publice atribuite în temeiul 
Regulamentului 1370, concesiunile nu beneficiază de același mecanism de validare ex 
ante din perspectiva ajutorului de stat. 

Absența unui control prealabil similar celui aplicabil contractelor de servicii publice 
poate amplifica incertitudinea juridică. 

Prin urmare, scenariul concesiunii necesită o analiză atentă a: 

• fundamentării redevenței; 

• caracterului real al transferului de risc; 

• impactului asupra concurenței pe piața transportului public. 

 

Această secțiune nu respinge scenariul 3, dar evidențiază că: 

• există un potențial conflict cu cerințele PNRR; 

• există un risc juridic asociat calificării contractului; 

• există o tensiune între redevența justificată economic și sustenabilitatea 
comercială. 

 

6. Avantaje și dezavantaje 
6.1. Avantaje teoretice 

Din punct de vedere conceptual, concesiunea de servicii prezintă o serie de avantaje 
teoretice: 

a) Transferul riscului operațional 

Concesionarul își asumă integral: 

• riscul cererii, 

• riscul veniturilor, 

• riscul variației costurilor de operare. 

Aceasta reduce presiunea directă asupra bugetului local, întrucât autoritatea nu acordă 
compensație de exploatare pentru diferența dintre costuri și venituri. 

 

b) Limitarea impactului bugetar direct 

În absența compensației, cheltuielile UAT se limitează, în principiu, la: 
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• plata gratuităților; 

• activități de monitorizare și control. 

Bugetul local nu este expus la riscul creșterii costurilor operaționale. 

 

c) Stimulente comerciale pentru eficiență 

Operatorul privat are un interes direct în: 

• maximizarea gradului de colectare a veniturilor; 

• implementarea sistemelor de control la urcare; 

• optimizarea programului; 

• reducerea costurilor operaționale. 

Această presiune comercială poate conduce la o administrare mai eficientă a serviciului, 
comparativ cu un model strict compensator. 

 

d) Posibilitatea obținerii unei redevențe 

Prin stabilirea unei redevențe, UAT poate valorifica economic bunurile finanțate prin 
PNRR, evitând situația în care activele publice sunt utilizate gratuit de un operator privat. 

 

6.2. Dezavantaje structurale 

În contextul concret al Orașului Azuga, scenariul concesiunii ridică o serie de provocări 
structurale. 

a) Tensiunea între redevență și sustenabilitate 

Aplicarea principiului MEOP impune stabilirea unei redevențe care să reflecte valoarea 
economică a activelor. 

Totuși, analiza veniturilor potențiale indică faptul că: 

• nivelul estimat al cererii este limitat; 

• marja de creștere a tarifelor este restrânsă; 

• veniturile anuale pot fi inferioare nivelului redevenței calculate pe baza amortizării 
economice. 

Această discrepanță poate afecta interesul pieței și stabilitatea concesiunii. 

 

b) Lipsa mecanismului de echilibrare financiară 

În absența compensației de exploatare: 

• nu este garantată recuperarea costurilor; 
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• nu este garantat un profit rezonabil; 

• operatorul suportă integral riscul pierderilor. 

În cazul unui nivel redus al cererii sau al creșterii costurilor (energie, mentenanță), 
concesionarul poate ajunge într-o situație financiară dificilă. 

 

c) Complexitate juridică sporită 

Comparativ cu scenariul contractului de servicii publice, concesiunea implică: 

• analiza suplimentară a principiului MEOP; 

• evaluarea riscului de ajutor de stat; 

• interpretarea compatibilității cu obligațiile PNRR. 

Această complexitate poate genera incertitudine juridică. 

 

d) Risc de instabilitate contractuală 

În situația în care modelul economic se dovedește nesustenabil, pot apărea: 

• solicitări de renegociere; 

• reducerea nivelului serviciului; 

• rezilierea anticipată a contractului. 

Într-o localitate de dimensiunea Azuga, cu cerere limitată, acest risc este relevant. 

 

7. Riscuri specifice 
7.1. Riscuri juridice 

• Posibila neconformitate cu cerințele PNRR privind contractul de servicii publice 
conform Regulamentului 1370. 

• Reclasificarea contractului în cazul în care transferul riscului operațional nu este 
real și substanțial. 

• Contestații în procedura de atribuire. 

• Interpretări divergente privind aplicarea principiului MEOP. 

 

7.2. Riscuri economice 

• Lipsa interesului pieței pentru o concesiune cu redevență semnificativă. 

• Insuficiența veniturilor din exploatare pentru acoperirea costurilor și a redevenței. 

• Creșterea costurilor energiei electrice. 

• Costuri neprevăzute privind înlocuirea bateriilor. 
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7.3. Riscuri reputaționale și financiare 

• Aplicarea de corecții financiare în cazul constatării neconformității cu PNRR. 

• Solicitarea rambursării finanțării în caz de abatere de la condițiile asumate. 

• Percepția publică negativă în cazul întreruperii serviciului sau al instabilității 
contractuale. 

 

8. Concluzie preliminară privind scenariul 3 
Scenariul concesiunii de servicii este, din punct de vedere juridic, posibil în abstract, în 
temeiul Legii nr. 100/2016 și HG nr. 867/2016. 

Acesta presupune: 

• transferul real al riscului operațional către concesionar; 

• absența compensării de exploatare; 

• stabilirea unei redevențe fundamentate economic; 

• utilizarea bunurilor PNRR în regim de bunuri de retur. 

Cu toate acestea, analiza preliminară indică existența unor provocări semnificative: 

• tensiunea între nivelul redevenței justificat prin principiul MEOP și capacitatea 
reală de generare a veniturilor; 

• incertitudinea privind compatibilitatea cu cerințele PNRR referitoare la 
contractele de servicii publice; 

• riscuri juridice și economice asociate sustenabilității concesiunii într-o localitate 
cu dimensiune și cerere limitate. 

Prin urmare, scenariul 3 necesită o evaluare comparativă atentă în raport cu scenariile 
alternative, în special cu modelul contractului de servicii publice atribuit prin procedură 
competitivă. 
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MATRICE COMPARATIVĂ DETALIATĂ – SCENARIILE 1 / 
2A / 2B / 3 
A) Încadrarea juridică și compatibilitatea cu PNRR (criteriul „hard”) 
Scenariul 1 – operare directă de către UAT (structură internă) 

• Încadrare juridică: posibil ca organizare administrativă (UAT operează), dar în 
practică devine dificil de susținut fără un operator/licențiere/organizare 
operațională robustă. 

• Compatibilitate PNRR: în principiu compatibil dacă se asigură serviciu public și 
instrumentele cerute (contractualizare/organizare conform cerințelor ghidului). 
Rămâne sensibil la partea de autorizare/operare efectivă. 

• Observație cheie: este un scenariu „teoretic posibil”, dar presiunea este pe 
capacitatea operațională a UAT (resurse umane, autorizare, gestiune curentă). 

Scenariul 2A – operator intern (societate publică / SUSA – atribuire directă) 

• Încadrare juridică: posibil prin operator intern, cu condiția respectării cumulative 
a condițiilor din Reg. 1370 (control similar, activitate preponderentă, separare 
contabilă etc.). 

• Compatibilitate PNRR: bună, pentru că păstrează logica contractului de 
servicii publice și a obligațiilor de serviciu public. 

• Sensibilitate: înființarea/reorganizarea operatorului și autorizarea ARR sunt 
elemente critice, cu timp de realizare care poate afecta termenul de 
operaționalizare. 

Scenariul 2B – operator privat selectat competitiv (Legea 99 + contract servicii 
publice 1370, max. 2 ani) 

• Încadrare juridică: foarte robustă – procedură competitivă, contract de servicii 
publice, reguli clare de compensare/profit rezonabil, indicatori de performanță. 

• Compatibilitate PNRR: cea mai „curată” în logica actuală: contract de servicii 
publice conform Reg. 1370, implementare rapidă, fără construcții instituționale 
noi. 

• Avantaj-cheie: reduce riscul de nefuncționare la 30.06.2026 prin utilizarea 
capacității existente a pieței (licențe, resurse, personal). 

Scenariul 3 – concesiune (Legea 100 + HG 867), transfer risc operațional 

• Încadrare juridică: legal posibil „în abstract” ca concesiune, însă presupune 
transfer real de risc operațional. 
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• Compatibilitate PNRR: risc major / potențial No-Go (în ipoteza de lucru 
curentă: ghidul cere contract de servicii publice conform 1370). Asta poate genera 
risc de rambursare/corrections. 

• Sensibilitate ajutor de stat: fără compensare și fără avizare ex ante, apare 
necesitatea unei fundamentări economice riguroase (MEOP) pentru punerea la 
dispoziție a bunurilor PNRR și redevență. 

Concluzie pe criteriul A: 

• 2B are cea mai bună aliniere juridico-PNRR și cea mai mică fragilitate. 

• 2A e compatibil, dar depinde critic de condițiile de operator intern și de calendar. 

• 3 este vulnerabil structural (PNRR + MEOP + sustenabilitate). 

 

B) Calendar și operabilitate până la 30.06.2026 (criteriul „deadline”) 
Scenariul 1 

• Necesită: organizare operare, resurse, proceduri interne, posibilă 
autorizare/organizare. 

• Risc ridicat de întârzieri (UAT nu are „motor operațional” de operator). 

• Risc operațional: chiar dacă legal e posibil, implementarea practic-operativă 
poate deraia. 

Scenariul 2A 

• Dacă se folosește o societate existentă (SUSA) dar fără experiență/capacitate: e 
nevoie de restructurare, licențiere, vehicul suplimentar pentru autorizare etc. 

• Risc mediu–ridicat legat de timp (3–5 luni estimativ) și de capacitate 
managerială. 

• Totuși, este mai „controlabil” decât scenariul 1 prin entitate dedicată. 

Scenariul 2B 

• Procedură simplificată + capacitate existentă a operatorilor → cel mai bun 
potențial de implementare rapidă. 

• Risc calendaristic: doar riscul procedurii (termene + eventuale întârzieri), dar în 
general predictibil. 

Scenariul 3 

• Procedură de concesiune este de regulă mai grea (documentație, MEOP, 
redevență, risc de eșec). 

• Risc ridicat de neatractivitate economică → risc de eșec procedură / zero oferte. 

• Calendarul e fragil din două direcții: (i) documentare complexă, (ii) piața poate să 
nu vină. 
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Concluzie pe criteriul B: 2B > 2A > 1 > 3. 

 

C) Capacitate instituțională și guvernanță (cine știe să opereze efectiv) 
Scenariul 1 

• UAT devine „operator de facto”: trebuie să gestioneze program, personal, 
mentenanță, incidente, încasări, raportări. 

• Presiune administrativă mare pe primărie (inclusiv necesitatea unui rol dedicat 
de monitorizare/management operațional). 

Scenariul 2A 

• Transferă operarea la operator intern, dar UAT rămâne responsabil de control 
similar și de mecanismele de performanță. 

• Necesită aparat TESA mai mare decât scenariul 2B (pentru că operatorul intern 
trebuie să-și construiască o mini-structură completă). 

Scenariul 2B 

• Operatorul privat are deja: 

o personal, 

o proceduri, 

o licențe, 

o structură administrativă. 

• UAT se concentrează pe: 

o definirea serviciului, 

o monitorizare, 

o control, 

o plata compensației conform formulei. 

• Cel mai eficient raport capacitate/efort instituțional. 

Scenariul 3 

• UAT trebuie să controleze o relație contractuală cu risc transferat, indicatori, 
redevență, MEOP. 

• Paradox: deși nu plătește compensare, necesită control contractual puternic, 
altfel serviciul devine instabil. 

Concluzie pe criteriul C: 2B (cel mai „ușor” pentru UAT) > 2A > 3 > 1. 
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D) Model financiar și controlul costurilor (comparabilitate prin 
cost/km) 
Referință comună (pentru comparații) 

• analiză minimă, ~22.152 km/an. 

• costurile în operațiuni mici sunt natural mai mari per km (fără economie de 
scară). 

Scenariul 2A – reper de cost/km (util pentru 2B) 

• În scenariul de operare mică, cost/km este ridicat și devine un indicator util 
pentru a proiecta impactul bugetar la variații de km (dar atenție: nu crește liniar; 
crește în „trepte” la schimbări de personal). 

• Reperul reținut pentru scenariile competitive: 

o ~19,4 lei/km ca valoare realistă pentru o operațiune mică atunci când 
aparatul administrativ este parțial „diluat” (șoferii la cost integral, TESA 
redus procentual prin utilizarea unei structuri existente). 

Scenariul 2B – logică financiară 

• Se folosește un cost/km ca referință orientativă (nu ca ofertă finală). 

• În procedura competitivă: 

o există presiune pe preț, 

o ofertanții pot coborî cost/km, 

o dar nu vor coborî sub praguri în care serviciul devine imposibil (resursă 
umană minimă + mentenanță + risc). 

Scenariul 1 

• Costurile sunt direct la UAT, fără economie de scară, cu risc să fie chiar mai mari 
(structură internă, rigidități). 

• Modelul nu este prietenos cu cost/km decât dacă UAT are deja resurse și 
mecanisme. 

Scenariul 3 (concesiune) 

• În concesiune, fără compensare, operatorul trebuie să acopere: 

o operarea, 

o energia, 

o mentenanța, 

o plus redevența (MEOP-consistentă). 
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• Aici apare blocajul economic: redevența calculată pe o amortizare „de piață” a 
bunurilor publice poate depăși capacitatea de venit locală din bilete (mai ales în 
regim realist de utilizare). 

Concluzie pe criteriul D: 

• 2B permite optimizare de piață (competitivitate) și stabilizare contractuală. 

• 2A are cost/km mare, explicabil prin lipsa economiei de scară și costuri 
administrative. 

• 3 este ne-bancabil dacă redevența este MEOP-consistentă și nu există 
compensare. 

 

E) Venituri, tarifare, control și comportament de utilizare 
Scenariile 1 / 2A / 2B (contract servicii publice) 

• Tariful este stabilit de autoritate (sau în parametri autoritate). 

• Veniturile din bilete sunt, în practică, insuficiente pentru acoperirea costurilor. 

• Soluția este compensația (costuri eligibile – venituri + profit rezonabil). 

• În 2B există șanse mai bune ca operatorul: 

o să dezvolte infrastructură de vânzare, 

o să facă verificare/validare, 

o să reducă pierderile. 

Scenariul 3 (concesiune) 

• Operatorul are interes să maximizeze încasările (vânzare, control, disciplină 
tarifară). 

• Dar: 

o în oraș mic, presiunea comercială poate face serviciul neatractiv, 

o iar chiar cu control strict, venitul total poate rămâne insuficient. 

• În plus, dacă se impun gratuități, acestea afectează direct sustenabilitatea 
economică (fără compensare). 

 

F) Redevența și tratamentul bunurilor PNRR 
Scenariile 2A / 2B 

• Redevența poate fi structurată, dar în logica Reg. 1370: 

o redevența intră în costuri eligibile și se recuperează prin compensare, 

o deci efectul net poate tinde spre zero, plus impact prin profit rezonabil. 
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• Contractul este în logica „serviciu public”, nu rentă comercială. 

Scenariul 3 

• Redevența este structural obligatorie în abordarea realistă (pentru a evita 
avantaj selectiv și pentru a trece testul MEOP). 

• Dacă redevența e prea mică → risc ajutor de stat/avantaj. 

• Dacă redevența e „corectă” economic → concesiunea devine nesustenabilă local. 

Acesta este „nodul gordian” al scenariului 3. 

 

G) Concurență și control (inclusiv rol Consiliul Concurenței) 
Scenariul 2A 

• Atribuire directă către operator intern → necesită disciplină juridică a controlului 
similar și a limitărilor activității. 

• Contractul de servicii publice este în mod uzual supus unui cadru de 
conformitate, inclusiv prin mecanisme instituționale. 

Scenariul 2B 

• Procedură competitivă → concurență ex ante, criterii, evaluare. 

• Nu există neapărat necesitatea unor validări ex ante de tip operator intern, iar 
piața produce o formă de „control prin competiție”. 

Scenariul 3 

• Concesiune fără compensare: concurență teoretică, dar în practică piața poate fi 
mică sau inexistentă. 

• Fără mecanisme ex ante similare scenariului 2A, rămâne presiunea pe MEOP și 
pe fundamentarea redevenței. 

 

H) Riscuri operaționale și continuitatea serviciului 
Scenariul 1 

• Risc operațional ridicat (UAT ca operator). 

• Risc de discontinuitate dacă apar blocaje minore (personal, mentenanță, 
organizare). 

Scenariul 2A 

• Risc instituțional: management, politizare, lipsă expertiză transport. 

• Dar control public direct poate ajuta continuitatea, dacă operatorul se 
stabilizează. 

Scenariul 2B 
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• Risc operațional moderat: depinde de performanța operatorului, dar există: 

o indicatori, 

o sancțiuni, 

o posibilitate de înlocuire la finalul perioadei (2 ani). 

Scenariul 3 

• Risc mare de degradare a serviciului: operatorul poate reduce calitatea pentru a 
supraviețui economic. 

• Risc de reziliere/abandon dacă veniturile nu susțin costurile + redevența. 

 

I) Flexibilitate și scalabilitate 
Scenariul 1 

• Flexibilitate teoretic mare, practic mică (constrângeri bugetare și administrative). 

Scenariul 2A 

• Flexibilitate medie: operatorul intern poate adapta, dar rigiditățile publice pot 
crește. 

Scenariul 2B 

• Flexibilitate bună: fiind cost/km și având structură de operator existent, creșterile 
pot fi negociate contractual, însă atenție la efectul „în trepte” la personal. 

Scenariul 3 

• Flexibilitate comercială potențial mare, dar limitată de: obligații de serviciu public, 
tarife, gratuități, redevență. 

 

Sinteză comparativă (concluzii „de matrice” – fără Go/No-Go încă) 
Scenariul 1 

• Cel mai greu de făcut să funcționeze în practică (capacitate internă + 
organizare). 

• Vulnerabil la termene și la continuitate. 

Scenariul 2A 

• Compatibil juridic și PNRR, dar cu risc de calendar și de capacitate operațională 
reală. 

• Costuri administrative ridicate pentru o operațiune mică. 

Scenariul 2B 

• Cel mai echilibrat între: 
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o implementare rapidă, 

o compatibilitate PNRR, 

o eficiență operațională, 

o presiune concurențială pentru preț. 

• Reperul ~19,4 lei/km este util ca bază orientativă și explică de ce cost/km rămâne 
ridicat la scară mică. 

Scenariul 3 

• Legal posibil în abstract, dar: 

o risc major PNRR (ipoteza actuală: cerință contract servicii publice 1370), 

o blocaj economic dacă redevența este MEOP-consistentă, 

o risc de eșec al procedurii / lipsă ofertanți / instabilitate contractuală. 
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Matrice comparativă tabelară  
Criteriu Scenariul 1 – 

Gestiune directă 
UAT (intern) 

Scenariul 2A – Operator 
public (intern) / atribuire 
directă 

Scenariul 2B – Operator 
privat / procedură 
competitivă (Legea 99) 

Scenariul 3 – Concesiune 
(Legea 100) 

Tip organizare Operare directă de 
către UAT 
(structură internă) 

Operare prin societate cu 
capital public (operator 
intern) 

Operare prin operator privat 
selectat competitiv 

Operare prin concesionar 
(drept de exploatare) 

Baza juridică 
principală 

Legea 92 + Reg. 
1370 (CSP) (în 
logica serviciului 
public) 

Reg. 1370 art. 5(2) 
operator intern + Legea 
51/2006 + Legea 
societăților 

Reg. 1370 (atribuire 
competitivă + urgență max 2 
ani) + Legea 99/2016 + HG 
394/2016 

Legea 100/2016 + HG 
867/2016; risc operațional real 
obligatoriu 

Modalitate 
atribuire 

Nu se atribuie către 
terți (operare 
internă) 

Atribuire directă către 
operator intern (condiții 
stricte) 

Procedură competitivă 
(procedură simplificată) 

Procedură de concesionare 
(selectare concesionar) 

Compensație 
exploatare 

Nu (cost suportat 
direct de UAT) 

Da (costuri eligibile – 
venituri + profit rezonabil) 

Da (costuri eligibile – venituri + 
profit rezonabil), criteriu de 
atribuire poate include prețul 
compensației/cost/km 

Nu (în ipoteza de lucru); 
concesionarul suportă riscul 
cererii/veniturilor 

Gratuități Posibile (plăți de la 
buget) 

Posibile (se gestionează 
în CSP) 

Posibile (se gestionează 
contractual) 

Posibile, dar nu garantează 
echilibru financiar; pot afecta 
riscul operațional dacă 
„neutralizează” pierderea 
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Criteriu Scenariul 1 – 
Gestiune directă 
UAT (intern) 

Scenariul 2A – Operator 
public (intern) / atribuire 
directă 

Scenariul 2B – Operator 
privat / procedură 
competitivă (Legea 99) 

Scenariul 3 – Concesiune 
(Legea 100) 

Redevență pentru 
bunuri PNRR 

Opțional/tehnic; 
efect intern 

Poate exista, dar efect net 
≈ 0 + impact profit 
rezonabil dacă intră în 
costuri eligibile 

Poate exista; trebuie calibrată 
în CSP 

Critică: fără redevență → risc 
avantaj selectiv; cu redevență 
MEOP → risc nesustenabilitate 

MEOP / ajutor de 
stat 

De regulă necritic 
(operare internă) 

Controlat în logica 1370 + 
mecanisme de evitare 
supracompensare 

Controlat prin 1370 + 
competiție + structură CSP 

Central: redevența și punerea 
la dispoziție a bunurilor trebuie 
justificate MEOP; altfel risc 
ajutor de stat 

Aprobări/avize Standard 
administrativ local 

Condiții stricte „control 
similar”; CSP are regim 
specific 

Nu necesită aviz Consiliul 
Concurenței (în construcția 
voastră pentru 2B) 

Nu are validare ex ante 
similară; risc 
interpretare/controale 
ulterioare 

Capacitate 
instituțională 
cerută UAT 

Mare (operare, 
personal, procese) 

Mare 
(înființare/organizare 
operator + monitorizare) 

Medie (documentație + 
monitorizare contract) 

Medie–mare (procedură 
complexă + monitorizare + 
redevență/MEOP) 

Timp de 
implementare 

Sensibil (organizare 
internă) 

Sensibil/critic (înființare + 
autorizări) 

Cel mai „rapid” dacă piața 
răspunde 

Risc de eșec/întârziere (interes 
redus, bancabilitate scăzută) 

Risc bugetar UAT Ridicat (costurile 
sunt ale UAT) 

Ridicat, dar 
„contractualizat” prin 
compensație 

Controlabil contractual; 
competiția poate reduce 
cost/km 

Potențial scăzut teoretic, dar 
risc mare de eșec și intervenție 
ulterioară UAT 

Risc operațional La UAT La operator public (dar tot 
în ecosistem public) 

Parțial transferat operatorului 
privat 

Transfer integral 
concesionarului 
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Criteriu Scenariul 1 – 
Gestiune directă 
UAT (intern) 

Scenariul 2A – Operator 
public (intern) / atribuire 
directă 

Scenariul 2B – Operator 
privat / procedură 
competitivă (Legea 99) 

Scenariul 3 – Concesiune 
(Legea 100) 

Sustenabilitate 
economică în 
Azuga 

Depinde de 
subvenționare 
(structural) 

Similar 1 + costuri TESA și 
rigidități 

Mai plauzibilă: economie de 
scară la operator + cost/km 
competitiv 

Problematică: redevență + 
venituri insuficiente → risc 
neatractiv pentru piață 

Compatibilitate 
PNRR 
(presupunere de 
lucru) 

Bună (CSP 1370) Bună (CSP 1370) Bună (CSP 1370) Vulnerabilă dacă PNRR cere 
CSP; risc 
rambursare/corrections 
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CAPITOLUL VIII – ANALIZĂ ȘI RECOMANDARE 
SCENARIU 
 

8.1 Sinteza rezultatelor analizei scenariilor 
În capitolul anterior au fost analizate patru scenarii posibile de organizare și operare a 
serviciului de transport public local în orașul Azuga. Scenariile analizate au vizat 
principalele modele instituționale și contractuale utilizate în practica administrării 
serviciilor de transport public, respectiv: gestiunea directă a serviciului de către 
autoritatea publică locală, atribuirea directă a unui contract de servicii publice, atribuirea 
competitivă a unui contract de servicii publice și concesionarea serviciului către un 
operator economic. 

Analiza fiecărui scenariu a urmărit o serie de criterii relevante pentru contextul local, 
printre care: modul de organizare a serviciului, responsabilitățile instituționale ale 
autorității locale, gradul de transfer al riscurilor către operator, impactul potențial asupra 
bugetului local, flexibilitatea operațională și compatibilitatea cu cadrul legislativ și cu 
mecanismele de finanțare existente. 

Pentru fiecare dintre scenariile analizate au fost identificate avantajele și limitările 
specifice, precum și implicațiile financiare orientative asociate operării serviciului de 
transport public în condițiile concrete ale orașului Azuga. Estimările financiare realizate 
au avut caracter orientativ și au avut ca scop conturarea unui ordin de mărime al 
costurilor de operare ale serviciului, în raport cu dimensiunea sistemului propus și cu 
nivelul estimat al activității de transport. 

În urma acestei analize comparative, rezultatele au fost sintetizate într-un tabel 
comparativ, care evidențiază principalele caracteristici ale fiecărui scenariu în raport cu 
criteriile analizate. Tabelul permite o vizualizare sintetică a diferențelor dintre scenarii din 
perspectiva modului de organizare a serviciului, a distribuției riscurilor operaționale și 
financiare și a implicațiilor asupra bugetului autorității publice locale. 

Analiza comparativă realizată nu are ca scop formularea directă a unei decizii privind 
scenariul optim, ci oferă cadrul analitic necesar pentru evaluarea opțiunilor disponibile 
și pentru fundamentarea unei recomandări argumentate privind modalitatea de 
organizare a serviciului de transport public local în orașul Azuga. În capitolul următor 
sunt analizate în mod detaliat elementele relevante pentru fundamentarea scenariului 
recomandat, având în vedere particularitățile sistemului de transport propus, contextul 
financiar al autorității publice locale și obiectivele urmărite prin implementarea 
serviciului. 
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Putem face direct toată secțiunea 4.2, cu subsecțiunile incluse. Avantajul este că 
păstrăm coerența argumentului și nu riscăm să avem repetări. După aceea o putem 
ajusta punctual dacă vrei să întărim sau să relaxăm anumite idei. 

Am integrat: 

• argumentul masei critice 

• diferențele dintre orașe mari și mici 

• ideea de mode shift inertia / transport habit formation 

• o mențiune controlată despre turism, fără a-l transforma în argument central. 

Textul este formulat într-un stil administrativ-analitic compatibil cu studiile de 
oportunitate. 

 

8.2 Limitările modelelor clasice de organizare a transportului public în 
contextul orașelor de dimensiuni reduse 
 

8.2.1 Rolul masei critice în funcționarea sistemelor de transport public 
Experiența sistemelor de transport public considerate exemple de bună practică la nivel 
european sau internațional arată că funcționarea eficientă a acestora este strâns legată 
de existența unei mase critice de utilizatori. Această masă critică este determinată în 
principal de dimensiunea populației deservite, de densitatea locuirii, de structura urbană 
și de distribuția activităților economice, educaționale și administrative pe teritoriul urban 
și periurban. 

În general, sistemele de transport public devin esențiale în momentul în care distanțele 
dintre principalele funcțiuni urbane – zone de locuire, zone de activitate economică, 
instituții educaționale sau servicii publice – depășesc pragul în care deplasările pietonale 
sau cu bicicleta devin dificil de realizat în mod curent. În aceste condiții, transportul 
motorizat colectiv apare ca o soluție necesară pentru asigurarea mobilității populației. 

Orașele mari sau zonele metropolitane caracterizate prin densitate ridicată și printr-o 
concentrare semnificativă de activități economice și instituționale generează fluxuri 
constante și semnificative de deplasări zilnice. În aceste condiții, sistemele de transport 
public pot atinge niveluri ridicate de utilizare, iar costurile de operare sunt distribuite 
asupra unui număr mare de utilizatori. Această situație permite funcționarea unor rețele 
complexe de transport public și justifică investiții semnificative în infrastructură și 
operare. 

În schimb, în orașele de dimensiuni reduse, nivelul cererii de mobilitate colectivă este, în 
mod natural, mai limitat. Numărul relativ redus de locuitori, distanțele mai scurte dintre 
principalele zone ale localității și densitatea urbană mai scăzută conduc la o utilizare mai 
redusă a sistemelor de transport public. În aceste condiții, atingerea masei critice 
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necesare pentru funcționarea eficientă a sistemelor de transport public devine mult mai 
dificilă. 

 

8.2.2 Diferențele structurale dintre orașele mari și orașele mici 
Structura urbană a orașelor mici diferă semnificativ de cea a marilor centre urbane sau a 
zonelor metropolitane. În multe cazuri, distanțele dintre diferitele zone ale orașului sunt 
relativ reduse, iar o parte semnificativă a deplasărilor zilnice poate fi realizată prin mers 
pe jos sau prin utilizarea bicicletei. 

De asemenea, distribuția activităților economice și a serviciilor publice este adesea mai 
concentrată, ceea ce reduce necesitatea unor deplasări frecvente pe distanțe mari. În 
aceste condiții, transportul public nu reprezintă întotdeauna o componentă esențială a 
funcționării ecosistemului urban, așa cum se întâmplă în orașele mari. 

Acest lucru nu înseamnă că transportul public nu este util sau necesar în orașele mici, ci 
mai degrabă că rolul său este diferit. În multe situații, sistemele de transport public din 
orașele mici au un caracter complementar și gradual, fiind introduse pentru a sprijini 
dezvoltarea mobilității urbane și pentru a oferi alternative la transportul individual. 

Un alt element important îl reprezintă comportamentul de mobilitate al populației. 
Literatura de specialitate evidențiază faptul că schimbarea obiceiurilor de transport se 
produce gradual și este influențată de experiența utilizatorilor și de disponibilitatea 
alternativelor de mobilitate. Acest fenomen este descris în literatura internațională prin 
concepte precum „transport habit formation” sau „mode shift inertia”, care 
evidențiază faptul că trecerea de la utilizarea transportului individual la transportul 
public necesită timp și este influențată de percepția asupra calității și fiabilității 
serviciului. 

În orașele în care transportul public nu a fost anterior o componentă importantă a 
sistemului de mobilitate urbană, este de așteptat ca nivelul de utilizare al serviciului să 
crească progresiv, pe măsură ce populația se familiarizează cu acest mod de transport și 
își adaptează comportamentul de mobilitate. 

 

8.2.3 Transportul public ca premisă de dezvoltare teritorială 
În cazul orașelor de dimensiuni reduse, introducerea unui sistem de transport public 
trebuie privită nu doar ca un răspuns la o cerere existentă de mobilitate, ci și ca un 
instrument de sprijin pentru dezvoltarea pe termen lung a comunității. 

Prin asigurarea unor conexiuni de mobilitate între diferitele zone ale orașului, transportul 
public poate contribui la creșterea accesibilității unor zone care, în absența acestuia, ar 
putea rămâne mai puțin atractive pentru dezvoltarea economică sau pentru extinderea 
funcțiunilor urbane. În acest sens, transportul public poate facilita dezvoltarea unor 
activități economice sau sociale în zone situate la limita teritoriului urban, contribuind 
astfel la dinamica dezvoltării locale. 
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Totuși, acest proces de dezvoltare este gradual și presupune o perioadă de adaptare atât 
din partea administrației publice locale, cât și din partea utilizatorilor. Din acest motiv, în 
cazul orașelor mici, implementarea unui sistem de transport public de dimensiuni 
reduse, cu un număr limitat de trasee și cu un nivel moderat de frecvență a curselor, 
reprezintă adesea o soluție adecvată pentru etapa inițială de dezvoltare a serviciului. 

Un astfel de sistem permite crearea unei baze pentru dezvoltarea unui comportament de 
mobilitate orientat către transportul public, fără a genera în același timp presiuni 
financiare disproporționate asupra bugetului local. 

 

8.2.4 Considerații privind specificul turistic al localității 
Orașul Azuga se află într-o zonă cu potențial turistic semnificativ, fiind parte a arealului 
turistic al Văii Prahovei. În anumite perioade ale anului, fluxurile turistice pot genera o 
cerere suplimentară de mobilitate, în special în weekend-uri sau în perioadele de 
vacanță. 

Totuși, din perspectiva organizării unui sistem local de transport public limitat la teritoriul 
administrativ al orașului Azuga, potențialul turistic nu reprezintă, în mod necesar, un 
factor determinant pentru dimensionarea serviciului. Transportul turiștilor ar avea o 
eficiență semnificativ mai mare în cadrul unui sistem de mobilitate integrat la nivelul 
întregii Văi a Prahovei, care să asigure conexiuni între principalele stațiuni și puncte de 
interes din regiune. 

De asemenea, adaptarea unui sistem local de transport public la caracterul sezonier al 
fluxurilor turistice ar putea genera costuri operaționale semnificative, determinate de 
necesitatea extinderii programului de operare în weekend-uri, în zilele de sărbătoare sau 
în intervale orare extinse. În lipsa unui volum constant de utilizatori, aceste costuri 
suplimentare ar putea depăși beneficiile potențiale generate de utilizarea serviciului de 
către turiști. 

Prin urmare, în contextul actual, rolul principal al sistemului de transport public propus 
pentru orașul Azuga trebuie analizat în primul rând din perspectiva nevoilor de mobilitate 
ale populației locale și a contribuției acestuia la dezvoltarea graduală a mobilității 
urbane. 

 

8.3 Particularitățile sistemului de transport propus pentru orașul 
Azuga 
Analiza scenariilor prezentată în capitolul anterior trebuie interpretată și în raport cu 
caracteristicile concrete ale sistemului de transport public propus pentru orașul Azuga. 
Dimensiunea și structura acestui sistem influențează în mod direct modalitatea optimă 
de organizare și operare a serviciului. 

În cazul orașului Azuga, sistemul de transport public analizat are o dimensiune relativ 
redusă, atât din perspectiva flotei, cât și a volumului total de activitate. Conform 
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structurii operaționale analizate în cadrul studiului, sistemul presupune utilizarea a trei 
autobuze electrice, dintre care două sunt destinate operării curente, iar al treilea este 
prevăzut ca rezervă operațională. Această structură minimală permite asigurarea 
continuității serviciului în situația apariției unor intervenții tehnice sau a unor perioade 
de mentenanță, fără a genera în același timp o supradimensionare a flotei. 

Volumul anual de activitate estimat pentru sistemul de transport public analizat este de 
aproximativ 22.152 km/an, corespunzător unui regim de operare de aproximativ 260 de 
zile pe an. Comparativ cu sistemele de transport public din orașele medii sau mari, acest 
volum de activitate este relativ redus și reflectă dimensiunea limitată a rețelei de 
transport și a teritoriului administrativ deservit. 

Aceste caracteristici conduc la un sistem de transport public cu o structură operațională 
simplificată, cu un număr limitat de trasee și cu un volum relativ redus de activitate 
zilnică. În astfel de condiții, organizarea serviciului trebuie să urmărească în primul rând 
menținerea unui echilibru între asigurarea unui nivel adecvat de mobilitate pentru 
populația locală și limitarea presiunii financiare asupra bugetului autorității publice 
locale. 

Un alt element relevant pentru evaluarea modalității de organizare a serviciului îl 
reprezintă experiența instituțională existentă la nivelul administrației locale în 
gestionarea unor relații contractuale de tip concesiune. În cazul orașului Azuga, 
administrația publică locală, prin intermediul entităților administrative relevante, 
gestionează deja concesionarea domeniului schiabil și a infrastructurii de transport pe 
cablu. Acest tip de relație contractuală presupune colaborarea cu operatori privați, 
stabilirea unor obligații contractuale clare și monitorizarea modului de operare a 
serviciului. 

Deși domeniul transportului public local prezintă particularități specifice, existența unei 
experiențe administrative în gestionarea unor contracte de concesiune reprezintă un 
element favorabil în evaluarea opțiunilor de organizare a serviciului. Capacitatea 
instituțională de a administra relații contractuale cu operatori privați poate contribui la 
reducerea riscurilor administrative asociate implementării unui model contractual 
similar în domeniul transportului public. 

În ansamblu, dimensiunea redusă a sistemului de transport analizat, volumul limitat al 
activității anuale și experiența administrativă existentă în gestionarea unor relații 
contractuale de tip concesiune reprezintă elemente relevante care trebuie avute în 
vedere în evaluarea scenariilor de organizare a serviciului de transport public local. 
Aceste particularități pot favoriza adoptarea unor modele de operare flexibile, adaptate 
dimensiunii sistemului și contextului instituțional local. 

 

Observația ta este foarte relevantă și merită inclusă — nu ca argument central, ci ca 
nuanțare analitică, pentru a arăta că: 

• ai luat în calcul și modelul orașelor mici polarizatoare, 
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• dar Azuga nu se află în această situație. 

Acest lucru întărește indirect argumentul pentru concesiune, deoarece arată că: 

• cererea potențială de transport este limitată structural, 

• nu doar temporar. 

Asta este exact tipul de argument pe care evaluatorii sau cititorii tehnici îl apreciază: 
arată că ai analizat și alte tipologii de orașe mici, dar ai explicat de ce Azuga este 
diferită. 

 

8.4 Avantajele scenariului de concesiune în contextul orașului Azuga 
Analiza scenariilor prezentate în capitolul anterior trebuie interpretată în raport cu 
dimensiunea și caracteristicile sistemului de transport public analizat, precum și cu 
specificul teritorial al orașului Azuga. În cazul sistemelor de transport public de mici 
dimensiuni, alegerea modelului de organizare a serviciului trebuie să urmărească în mod 
prioritar menținerea unui echilibru între asigurarea mobilității populației și limitarea 
presiunii financiare asupra bugetului autorității publice locale. 

În acest context, scenariul de concesionare a serviciului de transport public prezintă o 
serie de avantaje relevante pentru implementarea unui sistem de transport public de 
dimensiuni reduse, adaptat nevoilor specifice ale orașului Azuga. 

Un prim element important îl reprezintă flexibilitatea operațională asociată acestui 
model contractual. În condițiile în care sistemul de transport analizat presupune un 
volum anual de activitate relativ redus și o flotă limitată, concesionarea serviciului 
permite operatorului economic să organizeze activitatea într-o manieră adaptată cererii 
reale de mobilitate, utilizând resursele disponibile într-un mod eficient. 

Un al doilea avantaj relevant îl reprezintă transferul unei părți semnificative a riscurilor 
operaționale către operatorul economic. În cazul contractelor de servicii publice 
clasice, autoritatea publică locală își asumă obligația de a compensa diferența dintre 
costurile de operare și veniturile generate de exploatarea serviciului, la care se adaugă 
acordarea unui profit rezonabil operatorului. În schimb, în cadrul unui contract de 
concesiune, o parte din riscul comercial asociat exploatării serviciului este transferată 
operatorului, ceea ce poate contribui la reducerea expunerii financiare directe a 
autorității publice locale. 

Acest aspect este deosebit de important în cazul unui oraș de dimensiuni reduse, în care 
nivelul potențial al cererii de transport public este limitat și în care capacitatea bugetului 
local de a susține plăți compensatorii semnificative / consistente asociate obligației de 
serviciu public este, în mod natural, mai redusă decât în cazul orașelor mari sau al 
zonelor metropolitane. 

De asemenea, scenariul de concesiune poate facilita operaționalizarea rapidă a 
serviciului de transport public, în special în contextul implementării investițiilor 
realizate prin programe de finanțare publică, cum este cazul achiziției autobuzelor 
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electrice finanțate prin Planul Național de Redresare și Reziliență (PNRR). Un model 
contractual flexibil permite integrarea rapidă a noilor mijloace de transport în operarea 
serviciului și adaptarea programului de transport în funcție de evoluția cererii. 

Un alt element favorabil pentru implementarea unui astfel de model îl reprezintă 
experiența administrativă existentă la nivel local în gestionarea unor relații 
contractuale de tip concesiune. În cazul orașului Azuga, administrația publică locală 
gestionează deja concesionarea domeniului schiabil și a infrastructurii de transport pe 
cablu. Aceste relații contractuale presupun stabilirea unor obligații clare pentru 
operatorii privați, monitorizarea modului de operare a serviciului și asigurarea respectării 
condițiilor contractuale. Chiar dacă domeniul transportului public prezintă particularități 
specifice, existența unei experiențe administrative în gestionarea unor contracte de 
concesiune reprezintă un element favorabil pentru implementarea unui model 
contractual similar. 

În analiza oportunității implementării unui sistem de transport public trebuie avut în 
vedere și rolul pe care orașele de dimensiuni reduse îl pot avea în structura teritorială 
regională. În numeroase situații, orașele mici funcționează ca poli locali de servicii 
pentru comunitățile rurale din jur, generând fluxuri de mobilitate zilnică între localitățile 
rurale și centrul urban. În aceste cazuri, sistemele de transport public pot atinge un nivel 
mai ridicat de utilizare, deoarece deservesc un teritoriu mai extins decât cel al orașului 
propriu-zis. 

În cazul orașului Azuga, această situație nu se regăsește în aceeași măsură. Localitatea 
este situată într-un areal urban continuu de-a lungul Văii Prahovei, învecinându-se direct 
cu alte localități urbane precum Predeal, Bușteni și Sinaia. În acest context, Azuga nu 
îndeplinește în mod direct rolul unui centru polarizator pentru un teritoriu rural extins, iar 
fluxurile de mobilitate sunt în mare parte interne sau orientate către alte centre urbane 
din regiune. 

Prin urmare, dimensionarea sistemului de transport public trebuie să reflecte în mod 
realist aceste caracteristici teritoriale și să evite supradimensionarea serviciului în raport 
cu cererea potențială de mobilitate. În aceste condiții, modelul concesiunii oferă 
posibilitatea implementării unui sistem de transport public de dimensiuni reduse, 
adaptat etapelor inițiale de dezvoltare a mobilității urbane și capabil să evolueze în timp 
în funcție de dinamica cererii de transport. 

 

8.5 Compatibilitatea scenariului recomandat cu cadrul de finanțare 
PNRR 
Implementarea sistemului de transport public local analizat în prezentul studiu este 
corelată cu investițiile realizate prin programe de finanțare publică, inclusiv prin Planul 
Național de Redresare și Reziliență (PNRR), care sprijină achiziția de mijloace de 
transport nepoluante pentru transportul public local. În acest context, analiza 
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scenariului de organizare a serviciului trebuie realizată și din perspectiva compatibilității 
cu cadrul normativ și cu condiționalitățile asociate finanțării. 

Documentele programului PNRR fac referire la necesitatea utilizării mijloacelor de 
transport finanțate în cadrul unui serviciu de transport public organizat în conformitate 
cu cadrul european aplicabil în domeniul transportului public de călători, în special cu 
prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport 
feroviar și rutier de călători. Acest regulament stabilește principiile generale privind 
organizarea serviciilor publice de transport și modalitățile prin care autoritățile 
competente pot impune obligații de serviciu public operatorilor de transport. 

În interpretarea practică a acestor prevederi, elementul esențial îl reprezintă faptul că 
serviciul de transport trebuie să fie prestat în interes public și în baza unor obligații de 
serviciu public stabilite de autoritatea competentă. Din această perspectivă, utilizarea 
autobuzelor achiziționate prin programe de finanțare publică într-un sistem de transport 
organizat și reglementat de autoritatea publică locală, chiar și în cadrul unui model 
contractual de tip concesiune, poate răspunde obiectivului fundamental urmărit de 
finanțator, respectiv asigurarea furnizării unui serviciu de transport public în beneficiul 
comunității. 

De asemenea, experiența administrativă existentă la nivel național indică faptul că, în 
anumite situații, mijloace de transport achiziționate prin programe de finanțare publică 
au fost integrate în sisteme de operare gestionate de operatori privați, cu acordul 
autorităților competente din domeniul reglementării transportului public. Aceste situații 
nu reprezintă neapărat modele generalizabile, însă evidențiază faptul că utilizarea 
infrastructurii și a mijloacelor de transport finanțate din fonduri publice în cadrul unor 
relații contractuale cu operatori economici privați poate fi compatibilă cu obiectivul 
furnizării serviciului public de transport. 

În același timp, trebuie avut în vedere faptul că interpretarea concretă a condițiilor de 
utilizare a bunurilor finanțate prin PNRR poate depinde de orientările instituțiilor 
responsabile de implementarea programului și de eventualele clarificări emise de 
autoritățile de management sau de organismele de reglementare din domeniul 
transportului public. Din acest motiv, analiza scenariului recomandat ia în considerare și 
necesitatea menținerii unei flexibilități contractuale care să permită adaptarea 
modelului de operare în cazul în care vor apărea solicitări specifice din partea 
finanțatorului. 

În acest sens, contractul de concesiune poate include prevederi contractuale care să 
permită ajustarea anumitor elemente ale relației contractuale în situația în care cadrul 
de reglementare sau condițiile impuse de finanțator ar necesita adaptarea modului de 
operare a serviciului de transport public. Astfel de mecanisme pot asigura 
compatibilitatea continuă a serviciului cu cerințele programului de finanțare, fără a 
afecta în mod semnificativ stabilitatea contractuală sau continuitatea operării 
serviciului. 
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Prin urmare, deși interpretarea condițiilor de utilizare a mijloacelor de transport finanțate 
prin PNRR trebuie realizată cu prudență și în consultare cu autoritățile competente, 
analiza realizată în cadrul prezentului studiu indică faptul că scenariul de concesionare 
a serviciului de transport public poate fi compatibil cu obiectivele generale ale 
programului, cu condiția ca serviciul să fie organizat în mod clar ca serviciu public și ca 
relația contractuală să prevadă mecanisme adecvate de adaptare la eventualele cerințe 
ale finanțatorului. 

 

8.6 Fundamentarea scenariului recomandat 
Analiza scenariilor de organizare a serviciului de transport public local prezentată în 
capitolele anterioare a urmărit evaluarea principalelor opțiuni disponibile din 
perspectiva caracteristicilor sistemului propus, a contextului teritorial al orașului Azuga 
și a capacității administrative și financiare a autorității publice locale. 

În cadrul acestei analize au fost examinate patru scenarii distincte de organizare a 
serviciului, respectiv gestiunea directă a serviciului de către autoritatea publică locală, 
atribuirea directă a unui contract de servicii publice, atribuirea competitivă a unui 
contract de servicii publice și concesionarea serviciului către un operator economic. 
Fiecare dintre aceste scenarii prezintă avantaje și limitări specifice, atât din perspectiva 
modului de organizare a serviciului, cât și din perspectiva impactului financiar și 
administrativ asupra autorității publice locale. 

Rezultatele analizei indică faptul că, în cazul unui sistem de transport public de 
dimensiuni reduse, caracterizat printr-un volum anual de activitate relativ limitat și printr-
o structură operațională simplificată, alegerea modelului de organizare a serviciului 
trebuie să urmărească în mod prioritar asigurarea unui echilibru între funcționalitatea 
serviciului și sustenabilitatea financiară a acestuia pe termen mediu și lung. 

În acest context, scenariul de concesionare a serviciului de transport public apare ca o 
opțiune adecvată pentru etapa inițială de dezvoltare a mobilității urbane în orașul Azuga. 
Acest model permite operarea serviciului de transport public în baza unor obligații 
stabilite de autoritatea publică locală, menținând în același timp un grad ridicat de 
flexibilitate operațională și transferând o parte din riscurile asociate exploatării 
serviciului către operatorul economic. 

De asemenea, scenariul concesiunii permite implementarea rapidă a serviciului de 
transport public și integrarea mijloacelor de transport achiziționate prin programe de 
finanțare publică, menținând în același timp posibilitatea adaptării cadrului contractual 
în funcție de evoluția cererii de mobilitate sau de eventualele clarificări ale cadrului de 
reglementare. 

Particularitățile sistemului analizat – respectiv dimensiunea redusă a rețelei de 
transport, volumul anual limitat de activitate și contextul teritorial specific al orașului 
Azuga – indică faptul că implementarea unui sistem de transport public flexibil, de 
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dimensiuni moderate, reprezintă o soluție adecvată pentru etapa actuală de dezvoltare 
a mobilității locale. 

Pe baza elementelor analizate în cadrul prezentului studiu, se apreciază că scenariul de 
concesionare a serviciului de transport public local reprezintă opțiunea 
recomandată pentru organizarea și operarea sistemului de transport public în orașul 
Azuga. 

Analiza financiară orientativă a funcționării serviciului în cadrul scenariului recomandat 
este prezentată în capitolul următor, în care sunt evaluate principalele componente ale 
costurilor operaționale și posibilele mecanisme de echilibrare financiară a serviciului. 
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CAPITOLUL IX  ANALIZA ECONOMICĂ ȘI FINANCIARĂ 
A SERVICIULUI 
9.1 Introducere și metodologie de analiză 
Analiza economică și financiară prezentată în cadrul prezentului capitol are rolul de a 
fundamenta sustenabilitatea serviciului de transport public local propus pentru orașul 
Azuga, precum și de a evalua condițiile generale în care acesta poate fi operat în regim 
de concesiune a serviciului. În acest sens, analiza urmărește estimarea relației dintre 
costurile operaționale ale serviciului, veniturile potențiale generate din exploatarea 
comercială a acestuia și eventualele contribuții ale autorității publice locale necesare 
pentru menținerea funcționării serviciului în condiții economice rezonabile. 

Metodologia utilizată are un caracter orientativ și prospectiv, specific studiilor de 
oportunitate realizate în etapa de pregătire a delegării gestiunii unui serviciu public. 
Estimările financiare prezentate nu reprezintă valori contractuale definitive, ci au rolul de 
a contura parametrii economici generali ai serviciului și de a permite evaluarea viabilității 
acestuia în diferite scenarii de operare. În consecință, valorile rezultate din modelul 
economic trebuie interpretate ca intervale orientative, urmând ca parametrii finali ai 
serviciului, inclusiv nivelul tarifelor, al redevenței și al eventualelor contribuții ale 
autorității contractante, să fie stabiliți ulterior prin hotărâre a Consiliului Local și prin 
documentația contractuală aferentă procedurii de delegare. 

Analiza financiară se bazează pe parametrii operaționali ai serviciului determinați în 
capitolele anterioare ale studiului, în special în ceea ce privește structura traseelor, 
frecvența de operare și volumul total anual de transport exprimat în kilometri parcurși. 
Modelul economic utilizează ca indicator principal de referință volumul estimat al 
serviciului, respectiv aproximativ 22.152 kilometri de operare anuală, rezultat din 
programul de circulație propus pentru sistemul de transport local. 

În ceea ce privește cererea de transport, analiza are în vedere indicatorul de utilizare al 
serviciului asumat în documentația de finanțare a investiției prin Planul Național de 
Redresare și Reziliență (PNRR), respectiv un volum estimat de aproximativ 55.400 
călătorii anual. Acest indicator reflectă nivelul de utilizare estimat al sistemului de 
transport public și constituie baza de referință pentru evaluarea veniturilor potențiale din 
exploatarea comercială a serviciului. 

În același timp, analiza ia în considerare faptul că indicatorul de călătorii estimat include 
atât utilizatori care achită integral titlul de transport, cât și categorii de beneficiari care 
pot avea acces la facilități sau reduceri acordate de autoritatea publică locală în baza 
legislației aplicabile sau a politicilor sociale locale. De asemenea, în modelul economic 
sunt luate în considerare și posibile pierderi comerciale generate de existența unor 
călătorii realizate fără titlu de transport valid, fenomen prezent în majoritatea sistemelor 
de transport public și care constituie un risc comercial specific activității operatorului. 
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Pe lângă veniturile provenite din vânzarea titlurilor de transport, analiza financiară 
include și evaluarea altor surse potențiale de venit ale operatorului, cum ar fi veniturile 
accesorii din exploatarea spațiilor de publicitate pe sau în interiorul vehiculelor, precum 
și alte activități complementare care pot contribui la echilibrul economic al serviciului. 

Modelul economic utilizat în cadrul prezentului capitol urmărește astfel să evidențieze 
relația dintre costurile operaționale estimate ale serviciului, veniturile comerciale 
potențiale și contribuțiile publice necesare pentru acoperirea facilităților sociale sau 
pentru susținerea funcționării serviciului în etapa inițială de operare. În același timp, 
analiza are în vedere caracterul concesionar al serviciului, în cadrul căruia operatorul 
economic își asumă un risc comercial real asociat exploatării serviciului, inclusiv în ceea 
ce privește variațiile cererii de transport, nivelul veniturilor comerciale și eficiența 
activităților de control al titlurilor de transport. 

În acest context, rezultatele analizei economice și financiare prezentate în continuare 
permit evaluarea nivelului orientativ al veniturilor și costurilor asociate serviciului, 
estimarea eventualelor contribuții ale autorității publice locale și fundamentarea 
intervalului de redevență ce poate fi stabilit în cadrul contractului de concesiune, 
asigurând totodată menținerea unui echilibru economic rezonabil între interesele 
operatorului și cele ale autorității publice locale. 

 

9.2 Parametrii operaționali utilizați în modelul economic 
Modelul economic utilizat în cadrul prezentei analize financiare are la bază parametrii 
operaționali ai serviciului de transport public local stabiliți în capitolele anterioare ale 
studiului, care definesc structura generală a serviciului propus, nivelul de activitate 
estimat și dimensiunea operațională a sistemului de transport. 

În conformitate cu analiza realizată în capitolele precedente, serviciul de transport public 
local propus pentru orașul Azuga se bazează pe un sistem de trasee urbane adaptat 
dimensiunii orașului și structurii actuale a mobilității locale, având ca obiectiv principal 
asigurarea accesului locuitorilor la principalele zone de interes din localitate, inclusiv 
zonele rezidențiale, instituțiile publice, unitățile de învățământ și zonele cu funcțiuni 
turistice sau comerciale. 

Structura serviciului propus a fost dimensionată astfel încât să permită operarea 
eficientă a unui sistem de transport public cu frecvențe adaptate nivelului estimat al 
cererii de transport, menținând în același timp un nivel rezonabil al costurilor 
operaționale. În acest sens, programul de circulație propus conduce la un volum anual 
estimat al serviciului de aproximativ 22.152 kilometri parcurși, indicator care constituie 
principalul parametru operațional utilizat în modelul economic prezentat în acest 
capitol. 

Acest volum anual de operare reflectă nivelul total de activitate al serviciului de transport 
public și rezultă din cumularea kilometrajului aferent tuturor curselor programate pe 
parcursul unui an calendaristic, luând în considerare frecvența de circulație stabilită 
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pentru fiecare traseu, durata programului zilnic de operare și particularitățile cererii de 
transport în diferite intervale ale zilei. 

Indicatorul de kilometri parcurși anual reprezintă un element esențial pentru 
fundamentarea costurilor operaționale ale serviciului, întrucât majoritatea costurilor 
asociate exploatării transportului public sunt direct corelate cu volumul de activitate 
exprimat în kilometri de operare. Astfel, costurile cu personalul de exploatare, energia 
utilizată pentru propulsia vehiculelor, mentenanța vehiculelor și alte costuri operaționale 
sunt influențate în mod direct de nivelul total al kilometrilor parcurși. 

Pe lângă volumul anual de operare, modelul economic are în vedere și indicatorul estimat 
al cererii de transport, exprimat prin numărul anual de călătorii realizate în cadrul 
sistemului de transport public. În acest sens, analiza utilizează indicatorul de 
aproximativ 55.400 călătorii anual, indicator care a fost asumat în cadrul documentației 
de finanțare a investiției realizate prin Planul Național de Redresare și Reziliență (PNRR) 
și care reflectă nivelul estimat de utilizare al serviciului de transport public în condițiile 
implementării sistemului propus. 

Indicatorul privind numărul anual de călătorii reprezintă un parametru important pentru 
estimarea veniturilor comerciale potențiale ale operatorului, însă trebuie interpretat în 
contextul specific al unui sistem de transport public local de dimensiuni reduse, aflat 
într-o etapă inițială de dezvoltare. Astfel, volumul estimat al cererii de transport poate fi 
influențat de o serie de factori, printre care nivelul de acceptare a serviciului de către 
populație, politica tarifară aplicată, gradul de integrare a transportului public în 
mobilitatea zilnică a locuitorilor și eficiența măsurilor de control al titlurilor de transport. 

În cadrul modelului economic, indicatorii operaționali menționați anterior sunt utilizați 
pentru fundamentarea principalelor componente ale analizei financiare, respectiv 
estimarea costurilor operaționale ale serviciului, evaluarea veniturilor potențiale 
generate din exploatarea comercială a serviciului și determinarea echilibrului economic 
general al sistemului de transport public propus. 

Prin utilizarea acestor parametri operaționali, analiza economică urmărește să ofere o 
imagine realistă asupra condițiilor în care serviciul de transport public local poate fi 
operat în mod sustenabil în orașul Azuga, în cadrul unui contract de concesiune în care 
operatorul economic își asumă exploatarea serviciului și riscurile comerciale asociate 
activității de transport. 

 

9.3 Structura cererii de transport 
Estimarea cererii de transport reprezintă un element esențial în fundamentarea 
modelului economic al serviciului de transport public local, întrucât nivelul de utilizare 
al sistemului influențează în mod direct veniturile comerciale potențiale ale operatorului 
și, implicit, echilibrul economic general al serviciului. 

În cadrul prezentei analize, punctul de referință pentru estimarea cererii de transport îl 
constituie indicatorul de utilizare asumat în documentația de finanțare a investiției 
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realizate prin Planul Național de Redresare și Reziliență (PNRR), respectiv un volum 
estimat de aproximativ 55.400 călătorii anual. Acest indicator reflectă nivelul de utilizare 
estimat al sistemului de transport public în condițiile implementării serviciului propus și 
constituie baza de referință pentru evaluarea veniturilor comerciale potențiale. 

Totuși, pentru realizarea unei analize economice realiste, este necesară o interpretare 
nuanțată a acestui indicator, întrucât numărul total de călătorii realizate într-un sistem 
de transport public nu se suprapune în mod automat cu numărul călătoriilor pentru care 
operatorul încasează integral contravaloarea titlului de transport. În practică, cererea 
totală de transport include atât călătorii realizate de utilizatori care achită integral titlul 
de transport, cât și călătorii realizate de persoane care beneficiază de facilități sau 
reduceri acordate de autoritatea publică locală, precum și situații în care unele călătorii 
sunt realizate fără titlu de transport valid. 

În acest context, modelul economic utilizat în cadrul prezentului studiu ia în considerare 
o structură estimativă a cererii de transport, în care numărul total anual de călătorii este 
împărțit în trei categorii principale: călătorii comerciale, călătorii realizate în baza 
facilităților sociale și călătorii realizate fără titlu de transport valid. 

Prima categorie este reprezentată de călătoriile comerciale, respectiv acele deplasări 
realizate de utilizatori care achită integral contravaloarea titlului de transport. Acestea 
constituie baza principală a veniturilor comerciale ale operatorului și sunt influențate de 
factori precum nivelul tarifelor, accesibilitatea serviciului, calitatea transportului oferit și 
gradul de integrare a transportului public în mobilitatea zilnică a locuitorilor. 

A doua categorie este reprezentată de călătoriile realizate în baza facilităților sociale 
acordate de autoritatea publică locală. În majoritatea sistemelor de transport public, 
anumite categorii de persoane beneficiază de gratuități sau reduceri la utilizarea 
transportului public, în baza legislației naționale sau a politicilor sociale adoptate la nivel 
local. În mod obișnuit, aceste categorii pot include pensionari, persoane cu dizabilități, 
elevi sau alte grupuri sociale pentru care autoritatea locală decide acordarea unor 
facilități de transport. În aceste situații, venitul aferent călătoriei nu este încasat direct 
de la utilizator, ci poate fi acoperit integral sau parțial din bugetul local, în funcție de 
mecanismul de compensare stabilit de autoritatea publică. 

În funcție de mecanismul concret de acordare a facilităților, contravaloarea integrală a 
călătoriei poate fi acoperită parțial de utilizator și parțial de autoritatea publică locală 
sau, în cazul anumitor categorii de beneficiari, poate fi compensată prin decontarea unor 
abonamente sociale. În aceste situații, nivelul veniturilor operatorului raportat la 
numărul de călătorii realizate poate diferi de valoarea nominală a tarifului aplicat unei 
călătorii individuale. 

În fine, analiza are în vedere și existența unor pierderi comerciale generate de călătorii 
realizate fără titlu de transport valid, fenomen cunoscut în practica sistemelor de 
transport public sub forma evaziunii tarifare. Acest fenomen poate apărea în diferite 
forme, de la utilizarea transportului fără achiziționarea unui bilet până la utilizarea 
necorespunzătoare a unor titluri de transport. Deși nivelul exact al acestor pierderi este 
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dificil de estimat în absența unor date istorice specifice sistemului analizat, experiența 
altor sisteme de transport public indică faptul că astfel de situații reprezintă un risc 
comercial inerent activității operatorului și trebuie avute în vedere în analiza economică 
a serviciului. 

Prin urmare, în cadrul modelului economic utilizat în prezentul studiu, indicatorul de 
55.400 călătorii anual este interpretat ca reprezentând nivelul total de utilizare al 
serviciului de transport public, incluzând atât călătoriile comerciale, cât și călătoriile 
realizate în baza facilităților sociale sau pe fondul unor pierderi comerciale. Această 
abordare permite realizarea unei analize financiare mai realiste și reflectă mai fidel 
condițiile reale în care un operator economic ar putea exploata serviciul de transport 
public local în orașul Azuga. 

În secțiunile următoare ale capitolului vor fi analizate în detaliu implicațiile acestei 
structuri a cererii de transport asupra veniturilor comerciale potențiale ale operatorului, 
asupra nivelului eventualelor contribuții ale autorității publice locale și asupra 
echilibrului economic general al serviciului de transport public propus. 

Experiența altor sisteme de transport public arată că, în practică, doar o parte dintre 
persoanele care au dreptul la facilități utilizează în mod regulat transportul public, iar 
frecvența călătoriilor poate varia semnificativ în funcție de nevoile individuale de 
mobilitate, de accesibilitatea traseelor și de nivelul general de atractivitate al serviciului. 

Prin urmare, estimarea facilităților sociale utilizată în cadrul prezentului studiu trebuie 
interpretată ca o aproximare orientativă a volumului potențial de călătorii realizate de 
beneficiarii facilităților sociale, având rolul de a fundamenta analiza economică a 
serviciului și de a permite evaluarea impactului acestor facilități asupra veniturilor 
operatorului și asupra contribuțiilor bugetare ale autorității publice locale. 

Nivelul exact al facilităților acordate, precum și mecanismul concret de compensare 
financiară a acestora, vor fi stabilite ulterior de către Consiliul Local al orașului Azuga, în 
funcție de obiectivele sociale ale comunității și de resursele bugetare disponibile. În 
acest sens, estimările prezentate în cadrul prezentului studiu au rolul de a oferi un cadru 
orientativ pentru evaluarea impactului economic al facilităților sociale asupra 
funcționării serviciului de transport public local. 

 

9.4 Politica tarifară și veniturile comerciale estimate 
Politica tarifară reprezintă unul dintre elementele centrale ale modelului economic al 
serviciului de transport public local, întrucât influențează în mod direct nivelul veniturilor 
comerciale potențiale ale operatorului și gradul de accesibilitate al serviciului pentru 
utilizatori. În cazul unui sistem de transport public de dimensiuni reduse, aflat într-o 
etapă inițială de dezvoltare, politica tarifară trebuie să urmărească un echilibru între 
necesitatea asigurării unui nivel rezonabil al veniturilor și menținerea unui grad adecvat 
de atractivitate a serviciului pentru populație. 
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În cadrul prezentei analize au fost luate în considerare două scenarii tarifare orientative, 
respectiv un tarif mediu de 6 lei/călătorie și un tarif mediu de 8 lei/călătorie. Aceste 
valori nu reprezintă propuneri definitive de tarif, ci repere utilizate pentru evaluarea 
sensibilității modelului economic la variația nivelului tarifar. Utilizarea a două scenarii 
permite evidențierea impactului pe care îl poate avea politica tarifară asupra veniturilor 
comerciale și, implicit, asupra echilibrului economic general al serviciului. 

Punctul de plecare pentru estimarea veniturilor îl constituie indicatorul de utilizare 
asumat în documentația de finanțare PNRR, respectiv 55.400 călătorii/an. Acest 
indicator reflectă nivelul total estimat de utilizare al serviciului și include atât călătorii 
comerciale, cât și călătorii realizate în baza facilităților sociale sau situații în care o parte 
dintre utilizatori nu dețin un titlu de transport valid. Din acest motiv, pentru estimarea 
veniturilor comerciale efective este necesară o ajustare a acestui indicator în funcție de 
structura reală a cererii de transport. 

În cadrul prezentei analize, pentru a asigura un grad rezonabil de realism, se consideră 
că din totalul de 55.400 călătorii/an: 

• o parte sunt realizate de beneficiari ai facilităților sociale, pentru care plata este 
suportată integral sau parțial de autoritatea publică locală; 

• o parte reprezintă călătorii comerciale propriu-zise, achitate direct de utilizatori; 

• o parte poate fi afectată de pierderi comerciale generate de utilizarea serviciului 
fără titlu de transport valid. 

Pornind de la această structură, analiza utilizează, în mod orientativ, o ipoteză de lucru 
potrivit căreia aproximativ 65%–75% din totalul călătoriilor anuale pot genera venituri 
comerciale directe sau cvasi-directe pentru operator, sub formă de bilete sau 
abonamente achitate de utilizatori. Restul călătoriilor sunt considerate, în principal, fie 
călătorii aferente facilităților sociale, fie călătorii afectate de pierderi comerciale. 

Rezultă astfel un volum orientativ de 36.000–41.500 călătorii/an care pot genera venituri 
comerciale în mod direct. Pentru modelarea economică a serviciului, poate fi utilizată o 
valoare mediană de aproximativ 39.000 călătorii/an ca bază comercială efectivă. 

Pe baza acestei ipoteze, veniturile comerciale anuale ale operatorului pot fi estimate 
astfel: 

Scenariul tarifar 1 – tarif mediu de 6 lei/călătorie 

La un volum comercial estimat de aproximativ 39.000 călătorii/an, veniturile comerciale 
anuale pot fi estimate la: 

39.000 călătorii × 6 lei = 234.000 lei/an 

Într-o abordare prudentă, luând în calcul un interval de variație al călătoriilor comerciale 
între 36.000 și 41.500 călătorii/an, rezultă venituri comerciale anuale situate în 
intervalul: 

• 216.000 lei/an – pentru 36.000 călătorii/an 
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• 249.000 lei/an – pentru 41.500 călătorii/an 

Prin urmare, pentru scenariul unui tarif mediu de 6 lei/călătorie, veniturile comerciale 
anuale pot fi estimate realist în intervalul de 216.000–249.000 lei/an, cu o valoare 
mediană de lucru de aproximativ 234.000 lei/an. 

Scenariul tarifar 2 – tarif mediu de 8 lei/călătorie 

La același volum comercial estimat de aproximativ 39.000 călătorii/an, veniturile 
comerciale anuale pot fi estimate la: 

39.000 călătorii × 8 lei = 312.000 lei/an 

Într-o abordare prudentă, pentru intervalul de 36.000–41.500 călătorii/an, rezultă 
venituri comerciale anuale situate în intervalul: 

• 288.000 lei/an – pentru 36.000 călătorii/an 

• 332.000 lei/an – pentru 41.500 călătorii/an 

Prin urmare, pentru scenariul unui tarif mediu de 8 lei/călătorie, veniturile comerciale 
anuale pot fi estimate realist în intervalul de 288.000–332.000 lei/an, cu o valoare 
mediană de lucru de aproximativ 312.000 lei/an. 

În ceea ce privește structura titlurilor de transport, veniturile comerciale pot proveni atât 
din vânzarea de bilete individuale, cât și din abonamente. În cazul unui sistem de 
transport public de dimensiuni reduse, aflat într-o etapă inițială de dezvoltare, este de 
așteptat ca o parte importantă a veniturilor să provină din bilete individuale, în timp ce 
abonamentele pot avea un rol complementar, în special pentru utilizatorii frecvenți. Din 
punct de vedere economic, utilizarea abonamentelor poate contribui la stabilizarea 
fluxului de venituri al operatorului, însă poate conduce și la un venit mediu per călătorie 
inferior valorii nominale a tarifului aferent unei călătorii individuale, în funcție de 
frecvența efectivă de utilizare a serviciului de către abonat. 

În consecință, în cadrul prezentului studiu, estimările de mai sus trebuie interpretate ca 
venituri comerciale orientative, rezultate din aplicarea unor scenarii tarifare rezonabile 
la un volum comercial realist al cererii de transport. Valorile finale ale veniturilor 
operatorului vor depinde de structura efectivă a titlurilor de transport utilizate, de 
eficiența activității comerciale și de capacitatea operatorului de a limita pierderile 
rezultate din utilizarea transportului fără titlu de transport valid. 

Aceste estimări constituie baza pentru analiza ulterioară a facilităților sociale, a 
costurilor operaționale și a echilibrului economic al serviciului de transport public 
propus. 

 

9.5 Facilități sociale și impactul asupra veniturilor operatorului 
Acordarea unor facilități de transport pentru anumite categorii de utilizatori reprezintă o 
practică obișnuită în sistemele de transport public și reflectă rolul social al acestui 
serviciu. În majoritatea localităților din România, autoritățile publice locale acordă 



135 
 

facilități de transport unor categorii precum pensionarii, persoanele cu dizabilități, elevii 
sau alte grupuri considerate vulnerabile din punct de vedere social. 

În cazul serviciului de transport public propus pentru orașul Azuga, este de așteptat ca 
autoritatea publică locală să mențină sau să introducă anumite facilități de transport 
pentru astfel de categorii, în funcție de politica socială locală și de resursele bugetare 
disponibile. Printre categoriile eligibile care pot beneficia de facilități de transport se pot 
regăsi, în mod uzual, pensionarii, persoanele cu handicap sau dizabilități, elevii și alte 
categorii de beneficiari ai unor prestații sociale. 

Datele administrative disponibile indică existența unui număr semnificativ de persoane 
care ar putea constitui beneficiari potențiali ai unor facilități de transport. Conform 
datelor disponibile la nivelul orașului Azuga, sunt înregistrați 872 pensionari, precum și 
25 persoane beneficiare de indemnizație lunară de handicap și 23 persoane cu 
dizabilități cu asistent personal, aceste categorii reprezentând o parte importantă a 
populației care ar putea utiliza serviciul de transport public în condiții de tarif redus sau 
gratuit. 

În același timp, nu se poate presupune că toate persoanele aparținând acestor categorii 
vor utiliza în mod constant transportul public. Experiența altor sisteme de transport 
public indică faptul că doar o parte dintre persoanele eligibile devin utilizatori activi ai 
serviciului, iar frecvența călătoriilor poate varia semnificativ în funcție de nevoile 
individuale de mobilitate, de accesibilitatea traseelor și de nivelul de atractivitate al 
serviciului oferit. 

În cadrul prezentei analize, pentru a asigura un grad rezonabil de realism, se consideră 
că o parte din cele aproximativ 55.400 călătorii/an estimate pentru sistemul de transport 
public pot fi asociate utilizării serviciului de către beneficiarii facilităților sociale. În mod 
orientativ, se poate aprecia că aproximativ 20%–30% din totalul călătoriilor ar putea fi 
realizate de utilizatori care beneficiază de diferite forme de facilități tarifare. 

Aplicând această ipoteză asupra volumului total de utilizare al serviciului, rezultă un 
număr estimat de aproximativ 11.000–16.500 călătorii/an realizate de beneficiari ai 
facilităților sociale. Aceste călătorii pot fi compensate integral sau parțial din bugetul 
autorității publice locale, în funcție de mecanismul concret de acordare a facilităților. 

În practică, mecanismele de compensare pot include atât reduceri tarifare parțiale, cât 
și acordarea unor drepturi de circulație gratuită compensate pe baza unor abonamente 
sociale. În cazul reducerilor tarifare parțiale, contravaloarea integrală a călătoriei este 
acoperită prin contribuții provenite atât de la utilizator, cât și din bugetul autorității 
publice locale. De exemplu, în situația unui tarif de 6 lei/călătorie și a unei reduceri de 
50%, utilizatorul ar achita 3 lei, iar diferența de 3 lei ar putea fi compensată din bugetul 
local, operatorul încasând în final valoarea integrală a călătoriei. 

În cazul facilităților acordate sub forma unor abonamente sociale sau a unor drepturi de 
circulație gratuită, compensarea poate fi realizată pe baza unei valori forfetare lunare, 
independent de numărul exact de călătorii realizate de fiecare beneficiar. În aceste 
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situații, venitul operatorului raportat la numărul efectiv de călătorii realizate de 
beneficiari poate fi inferior valorii nominale a tarifului unei călătorii individuale. 

În ultimii ani, cadrul legislativ național a introdus, de asemenea, o serie de reglementări 
privind asigurarea gratuității transportului pentru elevii din învățământul obligatoriu, 
în special pentru deplasările între localitatea de domiciliu și unitatea de învățământ. În 
măsura în care serviciul de transport public local va fi utilizat și de elevi, aceste 
reglementări pot genera obligații suplimentare de compensare financiară din partea 
autorităților publice, în funcție de mecanismele de finanțare stabilite la nivel național și 
local. 

Pornind de la aceste ipoteze și având în vedere structura estimată a cererii de transport, 
prezentul studiu utilizează un scenariu median pentru evaluarea impactului facilităților 
sociale asupra veniturilor operatorului. În acest scenariu se consideră că aproximativ 
13.500 călătorii/an sunt realizate de beneficiari ai facilităților sociale și sunt 
compensate parțial sau total din bugetul local. 

Dacă se consideră o compensare medie de aproximativ 3 lei/călătorie 
(corespunzătoare, de exemplu, unei reduceri tarifare de 50% raportată la un tarif de 6 
lei/călătorie), rezultă un impact bugetar anual estimat de: 

13.500 călătorii × 3 lei ≈ 40.500 lei/an 

În cazul în care o parte dintre facilități sunt acordate sub forma unor abonamente sociale 
sau a unor gratuități compensate integral, nivelul total al contribuției bugetare poate fi 
ușor mai ridicat. În consecință, pentru modelul economic utilizat în cadrul prezentului 
studiu, se poate considera că valoarea anuală orientativă a facilităților sociale 
suportate din bugetul local se situează în intervalul de aproximativ 40.000–60.000 
lei/an, cu o valoare mediană de lucru de aproximativ 45.000–50.000 lei/an. 

Această estimare are caracter orientativ și este utilizată exclusiv pentru modelarea 
echilibrului economic al serviciului. Nivelul exact al facilităților sociale, categoriile 
beneficiare și mecanismele concrete de compensare vor fi stabilite ulterior prin hotărâre 
a Consiliului Local al orașului Azuga, în funcție de politica socială locală și de resursele 
bugetare disponibile. 

 

 

9.6 Venituri accesorii ale operatorului 
Pe lângă veniturile generate direct din vânzarea titlurilor de călătorie și din eventualele 
plăți compensatorii asociate obligației de serviciu public precum si plățile facilităților 
acordate diferitelor categorii de persoane defavorizate, operatorul serviciului de 
transport public local poate realiza și venituri accesorii, provenite din activități conexe 
exploatării serviciului. 

Aceste venituri nu reprezintă, în mod obișnuit, o componentă majoră a modelului 
economic al unui sistem de transport public de dimensiuni reduse, însă pot contribui la 



137 
 

îmbunătățirea sustenabilității financiare a serviciului și la reducerea presiunii asupra 
bugetului autorității publice locale. 

În cazul serviciului de transport public propus pentru orașul Azuga, principalele categorii 
de venituri accesorii care pot fi avute în vedere sunt următoarele: 

a) Publicitate exterioară pe autobuze 

Suprafețele exterioare ale autobuzelor pot fi utilizate pentru amplasarea de materiale 
publicitare, sub forma unor colantări integrale sau parțiale ale vehiculelor. Această formă 
de publicitate este frecvent utilizată în sistemele de transport public, datorită vizibilității 
ridicate a vehiculelor în spațiul urban. 

În cazul orașului Azuga, dimensiunea relativ redusă a pieței locale limitează potențialul 
de generare a unor venituri semnificative din această activitate. Cu toate acestea, 
publicitatea exterioară ar putea fi utilizată ocazional pentru promovarea unor activități 
economice locale, a unor evenimente turistice sau culturale, precum și pentru campanii 
de interes public. 

Veniturile generate din publicitatea exterioară depind de mai mulți factori, inclusiv de 
numărul de vehicule din flotă, de durata contractelor de publicitate și de nivelul cererii 
din partea mediului economic local. 

b) Publicitate în interiorul vehiculelor 

Un alt tip de venit accesoriu poate proveni din amplasarea de materiale publicitare în 
interiorul vehiculelor, de exemplu sub forma unor afișe, panouri informative sau 
materiale promoționale amplasate în zonele vizibile pentru călători. 

Acest tip de publicitate este frecvent utilizat pentru promovarea unor servicii locale, a 
unor evenimente culturale sau turistice ori pentru transmiterea unor mesaje de interes 
public. În cazul unui sistem de transport public de dimensiuni reduse, cum este cel 
propus pentru orașul Azuga, veniturile generate din publicitatea interioară sunt de regulă 
limitate, însă pot reprezenta o sursă suplimentară de venit pentru operator. 

c) Alte tipuri de venituri conexe 

În funcție de modul de organizare a serviciului și de prevederile contractului de delegare, 
operatorul ar putea obține și alte venituri accesorii, precum: 

• servicii de publicitate pe infrastructura de transport (de exemplu în stațiile de 
transport public); 

• parteneriate pentru promovarea unor obiective turistice sau a unor evenimente 
locale; 

• vânzarea unor servicii conexe, cum ar fi distribuirea de materiale informative sau 
turistice în interiorul vehiculelor. 

Având în vedere dimensiunea relativ redusă a sistemului de transport public analizat, 
este rezonabil să se considere că veniturile accesorii ale operatorului vor avea o 
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pondere redusă în structura totală a veniturilor, acestea având în principal rolul de a 
completa veniturile provenite din activitatea principală de transport. 

În practică, contractele de delegare a gestiunii serviciilor de transport public pot 
prevedea diferite modalități de repartizare a veniturilor accesorii. În unele cazuri, aceste 
venituri sunt reținute integral de operator, ca parte a modelului economic al serviciului, 
în timp ce în alte situații ele pot face obiectul unui mecanism de partaj între operator și 
autoritatea publică locală. 

În cazul orașului Azuga, o opțiune rezonabilă ar putea consta în menținerea veniturilor 
accesorii la nivelul operatorului, cu scopul de a încuraja identificarea și valorificarea unor 
oportunități suplimentare de monetizare a serviciului. Alternativ, contractul de delegare 
ar putea prevedea un mecanism de partaj al veniturilor din publicitate sau din alte 
activități conexe, în special în situația în care acestea depășesc un anumit nivel. 

Indiferent de opțiunea adoptată, veniturile accesorii trebuie tratate în mod transparent în 
cadrul contractului de delegare și în cadrul mecanismelor de raportare financiară ale 
operatorului, pentru a asigura o evaluare corectă a performanței economice a serviciului 
de transport public. 

 

9.7 Costurile operaționale estimate 
Estimarea costurilor operaționale ale serviciului de transport public local a fost realizată 
pornind de la structura de operare definită în capitolele anterioare ale studiului, respectiv 
de la volumul anual estimat de producție de transport și de la o structură realistă a 
costurilor asociate exploatării unui sistem de transport public de dimensiuni reduse. 

În cadrul analizei, costurile sunt exprimate utilizând indicatorul standard utilizat în 
domeniul transportului public, respectiv costul mediu de operare pe kilometru parcurs 
(lei/km). Acest indicator permite corelarea directă a costurilor cu volumul de transport 
realizat și este utilizat frecvent în studiile de oportunitate și în analiza contractelor de 
servicii publice de transport. 

Volumul anual de operare 

Pe baza scenariului operațional analizat în cadrul prezentului studiu, serviciul de 
transport public propus pentru orașul Azuga presupune un volum anual de exploatare de 
aproximativ: 

22.152 km/an 

Această valoare rezultă din programul de exploatare al liniilor de transport, din lungimea 
traseelor și din frecvența curselor analizate în cadrul capitolelor anterioare ale studiului. 
Volumul anual include atât kilometrii comerciali parcurși în exploatarea regulată a 
traseelor, cât și o componentă minoră de kilometri operaționali necesari pentru 
manevrele curente de exploatare. 
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Acest nivel de producție de transport este caracteristic unui sistem de transport public 
local de dimensiuni reduse, adaptat unui oraș de talia Azugăi și nivelului estimat al cererii 
de mobilitate. 

 

• Linia 1: 11,5 km / cursă dus-întors 

• 4 curse/zi 
=> 46,0 km/zi 

• Linia 2: 7,3 km / cursă dus-întors 

• 4 curse/zi 
=> 29,2 km/zi 

Total curse comerciale/zi: 
46,0 + 29,2 = 75,2 km/zi 

La aceștia se adaugă 10 km/zi pentru: 

• deplasări către/dinspre garare 

• repoziționări 

• mici manevre operaționale 

Total zilnic: 
75,2 + 10 = 85,2 km/zi 

Număr zile de operare/an: 
260 zile/an 

Rezultă: 

85,2 km/zi × 260 zile/an = 22.152 km/an 

 

Structura de operare a flotei 

Modelul de operare utilizat în cadrul estimării costurilor presupune existența unei flote 
formate din 3 autobuze electrice, dintre care: 

• 2 autobuze sunt utilizate în exploatare curentă, pentru realizarea serviciului de 
transport; 

• 1 autobuz este rezervă operațională, utilizat în situații de mentenanță, defect 
sau indisponibilitate temporară a vehiculelor active. 

Această structură este frecvent utilizată în sisteme mici de transport public, deoarece 
permite menținerea continuității serviciului fără a fi necesară o rezervă tehnică mai mare. 

În aceste condiții, exploatarea serviciului este realizată în principal cu două vehicule 
active, ceea ce înseamnă aproximativ: 

≈ 11.000 km/an per vehicul activ 
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Structura costurilor de operare 

Estimarea costurilor de operare a fost realizată pornind de la principalele componente 
de cost specifice exploatării transportului public cu autobuze electrice, respectiv: 

• costuri cu personalul (șoferi) 

• costuri cu energia electrică 

• costuri de mentenanță și exploatare 

• costuri cu asigurările și obligațiile legale 

• costuri administrative și de operare indirectă 

 

1. Costuri cu personalul 

Costurile cu personalul reprezintă componenta principală a costurilor de operare ale 
serviciului. 

Pentru operarea serviciului este necesar un număr minim de conducători auto care să 
asigure exploatarea celor două vehicule active, inclusiv acoperirea concediilor, a zilelor 
libere și a eventualelor indisponibilități temporare. 

În practică, pentru un sistem cu două vehicule active este necesar un număr de 
aproximativ 3 șoferi echivalenți normă întreagă, pentru a asigura rotațiile de lucru și 
continuitatea serviciului. 

Ipoteza utilizată pentru estimare este: 

• salariu brut estimat: aproximativ 6.000 lei/lună 

• cost total anual per șofer (incluzând contribuțiile și costurile asociate): 
aproximativ 72.000 lei/an 

Rezultă: 

3 șoferi × 72.000 lei = 216.000 lei/an 

Raportat la volumul anual de exploatare: 

216.000 lei / 22.152 km ≈ 9,75 lei/km 

 

2. Costuri cu energia electrică 

Consumul energetic al autobuzelor electrice depinde de mai mulți factori, inclusiv de 
caracteristicile vehiculului, de condițiile de exploatare, de relief și de sezon. 

Pentru estimarea costurilor a fost utilizată o valoare medie de consum de aproximativ: 

1,2 kWh/km 

La un tarif estimat al energiei electrice de aproximativ: 

1 leu/kWh 
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rezultă un cost energetic de: 

≈ 1,2 lei/km 

Costul anual estimat pentru energie este: 

22.152 km × 1,2 lei/km = 26.582 lei/an 

 

3. Costuri de mentenanță și exploatare 

Chiar dacă autobuzele electrice au mai puține componente mecanice decât cele diesel, 
exploatarea implică costuri regulate pentru: 

• revizii tehnice 

• consumabile 

• anvelope 

• intervenții minore 

• verificări periodice. 

Pentru sisteme similare se utilizează frecvent o estimare a costurilor de mentenanță 
situată între 3 și 5 lei/km. 

În cadrul prezentului studiu a fost utilizată o valoare medie conservatoare de: 

4 lei/km 

Cost anual mentenanță: 

22.152 km × 4 lei/km = 88.608 lei/an 

 

4. Costuri cu asigurările și obligațiile legale 

Operarea autobuzelor implică o serie de costuri obligatorii, precum: 

• polițe RCA 

• polițe CASCO 

• verificări tehnice periodice 

• alte obligații legale asociate exploatării vehiculelor. 

Estimarea utilizată pentru întregul sistem este de aproximativ: 

≈ 20.000 lei/an 

Raportat la volumul anual de exploatare: 

20.000 lei / 22.152 km ≈ 0,9 lei/km 

 

5. Costuri administrative și operaționale indirecte 
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Chiar și în cazul unui sistem de transport public de dimensiuni reduse, operatorul 
suportă o serie de costuri administrative și operaționale indirecte, legate de: 

• managementul operațional al serviciului 

• activități de dispecerat 

• contabilitate și administrare 

• costuri IT și alte servicii suport. 

Pentru a reflecta aceste costuri, în cadrul analizei a fost utilizată o estimare moderată de 
aproximativ: 

≈ 80.000 lei/an 

Raportat la volumul anual de exploatare: 

80.000 lei / 22.152 km ≈ 3,6 lei/km 

Sinteza costurilor estimate 

Pe baza ipotezelor prezentate anterior, structura costurilor de operare rezultă după cum 
urmează: 

Componentă cost Cost estimat (lei/km) 

Personal (șoferi) ~9,75 

Energie electrică ~1,2 

Mentenanță ~4 

Asigurări și taxe ~0,9 

Costuri administrative ~3,6 

Costul total estimat de operare este: 

≈ 19,45 lei/km 

În cadrul prezentului studiu, această valoare a fost rotunjită și utilizată în analiza 
economică sub forma: 

≈ 19,4 lei/km 

Aplicând această valoare asupra volumului anual de exploatare rezultă costul total anual 
al serviciului: 

22.152 km/an × 19,4 lei/km = 429.748,8 lei/an 

Prin rotunjire, costul operațional anual al serviciului poate fi estimat la aproximativ: 

≈ 430.000 lei/an 

Această valoare reprezintă baza utilizată în cadrul analizei economice a serviciului de 
transport public local și permite evaluarea echilibrului financiar al serviciului, precum și 
estimarea nivelului de contribuție necesar din partea autorității publice locale pentru 
asigurarea funcționării acestuia în condiții sustenabile. 
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9.8 Redevența datorată autorității locale 
Un element important al modelului economic analizat pentru scenariul de concesiune îl 
reprezintă stabilirea unei redevențe datorate de operator autorității publice locale pentru 
utilizarea bunurilor puse la dispoziție în vederea executării serviciului de transport public 
local. 

În cazul de față, redevența are în vedere în principal utilizarea autobuzelor electrice și a 
infrastructurii de încărcare achiziționate prin finanțare publică, bunuri care rămân în 
proprietatea autorității locale și care sunt puse la dispoziția operatorului exclusiv pentru 
desfășurarea serviciului public de transport în orașul Azuga. 

Din punct de vedere juridic și economic, instituirea unei redevențe este justificată de 
faptul că operatorul beneficiază de dreptul de utilizare a unor active cu valoare 
economică semnificativă, fără a suporta costul inițial al achiziției acestora. În același 
timp, nivelul redevenței nu poate fi stabilit în mod abstract, prin raportare exclusivă la 
valoarea contabilă sau la amortizarea teoretică a activelor, ci trebuie analizat în corelație 
directă cu natura juridică a serviciului prestat, cu constrângerile impuse operatorului și 
cu echilibrul economic al concesiunii. 

În cazul serviciului de transport public local analizat în prezentul studiu, operatorul nu 
beneficiază de o libertate comercială deplină asupra utilizării bunurilor puse la dispoziție. 
Deși scenariul este construit în logica unei concesiuni, activitatea operatorului nu se 
desfășoară într-un cadru de piață integral liber, ci într-un cadru puternic reglementat de 
autoritatea contractantă. 

Astfel, operatorul nu poate utiliza autobuzele electrice în mod liber, potrivit propriului 
interes comercial, ci este obligat să le folosească exclusiv pentru executarea serviciului 
public aferent orașului Azuga, în condițiile stabilite de autoritatea contractantă. În mod 
concret, autoritatea publică stabilește: 

• traseele pe care serviciul trebuie prestat; 

• programul de circulație; 

• frecvența curselor; 

• parametrii generali ai planului de transport; 

• obligațiile de continuitate și regularitate a serviciului. 

Prin urmare, operatorul nu are posibilitatea de a reloca aceste active către alte rute, alte 
localități sau alte contracte mai profitabile. Această limitare este esențială în analiza 
nivelului redevenței, deoarece reduce semnificativ gradul de libertate economică pe care 
un operator privat l-ar avea în condiții de piață integral concurențiale. 

Într-o situație de piață liberă, un operator economic care ar deține sau ar avea la 
dispoziție trei autobuze ar putea să își optimizeze utilizarea flotei prin redistribuirea 
capacității disponibile către alte trasee sau servicii cu cerere mai ridicată ori 
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profitabilitate mai bună. De exemplu, al treilea autobuz, utilizat în modelul actual ca 
rezervă operațională, ar putea fi introdus pe alte rute sau folosit pentru alte servicii 
comerciale, tocmai pentru a compensa riscurile asumate și eventualele pierderi 
generate de o exploatare marginală. În cazul de față, această posibilitate nu există, 
întrucât autobuzele puse la dispoziție sunt afectate exclusiv serviciului public din Azuga 
și nu pot fi utilizate în afara acestuia. 

Acest aspect conduce la concluzia că principiul investitorului sau operatorului privat într-
o economie de piață (MEOP – Market Economy Operator Principle) trebuie aplicat în 
mod nuanțat și contextualizat. Cu alte cuvinte, autoritatea publică trebuie să evite 
acordarea unui avantaj economic nejustificat operatorului, însă analiza nu poate ignora 
faptul că operatorul nu primește un activ liber exploatabil în condiții de piață, ci un bun 
afectat unui serviciu public, în condiții restrictive și în baza unor obligații prestabilite de 
autoritate. 

Din această perspectivă, aplicarea principiului MEOP nu înseamnă că redevența trebuie 
calculată la nivelul maxim teoretic pe care l-ar pretinde un investitor privat aflat într-o 
relație comercială complet liberă. O asemenea abordare ar ignora tocmai specificul 
serviciului analizat și ar presupune, în mod artificial, că operatorul beneficiază de 
aceeași libertate economică și de aceeași capacitate de optimizare comercială ca într-o 
piață nereglementată. 

În realitate, operatorul suportă simultan mai multe constrângeri: 

• nu își stabilește liber traseele; 

• nu își stabilește liber structura programului de circulație; 

• nu poate reloca autobuzele către alte activități; 

• nu poate transforma bunurile primite într-un portofoliu flexibil de active 
comerciale; 

• trebuie să asigure continuitatea serviciului chiar și în perioadele cu cerere redusă. 

Aceste elemente apropie modelul de o logică de serviciu public reglementat și justifică o 
abordare moderată a redevenței. 

În același timp, redevența nu poate fi omisă și nici redusă la un nivel pur simbolic, 
deoarece acest lucru ar putea ridica întrebări legitime privind existența unui avantaj 
economic selectiv pentru operatorul privat. Stabilirea unei redevențe este, așadar, 
necesară pentru a demonstra că autoritatea publică nu pune la dispoziție gratuit bunuri 
publice cu valoare economică, ci urmărește recuperarea rezonabilă a unei părți din 
valoarea de utilizare a acestora. 

În cadrul prezentului studiu, nivelul redevenței este analizat în raport cu costurile totale 
de operare estimate ale serviciului, care se situează la aproximativ 430.000 lei/an. Având 
în vedere dimensiunea redusă a sistemului, volumul limitat de activitate și constrângerile 
operaționale menționate anterior, se apreciază că un nivel rezonabil al redevenței este 
10% din costurile totale de operare. 
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Aplicând acest procent la costul anual estimat al serviciului, rezultă un nivel al 
redevenței de 43.000 lei/an. 

Un asemenea nivel permite, pe de o parte, justificarea faptului că bunurile publice puse 
la dispoziție nu sunt utilizate cu titlu gratuit, iar pe de altă parte menține concesiunea 
într-o zonă de echilibru economic rezonabil, fără a transfera asupra operatorului o 
sarcină disproporționată. 

Această abordare este importantă și din perspectiva viabilității economice a serviciului. 
Dacă redevența ar fi stabilită la un nivel prea ridicat, apropiat de amortizarea economică 
integrală a activelor, operatorul ar fi pus în situația de a suporta simultan: 

• costurile de exploatare curentă; 

• riscurile cererii și ale veniturilor; 

• costurile administrative și tehnice; 

• o redevență care, în termeni economici, ar presupune o utilizare a activelor ca și 
cum acestea ar fi complet libere comercial. 

Într-un oraș de dimensiunea Azuga, cu un sistem de transport public aflat în fază de 
inițiere și cu un nivel moderat al cererii, o asemenea formulă ar reduce în mod 
semnificativ atractivitatea economică a concesiunii și ar putea afecta interesul pieței sau 
stabilitatea ulterioară a contractului. 

Prin urmare, redevența propusă în prezentul studiu nu este rezultatul unei abordări 
simbolice sau arbitrare, ci al unei evaluări proporționale între: 

• valoarea economică a bunurilor puse la dispoziție; 

• specificul de serviciu public al activității; 

• limitările contractuale impuse operatorului; 

• necesitatea evitării unui avantaj economic nejustificat; 

• menținerea unei concesiuni sustenabile din punct de vedere economic. 

În concluzie, redevența anuală recomandată pentru serviciul de transport public local 
din orașul Azuga poate fi stabilită, la valoarea de 43.000 lei/an, corespunzător unei 
ponderi de 10% din costurile totale de operare estimate.  

Trebuie avut în vedere faptul că nivelul redevenței reprezintă un cost suplimentar pentru 
operator și, prin urmare, influențează costul total anual al exploatării serviciului. Dacă 
costurile de operare estimate pentru serviciul de transport public local sunt de 
aproximativ 430.000 lei/an, aplicarea unei redevențe de 10% din costurile de operare 
conduce la o majorare a costului total al exploatării. 

În aceste condiții, costul total anual al serviciului, incluzând redevența datorată 
autorității locale, se situează la aproximativ 473.000 lei/an. 

Acest nivel rămâne compatibil cu dimensiunea sistemului de transport analizat și cu 
mecanismele de echilibrare economică specifice serviciilor publice de transport. 
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Nivelul redevenței astfel determinat reflectă o abordare echilibrată între necesitatea 
valorificării bunurilor publice puse la dispoziție și menținerea unui cadru economic 
sustenabil pentru operator, în condițiile specifice unui contract de concesiune de 
servicii. 

 

9.9 Analiza de sensibilitate 
Analiza de sensibilitate are rolul de a evalua în ce măsură modelul economic al 
serviciului de transport public local rămâne sustenabil în condițiile unor variații ale 
principalilor parametri economici. În cadrul serviciilor publice de transport, astfel de 
variații sunt frecvente și pot fi determinate de evoluția costurilor cu energia, de modificări 
ale costurilor salariale, de fluctuații ale cererii de transport sau de ajustări ale politicii 
tarifare. 

Modelul economic utilizat în prezentul studiu pornește de la o estimare a costurilor de 
operare de aproximativ 430.000 lei/an, corespunzătoare unui volum anual de activitate 
de aproximativ 22.152 km și unui cost mediu de operare de aproximativ 19,4 lei/km. 
Aceste valori reflectă costurile directe și indirecte necesare exploatării serviciului, 
inclusiv costurile cu energia electrică, personalul, mentenanța vehiculelor și celelalte 
cheltuieli operaționale specifice unui serviciu de transport public local de dimensiuni 
reduse. 

În urma introducerii redevenței datorate autorității locale, conform analizei prezentate în 
secțiunea anterioară, costul total al exploatării serviciului crește. Având în vedere un 
nivel al redevenței de 10% din costurile de operare, costul total anual al serviciului, 
incluzând redevența  este de aproximativ 473.000 lei/an. 

Pe baza acestui cadru economic au fost analizate mai multe scenarii de variație a 
principalilor parametri care pot influența echilibrul economic al concesiunii. 

Un prim scenariu analizat privește variația costurilor de operare. În practică, costurile 
de exploatare pot varia în funcție de evoluția prețului energiei electrice, de dinamica 
costurilor salariale sau de necesitatea unor intervenții suplimentare de mentenanță. În 
ipoteza unei creșteri moderate a costurilor de operare cu aproximativ 10%, costul anual 
de bază al serviciului ar ajunge la aproximativ 473.000 lei/an înainte de redevență. Într-o 
asemenea situație, costul total al serviciului, incluzând redevența, ar putea depăși 
500.000 lei/an. Chiar și într-un asemenea scenariu, impactul rămâne gestionabil prin 
mecanisme contractuale uzuale, precum ajustarea tarifelor sau recalibrarea plăților 
compensatorii asociate obligației de serviciu public. 

Un al doilea scenariu analizat privește variația veniturilor din exploatarea serviciului, 
determinată în principal de fluctuația numărului de călători. În orașele de dimensiuni 
reduse și în localitățile cu profil turistic, cererea de transport poate prezenta variații 
sezoniere, determinate de fluxurile turistice sau de evoluția mobilității locale. În ipoteza 
unei scăderi a numărului de călători cu aproximativ 10–15% față de scenariul de bază, 
veniturile tarifare ar putea înregistra o reducere proporțională. Totuși, datorită 
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dimensiunii relativ reduse a sistemului și a ponderii limitate a veniturilor tarifare în 
structura generală a finanțării serviciului, o astfel de variație nu conduce automat la o 
destabilizare majoră a modelului economic. 

Un al treilea scenariu analizat vizează variația nivelului tarifelor de transport. În 
practică, tarifele pot fi ajustate periodic de autoritatea locală, în funcție de evoluția 
costurilor și de politica locală de mobilitate. O majorare moderată a tarifelor poate 
contribui la creșterea veniturilor din exploatare și la reducerea deficitului operațional al 
serviciului. Pe de altă parte, menținerea tarifelor la un nivel redus, în scop social, poate 
conduce la creșterea diferenței dintre costurile reale ale serviciului și veniturile din 
exploatare, diferență care urmează să fie acoperită prin mecanismele prevăzute în 
contractul de delegare. 

Analiza combinată a acestor scenarii indică faptul că modelul economic propus pentru 
serviciul de transport public din orașul Azuga prezintă un grad rezonabil de robustețe. 
Variabilitatea moderată a principalilor parametri economici nu conduce la dezechilibre 
structurale majore, ci poate fi gestionată prin instrumente contractuale obișnuite în 
domeniul serviciilor publice de transport, precum ajustarea tarifelor, recalibrarea plăților 
compensatorii asociate obligației de serviciu public sau optimizarea programului de 
transport. 

În același timp, dimensiunea relativ redusă a sistemului permite autorității contractante 
să păstreze o flexibilitate operațională semnificativă. Parametri precum frecvența 
curselor, structura programului de circulație sau nivelul facilităților tarifare pot fi ajustați 
în funcție de evoluția reală a cererii și de performanța sistemului. 

În concluzie, analiza de sensibilitate arată că serviciul de transport public analizat 
rămâne sustenabil din punct de vedere economic chiar și în condițiile unor variații 
moderate ale costurilor de operare, ale veniturilor sau ale nivelului cererii de transport. 
Modelul economic propus oferă suficiente mecanisme de adaptare pentru a permite 
funcționarea stabilă a serviciului și menținerea echilibrului financiar al concesiunii pe 
durata contractului. 

 

9.10 Impactul bugetar pentru autoritatea locală 
Analiza impactului bugetar urmărește evaluarea relației financiare dintre autoritatea 
publică locală și operatorul serviciului de transport public, precum și dimensionarea 
realistă a efortului financiar necesar din bugetul local pentru susținerea serviciului. 

Conform estimărilor economice prezentate în capitolele anterioare, costurile de operare 
ale serviciului de transport public local din orașul Azuga sunt estimate la aproximativ 
430.000 lei/an, corespunzătoare unui volum anual de transport de aproximativ 22.152 
km și unui cost mediu de operare de aproximativ 19,4 lei/km. 

În urma introducerii redevenței datorate autorității locale pentru utilizarea bunurilor 
publice puse la dispoziție (autobuze electrice și infrastructură de încărcare), costul total 
anual al exploatării serviciului crește la aproximativ 473.000 lei/an 
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Acesta reprezintă nivelul total al resurselor economice necesare pentru funcționarea 
serviciului. 

Facilități tarifare suportate de autoritatea locală 

Autoritatea publică locală poate acorda facilități tarifare pentru anumite categorii sociale 
(elevi, pensionari sau alte categorii stabilite prin hotărâre a Consiliului Local). Costurile 
aferente acestor facilități sunt suportate de autoritatea locală și reprezintă o 
componentă normală a politicilor publice în domeniul mobilității urbane. 

În cadrul modelului analizat, valoarea anuală estimată a facilităților tarifare se situează 
într-un interval de aproximativ 40.000 – 60.000 lei/an 

Aceste sume sunt plătite operatorului pentru acoperirea reducerilor sau gratuităților 
acordate utilizatorilor. 

Sume compensatorii asociate obligației de serviciu public 

În totalitatea sistemelor de transport public prin curse regulate, veniturile din exploatarea 
serviciului nu acoperă integral costurile de operare. Diferența dintre costuri și venituri 
reprezintă deficitul operațional al serviciului. 

În cazul serviciului analizat, autoritatea locală poate decide acoperirea parțială a 
acestui deficit prin acordarea unor plăți compensatorii asociate obligației de serviciu 
public, în conformitate cu legislația națională și cu regulile europene privind serviciile 
publice de transport. 

În cadrul modelului economic analizat, aceste plăți compensatorii anuale sunt estimate 
la  aproximativ 80.000 – 120.000 lei/an 

Această compensație nu acoperă integral deficitul operațional, ci doar o parte din 
acesta, restul fiind suportat de operator prin optimizarea exploatării serviciului. 

Redevența încasată de autoritatea locală 

Operatorul serviciului datorează autorității locale o redevență anuală pentru utilizarea 
bunurilor publice puse la dispoziție. 

Conform analizei economice din secțiunea 9.8, nivelul redevenței este de 43.000 lei/an 

Redevența reprezintă o formă de recuperare parțială a valorii economice a bunurilor 
publice utilizate de operator și contribuie la menținerea unei relații contractuale 
echilibrate între părți. 

Impactul bugetar net asupra autorității locale 

Prin corelarea acestor fluxuri financiare rezultă următoarea structură orientativă: 

Plăți ale autorității locale: 

• facilități tarifare: 40.000 – 60.000 lei/an 

• plăți compensatorii asociate obligației de serviciu public: 80.000 – 120.000 lei/an 

Total plăți UAT: 
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120.000 – 180.000 lei/an 

Venituri ale autorității locale: 

• redevență plătită de operator: 43.000 lei/an 

Rezultă un impact bugetar net estimat de aproximativ: 

77.000 – 137.000 lei/an 

Raportarea la bugetul local al orașului Azuga 

Conform documentelor bugetare publicate de autoritatea locală, bugetul anual al 
orașului Azuga se situează, în ultimii ani, la un nivel de ordinul 20 – 25 milioane lei/an.  

Raportat la acest nivel, contribuția bugetară estimată pentru susținerea serviciului de 
transport public local reprezintă aproximativ 0,7% din bugetul anual al orașului 

Acest nivel este considerat redus în raport cu impactul serviciului asupra mobilității 
urbane și asupra dezvoltării economice locale. 

Situația economică orientativă pentru operator 

Pentru operatorul serviciului, structura anuală orientativă a veniturilor și costurilor poate 
fi sintetizată astfel: 

Costuri: 

• costuri operaționale: aproximativ 430.000 lei 

• redevență: 43.000 lei 

Total costuri - 473.000 lei/an 

Venituri potențiale: 

• venituri din bilete și abonamente: aproximativ 200.000 – 250.000 lei 

• venituri din facilități tarifare: 40.000 – 60.000 lei 

• plăți compensatorii asociate obligației de serviciu public: 80.000 – 120.000 lei 

Total venituri estimate: 

320.000 – 430.000 lei/an 

Diferența dintre costuri și venituri reprezintă riscul operațional al operatorului, care 
poate fi gestionat prin: 

• optimizarea programului de transport; 

• creșterea gradului de utilizare a serviciului; 

• îmbunătățirea sistemelor de ticketing; 

• dezvoltarea unor venituri accesorii (publicitate, servicii complementare); 

• creșterea eficienței operaționale. 
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Prin urmare, modelul economic propus nu transferă integral riscurile economice asupra 
autorității publice locale, ci menține o distribuție echilibrată a riscurilor între 
autoritatea contractantă și operator, specifică contractelor moderne de delegare a 
serviciilor publice de transport. 

 

9.11 Concluziile analizei financiare 
Clarificare privind structura modelului economic 

Modelul economic analizat în cadrul prezentului studiu are la bază premisa că serviciul 
de transport public local funcționează într-un regim de concesiune în care operatorul 
suportă un risc operațional real. În acest context, plățile compensatorii aferente 
obligațiilor de serviciu public au un caracter limitat și punctual, fiind destinate susținerii 
unor obligații impuse în interes public, fără a acoperi integral costurile totale ale 
serviciului. Aceste plăți nu instituie un mecanism automat de echilibrare financiară a 
exploatării și nu garantează operatorului recuperarea integrală a costurilor sau realizarea 
unui anumit nivel de profit. Echilibrul economic al concesiunii rămâne astfel dependent 
de veniturile comerciale realizate din exploatarea serviciului, de eficiența operațională a 
operatorului și de capacitatea acestuia de a gestiona în mod eficient riscurile asociate 
exploatării. 

 

Analiza financiară realizată în cadrul prezentului capitol a avut ca obiectiv evaluarea 
sustenabilității economice a serviciului de transport public local din orașul Azuga și 
fundamentarea modelului economic al concesiunii propuse. 

Pe baza estimărilor operaționale și financiare prezentate în secțiunile anterioare, 
costurile de operare ale serviciului au fost evaluate la aproximativ 430.000 lei/an, 
corespunzătoare unui volum anual de activitate de aproximativ 22.152 km și unui cost 
mediu de exploatare de aproximativ 19,4 lei/km. La aceste costuri se adaugă redevența 
datorată autorității locale pentru utilizarea bunurilor publice puse la dispoziția 
operatorului, ceea ce conduce la un cost total anual estimat al serviciului de aproximativ  
473.000 lei/an. 

Structura veniturilor operatorului include veniturile din exploatarea comercială a 
serviciului (bilete și abonamente), sumele aferente facilităților tarifare suportate de 
autoritatea locală și plățile compensatorii asociate obligației de serviciu public. În 
funcție de evoluția cererii de transport și de politica tarifară adoptată de autoritatea 
locală, veniturile totale ale operatorului pot varia într-un interval estimat de aproximativ 
320.000 – 430.000 lei/an. 

Analiza arată că, în condițiile actuale ale pieței și ale dimensiunii sistemului de transport 
analizat, veniturile din exploatare nu pot acoperi integral costurile de operare ale 
serviciului, situație care este normală pentru majoritatea sistemelor de transport public 
local din orașe de dimensiuni mici și medii. Din acest motiv, modelul economic al 
serviciului include mecanisme specifice serviciilor publice de transport, respectiv 
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acordarea unor plăți compensatorii asociate obligației de serviciu public și finanțarea 
facilităților tarifare acordate anumitor categorii de utilizatori. 

În același timp, analiza financiară evidențiază faptul că riscul economic al exploatării 
serviciului nu este transferat integral autorității publice locale. Operatorul rămâne expus 
unor riscuri operaționale reale, generate de variațiile cererii de transport, de evoluția 
costurilor de operare și de eficiența exploatării serviciului. Diferența potențială dintre 
costurile totale ale serviciului și veniturile obținute din exploatarea acestuia reprezintă 
un stimulent economic pentru operator în vederea optimizării activității și creșterii 
gradului de utilizare a serviciului. 

În paralel, modelul economic analizat include și mecanismul redevenței datorate 
autorității locale, de 43.000 lei/an, ceea ce reflectă utilizarea bunurilor publice puse la 
dispoziția operatorului și contribuie la menținerea unei relații contractuale echilibrate 
între părți. 

Din perspectiva autorității publice locale, impactul bugetar al serviciului rămâne limitat. 
Chiar în scenariile analizate în prezentul studiu, contribuția netă estimată a bugetului 
local se situează într-un interval orientativ de aproximativ 77.000 – 137.000 lei/an, ceea 
ce reprezintă mai puțin de 1% din bugetul anual al orașului Azuga. Acest nivel este 
considerat rezonabil pentru susținerea unui serviciu public esențial, care contribuie la 
îmbunătățirea mobilității urbane și la creșterea accesibilității pentru locuitori și turiști. 

Analiza de sensibilitate realizată în cadrul capitolului arată că modelul economic propus 
prezintă un grad satisfăcător de robustețe. Variațiile moderate ale costurilor de operare, 
ale veniturilor sau ale nivelului cererii de transport nu conduc la dezechilibre structurale 
majore și pot fi gestionate prin mecanismele contractuale obișnuite în domeniul 
serviciilor publice de transport. 

În ansamblu, rezultatele analizei financiare indică faptul că modelul de concesiune 
propus pentru serviciul de transport public local din orașul Azuga este viabil din punct 
de vedere economic, menține o distribuție echilibrată a riscurilor între operator și 
autoritatea contractantă și presupune o contribuție bugetară limitată și gestionabilă 
pentru autoritatea publică locală. 

Prin urmare, implementarea serviciului de transport public local în condițiile analizate în 
prezentul studiu poate fi considerată sustenabilă din punct de vedere financiar, 
oferind în același timp premisele dezvoltării unui sistem de mobilitate urbană modern, 
eficient și adaptat dimensiunii și specificului orașului Azuga. 

 

Sinteza modelului economic al serviciului de transport public local 

Element financiar Valoare estimată anual 

Costuri de operare ale serviciului ~430.000 lei 

Redevență datorată autorității locale 43.000 lei 

Cost total al exploatării serviciului 473.000 lei 
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Venituri din bilete și abonamente 200.000 – 250.000 lei 

Venituri din facilități tarifare (UAT) 40.000 – 60.000 lei 

Plăți compensatorii asociate obligației de serviciu 
public (UAT) 

80.000 – 120.000 lei 

Total venituri operator 320.000 – 430.000 lei 
  
Redevență încasată de autoritatea locală 43.000 lei 

Impact bugetar net pentru UAT 77.000 – 137.000 lei/an 

Pondere în bugetul local Azuga aproximativ  0,7% 

 

Interpretarea sintetică a modelului economic 

Schema de mai sus evidențiază faptul că sistemul de transport public local analizat 
funcționează pe baza unui model financiar echilibrat, specific serviciilor publice de 
transport. 

Costurile totale ale serviciului sunt acoperite dintr-o combinație de venituri comerciale 
(bilete și abonamente), contribuții publice destinate facilităților tarifare și plățile 
compensatorii asociate obligației de serviciu public, precum și din veniturile operatorului 
provenite din exploatarea eficientă a serviciului. 

În același timp, operatorul plătește autorității locale o redevență pentru utilizarea 
bunurilor publice puse la dispoziție, ceea ce confirmă faptul că infrastructura publică nu 
este utilizată gratuit. 

Modelul economic rezultat conduce la un impact bugetar net limitat asupra autorității 
locale, estimat la 77.000 – 137.000 lei/an, reprezentând sub 1% din bugetul anual al 
orașului Azuga, ceea ce confirmă caracterul sustenabil al implementării serviciului. 

 

9.12 Valoarea estimată a concesiunii 
Valoarea estimată a concesiunii a fost determinată pe baza rezultatelor modelului 
economic prezentat în cadrul prezentului capitol, având în vedere totalul veniturilor 
potențiale ale operatorului pe întreaga durată a contractului. 

În conformitate cu prevederile art. 12 din Legea nr. 100/2016 privind concesiunile de 
lucrări și concesiunile de servicii, valoarea concesiunii reprezintă cifra totală de afaceri 
estimată a concesionarului, fără TVA, generată pe durata contractului, în schimbul 
prestării serviciului care face obiectul concesiunii. 

Astfel, valoarea estimată a concesiunii reflectă veniturile potențiale ale operatorului 
rezultate din exploatarea serviciului, incluzând veniturile din vânzarea titlurilor de 
călătorie, precum și facilitățile împreună cu plățile compensatorii aferente obligațiilor de 
serviciu public suportate de autoritatea administrației publice locale. 
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Pe baza intervalelor de variație rezultate din analiza financiară, valoarea estimată a 
concesiunii a fost stabilită la nivelul maxim al veniturilor potențiale identificate, respectiv 
1.290.000 lei (fără TVA), pentru întreaga durată a contractului de 3 ani. 

Alegerea valorii maxime estimate are la bază necesitatea unei abordări prudente și 
conservatoare în determinarea valorii concesiunii, în scopul evitării subestimării 
acesteia și al asigurării unui cadru procedural adecvat pentru atribuirea contractului. 
Totodată, această abordare reflectă întregul potențial economic al serviciului, fără a 
afecta structura modelului financiar sau ipotezele utilizate în cadrul analizei. 

Valoarea astfel determinată este utilizată exclusiv în scopul stabilirii cadrului procedural 
și nu reprezintă o garanție a nivelului veniturilor ce vor fi realizate efectiv de operator pe 
durata derulării contractului. 
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CAPITOLUL X CONCLUZII ȘI RECOMANDĂRI 
Capitolul de față sintetizează rezultatele analizelor prezentate în capitolele anterioare și 
formulează concluziile și recomandările pentru organizarea serviciului 

Analiza economică și financiară realizată în cadrul prezentului studiu evidențiază faptul 
că serviciul de transport public local poate funcționa într-un cadru sustenabil, adaptat 
dimensiunii și specificului orașului Azuga. Modelul propus asigură un echilibru între 
veniturile comerciale estimate, costurile de operare și intervențiile limitate ale autorității 
publice, prin intermediul plăților compensatorii aferente obligațiilor de serviciu public. 
Acestea au un caracter punctual și nu reprezintă un mecanism de acoperire integrală a 
costurilor, contribuind la menținerea unui nivel controlat al impactului bugetar și la 
funcționarea serviciului în condiții de eficiență economică. 

 

10.1 Necesitatea organizării serviciului de transport public local 
Analiza realizată în cadrul prezentului studiu evidențiază faptul că organizarea unui 
serviciu de transport public local în orașul Azuga reprezintă o necesitate obiectivă 
derivată atât din contextul investițiilor realizate la nivel local, cât și din responsabilitățile 
legale ale autorității administrației publice locale privind asigurarea mobilității 
populației. 

În ultimii ani, orașul Azuga a beneficiat de investiții publice destinate modernizării 
infrastructurii și îmbunătățirii serviciilor publice, inclusiv prin achiziția de mijloace de 
transport destinate transportului public local. Punerea în exploatare a acestor vehicule 
implică existența unui cadru instituțional și operațional adecvat pentru organizarea și 
operarea serviciului de transport public, astfel încât investiția realizată să poată fi 
valorificată în beneficiul comunității locale. 

În absența unui serviciu organizat de transport public local, mobilitatea populației din 
orașul Azuga se bazează în principal pe utilizarea autoturismelor personale sau pe alte 
forme de transport ocazional, ceea ce limitează accesibilitatea pentru anumite categorii 
de utilizatori, în special pentru persoanele fără acces la mijloace de transport individuale. 
În același timp, dezvoltarea unui serviciu de transport public contribuie la creșterea 
gradului de accesibilitate a diferitelor zone ale orașului, la facilitarea deplasărilor zilnice 
ale populației și la îmbunătățirea conectivității interne a localității. 

Organizarea serviciului de transport public local trebuie analizată și în contextul 
responsabilităților legale ale autorităților administrației publice locale privind asigurarea 
serviciilor de utilitate publică. Conform cadrului legislativ aplicabil, autoritățile locale au 
obligația de a organiza, gestiona și monitoriza serviciile de transport public de persoane 
în aria administrativ-teritorială, în scopul asigurării unor servicii accesibile, sigure și 
eficiente pentru utilizatori. 
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În acest context, realizarea prezentului studiu de oportunitate are rolul de a analiza 
diferitele opțiuni prin care serviciul de transport public local poate fi organizat și operat 
în orașul Azuga, având în vedere atât caracteristicile locale ale sistemului de mobilitate, 
cât și resursele instituționale și financiare disponibile la nivelul autorității locale. Studiul 
urmărește identificarea acelei soluții care permite operarea serviciului în condiții de 
eficiență economică, transparență și sustenabilitate pe termen mediu și lung. 

Prin urmare, necesitatea organizării serviciului de transport public local în orașul Azuga 
rezultă din convergența mai multor factori: existența investițiilor publice destinate 
transportului, nevoia de a asigura mobilitatea populației, responsabilitățile legale ale 
autorității locale și obiectivul general de dezvoltare a unor servicii publice moderne și 
funcționale la nivelul comunității. În acest context, prezentul studiu de oportunitate 
analizează scenariile posibile de organizare a serviciului și fundamentează opțiunea 
considerată optimă pentru implementarea acestuia. 

 

10.2 Sinteza scenariilor analizate 
În cadrul prezentului studiu au fost analizate mai multe scenarii posibile privind 
organizarea și operarea serviciului de transport public local în orașul Azuga. Analiza a 
avut ca obiectiv identificarea modelului instituțional și operațional care permite 
asigurarea serviciului în condiții de eficiență economică, sustenabilitate financiară și 
capacitate administrativă adecvată, ținând cont de specificul local al orașului și de 
dimensiunea relativ redusă a sistemului de transport analizat. 

Primul scenariu analizat a vizat organizarea și operarea serviciului prin intermediul unei 
structuri interne a autorității administrației publice locale, respectiv prin gestionarea 
directă a serviciului de către aparatul propriu al administrației locale sau prin intermediul 
unei structuri subordonate acesteia. Acest model presupune ca autoritatea locală să își 
asume integral responsabilitățile operaționale, inclusiv organizarea activităților de 
exploatare, gestionarea personalului, întreținerea vehiculelor și administrarea tuturor 
aspectelor logistice asociate operării serviciului. Deși acest model oferă un grad ridicat 
de control direct asupra modului de operare a serviciului, analiza realizată în cadrul 
studiului evidențiază faptul că implementarea unei astfel de soluții ar presupune 
dezvoltarea unei capacități instituționale și operaționale semnificative la nivelul 
administrației locale, precum și asumarea integrală a riscurilor operaționale și financiare 
asociate exploatării serviciului. 

Un al doilea scenariu analizat a avut în vedere organizarea serviciului prin intermediul 
unei forme de delegare directă către un operator aflat în proprietate publică sau controlat 
de autoritatea locală. În acest model, operarea efectivă a serviciului este realizată de un 
operator distinct din punct de vedere juridic, însă aflat în relație directă de control cu 
autoritatea locală. Deși această opțiune permite separarea activităților operaționale de 
structura administrativă a primăriei, analiza a evidențiat faptul că, în contextul specific al 
orașului Azuga, implementarea unui astfel de model ar presupune înființarea sau 
implicarea unui operator public dedicat, cu implicații instituționale și administrative 
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semnificative, precum și menținerea unui grad ridicat de responsabilitate financiară la 
nivelul autorității locale. 

Un alt scenariu analizat în cadrul studiului este cel al delegării gestiunii serviciului către 
un operator economic prin intermediul unui contract de concesiune atribuit în urma unei 
proceduri competitive. În acest model, operarea efectivă a serviciului este realizată de 
un operator economic selectat printr-o procedură transparentă și competitivă, în baza 
unui contract care stabilește drepturile și obligațiile părților, parametrii de operare ai 
serviciului, precum și mecanismele de monitorizare și control. Autoritatea locală își 
păstrează rolul de autoritate competentă în organizarea și supravegherea serviciului, 
însă activitățile operaționale curente sunt realizate de operatorul desemnat. 

Analiza comparativă a acestor scenarii a avut în vedere mai multe criterii relevante, 
printre care capacitatea administrativă necesară pentru implementarea fiecărui model, 
nivelul de risc operațional asumat de autoritatea locală, sustenabilitatea financiară a 
serviciului și gradul de flexibilitate operațională al sistemului. În urma evaluării acestor 
elemente, fiecare scenariu a fost analizat din perspectiva avantajelor și limitărilor sale în 
raport cu specificul local al orașului Azuga și cu obiectivul de a asigura un serviciu 
funcțional și sustenabil pe termen mediu și lung. 

Rezultatele acestei analize comparative constituie baza pentru identificarea scenariului 
considerat optim pentru organizarea serviciului de transport public local, scenariu care 
este prezentat și fundamentat în secțiunea următoare a prezentului capitol. 

 

10.3 Scenariul recomandat pentru organizarea serviciului 
În urma analizei scenariilor posibile privind organizarea și operarea serviciului de 
transport public local în orașul Azuga, realizată în cadrul prezentului studiu, rezultă că 
scenariul optim pentru implementarea serviciului îl reprezintă delegarea gestiunii 
acestuia către un operator economic prin intermediul unui contract de concesiune 
atribuit în urma unei proceduri competitive. 

Acest model de organizare a serviciului permite realizarea unui echilibru adecvat între 
responsabilitățile autorității publice locale și activitățile operaționale specifice 
exploatării serviciului de transport. În cadrul acestui model, autoritatea administrației 
publice locale își păstrează rolul de autoritate competentă în organizarea, reglementarea 
și monitorizarea serviciului, în timp ce activitățile operaționale curente – precum 
exploatarea vehiculelor, organizarea programelor de circulație, gestionarea personalului 
și întreținerea echipamentelor – sunt realizate de operatorul economic desemnat. 

Analiza realizată în cadrul studiului a evidențiat faptul că scenariul concesionării 
serviciului prezintă o serie de avantaje relevante în raport cu celelalte opțiuni analizate. 
În primul rând, acest model permite valorificarea experienței și capacității operaționale 
a operatorilor economici specializați în domeniul transportului public, contribuind astfel 
la asigurarea unui nivel adecvat de profesionalizare a activităților de exploatare a 
serviciului. În același timp, atribuirea contractului printr-o procedură competitivă 
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creează premisele pentru obținerea unor condiții economice și operaționale eficiente, în 
beneficiul autorității locale și al utilizatorilor serviciului. 

Un alt element important îl reprezintă faptul că, prin intermediul contractului de 
concesiune, o parte semnificativă a riscurilor asociate operării serviciului poate fi 
transferată către operatorul economic desemnat, în condițiile stabilite prin 
documentația contractuală. Această distribuție a riscurilor contribuie la limitarea 
expunerii financiare a autorității locale și la asigurarea unui cadru contractual clar privind 
responsabilitățile fiecărei părți implicate în operarea serviciului. 

Totodată, modelul concesionării serviciului oferă un grad ridicat de flexibilitate 
operațională, permițând adaptarea modului de operare a serviciului la evoluția cererii de 
transport și la eventualele modificări ale condițiilor locale de mobilitate. În același timp, 
autoritatea locală își menține capacitatea de a defini parametrii principali ai serviciului – 
precum traseele, programele de circulație, standardele de calitate și mecanismele de 
monitorizare – prin intermediul documentației de atribuire și al contractului de 
concesiune. 

În contextul specific al orașului Azuga, caracterizat printr-o dimensiune relativ redusă a 
sistemului de transport public și prin necesitatea implementării rapide a unui model 
funcțional de operare a serviciului, scenariul concesionării serviciului către un operator 
economic selectat prin procedură competitivă reprezintă soluția care oferă cel mai bun 
raport între eficiența operațională, sustenabilitatea financiară și capacitatea 
administrativă necesară pentru implementarea și monitorizarea serviciului. 

Prin urmare, pe baza analizei realizate în cadrul prezentului studiu de oportunitate, se 
recomandă organizarea serviciului de transport public local în orașul Azuga prin 
delegarea gestiunii acestuia către un operator economic, în baza unui contract de 
concesiune atribuit în condițiile prevăzute de legislația aplicabilă în domeniu și de 
documentația de atribuire aferentă procedurii de selecție a operatorului. 

 

10.4 Parametrii principali ai modelului de delegare 
În conformitate cu scenariul recomandat în cadrul prezentului studiu, organizarea 
serviciului de transport public local în orașul Azuga urmează să fie realizată prin 
delegarea gestiunii serviciului către un operator economic, în baza unui contract de 
concesiune atribuit în urma unei proceduri competitive. Implementarea acestui model 
presupune definirea unui set clar de parametri principali ai delegării, care vor sta la baza 
documentației de atribuire și a contractului de concesiune. 

Un prim element esențial îl reprezintă tipul contractului prin care va fi realizată 
delegarea gestiunii serviciului. În acest sens, modelul propus este cel al unui contract 
de concesiune de servicii, prin care operatorul economic desemnat dobândește 
dreptul și obligația de a exploata serviciul de transport public local în condițiile stabilite 
de autoritatea locală. Contractul va defini în mod explicit drepturile și obligațiile părților, 
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parametrii de operare ai serviciului, standardele de calitate, precum și mecanismele de 
monitorizare și control. 

Un alt parametru important îl constituie durata contractului de concesiune, care 
trebuie stabilită astfel încât să asigure un echilibru între necesitatea stabilității 
operaționale și menținerea unui cadru suficient de flexibil pentru adaptarea serviciului la 
evoluția cererii de transport. În contextul specific al orașului Azuga, prezentul studiu 
propune o durată estimată a contractului cuprinsă între 24 și 36 de luni. Această 
perioadă este considerată adecvată pentru etapa inițială de implementare a serviciului 
de transport public local, permițând operatorului desemnat să organizeze și să calibreze 
modul de operare a serviciului în raport cu cererea reală de transport și cu 
particularitățile locale ale mobilității. 

Stabilirea unei durate relativ moderate a contractului este justificată și de faptul că 
sistemul de transport public analizat se află într-o etapă incipientă de dezvoltare, iar 
comportamentul de mobilitate al utilizatorilor urmează să se consolideze treptat în 
perioada de operare a serviciului. O perioadă contractuală cuprinsă între doi și trei ani 
permite autorității locale să monitorizeze modul în care serviciul este utilizat, să evalueze 
evoluția cererii de transport și, dacă este necesar, să ajusteze în viitor structura 
serviciului, traseele sau frecvența curselor în funcție de experiența acumulată în faza 
inițială de operare. 

În același timp, durata propusă oferă operatorului economic desemnat un interval 
suficient pentru organizarea activităților operaționale și pentru optimizarea modului de 
exploatare a serviciului. În cadrul modelului analizat nu sunt prevăzute investiții majore 
în sarcina operatorului care să necesite perioade îndelungate de recuperare sau 
amortizare, întrucât infrastructura și principalele resurse tehnice sunt asigurate în mare 
parte la nivelul autorității locale. În aceste condiții, o durată contractuală de 24–36 de 
luni este considerată suficientă pentru asigurarea stabilității operaționale a serviciului, 
fără a limita posibilitatea autorității locale de a reevalua ulterior modelul de organizare a 
serviciului în funcție de evoluțiile viitoare. 

Un alt element relevant al modelului de delegare îl reprezintă mecanismul de 
remunerare a operatorului și regimul redevenței. În cadrul contractului de concesiune, 
operatorul economic va exploata serviciul în condițiile stabilite prin documentația 
contractuală, iar relațiile financiare dintre autoritatea locală și operator vor fi 
reglementate prin mecanisme clare privind veniturile din exploatarea serviciului, 
eventualele compensații și plata redevenței către autoritatea locală. Aceste elemente 
vor fi stabilite astfel încât să asigure funcționarea serviciului în condiții de sustenabilitate 
financiară și transparență. 

În ceea ce privește rolul autorității administrației publice locale, aceasta va acționa în 
calitate de autoritate competentă responsabilă pentru organizarea, reglementarea și 
monitorizarea serviciului de transport public local. Autoritatea locală va defini parametrii 
principali ai serviciului – inclusiv traseele, programele de circulație, standardele minime 
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de calitate și indicatorii de performanță – și va urmări respectarea acestora de către 
operatorul economic pe întreaga durată a contractului. 

Operatorul economic desemnat va avea responsabilitatea operării efective a 
serviciului, incluzând exploatarea mijloacelor de transport, organizarea activităților 
curente de transport, asigurarea personalului necesar, întreținerea și gestionarea 
resurselor tehnice utilizate în operarea serviciului. Operatorul va trebui să respecte 
condițiile stabilite prin contractul de concesiune și să asigure furnizarea serviciului în 
conformitate cu cerințele stabilite de autoritatea locală și cu normele legale aplicabile. 

Prin definirea clară a acestor parametri principali ai modelului de delegare se creează 
cadrul necesar pentru organizarea unui serviciu de transport public local funcțional și 
eficient, în care responsabilitățile autorității locale și ale operatorului economic sunt 
delimitate în mod transparent, iar mecanismele de monitorizare și control permit 
asigurarea respectării standardelor de calitate ale serviciului. 

10.5 Impactul financiar estimat asupra bugetului local 
Analiza financiară realizată în cadrul capitolului V al prezentului studiu evidențiază faptul 
că organizarea serviciului de transport public local în orașul Azuga poate fi realizată în 
condiții de sustenabilitate financiară, cu un impact bugetar limitat asupra bugetului 
local. Estimările financiare au avut în vedere costurile operaționale necesare funcționării 
serviciului, veniturile potențiale generate din exploatarea acestuia, precum și relațiile 
financiare dintre autoritatea locală și operatorul economic desemnat. 

Pe baza datelor analizate, rezultă că funcționarea serviciului implică o contribuție anuală 
din partea autorității locale destinată acoperirii parțiale a costurilor de operare, în 
condițiile menținerii unui nivel al tarifelor accesibil pentru utilizatori. Estimările realizate 
indică un necesar anual de plăți din partea autorității locale situat într-un interval 
aproximativ cuprins între 120.000 și 180.000 lei, valoare care reflectă dimensiunea 
relativ redusă a sistemului de transport analizat și caracterul incipient al serviciului. 

În același timp, modelul de organizare propus prevede instituirea unei redevențe plătite 
de operatorul economic către autoritatea locală, ca urmare a exploatării serviciului în 
baza contractului de concesiune. În funcție de parametrii economici ai serviciului, nivelul 
estimat al redevenței este situat la 43.000 lei anual. 

Prin coroborarea acestor elemente rezultă că impactul bugetar net estimat asupra 
bugetului local se situează într-un interval aproximativ cuprins între 77.000 și 150.000 lei 
anual, valoare considerată moderată în raport cu beneficiile generate de implementarea 
serviciului de transport public local. Acest nivel al contribuției publice permite 
menținerea unui echilibru între necesitatea asigurării unui serviciu accesibil pentru 
populație și obiectivul de utilizare eficientă a resurselor bugetare ale autorității locale. 

În ansamblu, analiza financiară indică faptul că modelul de organizare propus permite 
funcționarea serviciului într-un cadru financiar sustenabil, în care contribuția autorității 
locale este predictibilă și limitată, iar operatorul economic este stimulat să optimizeze 
exploatarea serviciului în condițiile stabilite prin contractul de concesiune. 
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10.6 Recomandări pentru implementarea serviciului 
Pe baza concluziilor prezentate în cadrul studiului de oportunitate, implementarea 
serviciului de transport public local în orașul Azuga presupune parcurgerea unei serii de 
pași administrativi și instituționali menite să asigure organizarea și operarea serviciului 
în condițiile stabilite prin scenariul recomandat. 

Un prim pas îl reprezintă aprobarea prezentului studiu de oportunitate de către 
Consiliul Local al orașului Azuga, în calitate de autoritate deliberativă competentă. Prin 
hotărârea adoptată, Consiliul Local va valida concluziile studiului și va aproba 
organizarea serviciului de transport public local în conformitate cu scenariul 
recomandat, respectiv delegarea gestiunii serviciului prin concesionare către un 
operator economic. 

În continuare, autoritatea locală va trebui să aprobe regulamentul serviciului de 
transport public local, caietul de sarcini, proiectul contractului de concesiune și 
celelalte documente relevante pentru organizarea procedurii de atribuire. Aceste 
documente stabilesc în mod detaliat parametrii de operare ai serviciului, obligațiile 
operatorului, mecanismele de monitorizare și indicatorii de performanță care trebuie 
respectați pe durata contractului. 

Un alt pas important îl constituie organizarea și derularea procedurii competitive de 
atribuire a contractului de concesiune, în condițiile prevăzute de legislația aplicabilă. 
Procedura va avea ca obiect selectarea operatorului economic care va asigura 
exploatarea serviciului de transport public local în baza criteriilor stabilite prin 
documentația de atribuire. 

După finalizarea procedurii și desemnarea operatorului economic câștigător, autoritatea 
locală va proceda la încheierea contractului de concesiune și la demararea 
activităților necesare pentru punerea în funcțiune a serviciului. Această etapă poate 
include stabilirea detaliată a programelor de circulație, organizarea activităților de 
exploatare și informarea publicului cu privire la modul de funcționare a serviciului. 

Pe durata operării serviciului, autoritatea locală va avea responsabilitatea de a 
monitoriza modul de furnizare a serviciului și respectarea obligațiilor contractuale 
de către operator, inclusiv prin evaluarea periodică a indicatorilor de performanță și a 
gradului de utilizare a serviciului. Monitorizarea continuă a serviciului va permite 
autorității locale să identifice eventualele ajustări necesare în modul de operare și să 
asigure menținerea standardelor de calitate stabilite pentru serviciul de transport public 
local. 

Prin implementarea acestor etape administrative și instituționale se creează cadrul 
necesar pentru operaționalizarea serviciului de transport public local în orașul Azuga, în 
conformitate cu concluziile și recomandările prezentului studiu de oportunitate. 
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Structura analizei prezentate în cadrul studiului respectă principiile și cerințele 
prevăzute de legislația privind concesiunile de servicii, în special Legea nr. 100/2016 și 
normele metodologice aferente stabilite prin HG 867/2016 

 

10.7 Considerații privind procesul de analiză și fundamentarea opțiunii 
finale 
Elaborarea prezentului studiu de oportunitate a fost realizată printr-un proces de analiză 
comparativă structurată, care a avut ca obiect evaluarea tuturor formelor legale de 
organizare a serviciului de transport public local, în raport atât cu cadrul normativ 
aplicabil, cât și cu particularitățile concrete ale orașului Azuga. 

Într-o primă etapă, analiza scenariilor a fost realizată din perspectiva practicilor curente 
existente la nivel național și a cadrului european de reglementare, în special în raport cu 
prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. În acest context, scenariul atribuirii unui 
contract de servicii publice prin procedură competitivă (scenariul 2B) s-a conturat ca 
soluție de referință, fiind modelul predominant utilizat în România pentru organizarea 
serviciilor de transport public local. 

Acest model prezintă o serie de avantaje evidente, între care compatibilitatea cu 
mecanismele de finanțare nerambursabilă, predictibilitatea bugetară și existența unui 
cadru contractual consacrat, care permite exercitarea unui control semnificativ de către 
autoritatea publică asupra modului de operare a serviciului. 

Într-o a doua etapă, scenariile analizate au fost evaluate în mod aplicat, prin raportare la 
condițiile specifice ale orașului Azuga. Această analiză contextuală a avut în vedere 
dimensiunea redusă a sistemului de transport propus, volumul limitat al activității de 
transport, caracterul sezonier al cererii, precum și structura particulară a fluxurilor de 
mobilitate, specifice unei localități turistice montane. 

În acest cadru, scenariul concesionării serviciului de transport public local a fost analizat 
din perspectiva capacității sale de a asigura o alocare echilibrată a riscurilor între 
autoritatea publică și operatorul economic. Caracteristica esențială a acestui model 
constă în transferul unei părți semnificative a riscului operațional către concesionar, 
inclusiv riscul cererii și al veniturilor, ceea ce permite o bună corelare între nivelul 
serviciului prestat și utilizarea efectivă a acestuia. 

Această abordare reflectă caracterul aplicat al prezentului studiu, orientat nu doar către 
conformitatea juridică a soluțiilor analizate, ci și către capacitatea de implementare 
efectivă și sustenabilitatea acestora în condițiile reale ale comunității locale. 
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