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Glosar termeni

Ajutor de Stat

Asociatie de Dezvoltare

Atribuire Directd

Autoritatea Contractanta

Bunuri de Preluare

Bunuri Proprii

Bunuri de Retur

Compartiment Specializat

Companie Municipala

Un avantaj conferit in mod selectiv intreprinderilor de catre
autoritatile publice

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

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

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

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

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

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

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

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



Compensatie pentru Serviciu Public

Concesiune

Gestiune Delegata

Gestiune Directa

Notificare privind ajutoare de stat

Obligatie de Serviciu Public

Operator

Operator Extern

Operator Intern

Operator Privat

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

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

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

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

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

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

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

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

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

O societate comerciala - cu raspundere limitatd sau pe actiuni,
careia o Autoritate Contractantd ii acorda dreptul de a presta



Procedura Competitiva

Redevente

Regie Autonoma

Serviciu de Interes Economic General

Sistem de Transport Public

Transport Public

Unitate Administrativa Teritorial (UAT)

servicii de Transport Public pe teritoriul unei anumite unitati
administrative.

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

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

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

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

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

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

Un Oras, Municipiu, Judet sau Comuna. Acest lucru poate fi, de
asemenea, mentionata ca Autoritate Locald.



1 INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Scopul prezentului studiu de oportunitate este acela de a permite luarea unei decizii informate asupra delegarii
administrarii si operarii serviciului de transport public in Municipiul Turda, prin analiza tuturor elementelor
tehnice, juridice si financiare specifice.

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

o Aspecte generale;

o Fezabilitate tehnica;

o Fezabilitate economica si financiara;

o Matricea preliminara de repartie a riscurilor;

o Aspecte de mediu;

o Aspecte sociale si aspecte institutionale.

Prezentul studiu fundamenteaza necesitatea si oportunitatea concesionadrii transportului public local de
persoane in Municipiul Turda si stabilirea solutiilor optime de delegare a gestiunii serviciilor.

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

Prin realizarea acestui obiectiv, Consiliul Local al Municipiului Turda, reprezentantul Autoritatii administratiei
publice locale al Municipiului Turda, urmareste, in conditiile legii, prin strategiile pe care le va adopta:

o dezvoltarea si functionarea pe termen mediu si lung a serviciilor de transport public de persoane in
concordanta cu programele de dezvoltare economico- sociald a municipiului, precum si a infrastructurii
aferente acestuia;

o satisfacerea in conditii optime a nevoilor populatiei (principalul client), precum si al institutiilor publice si
agentilor economici de pe raza administrativ- teritoriala a muncipiului pe care ii deserveste prin serviciile
de transport;

o gestionarea serviciilor de transport public local de persoane pe criterii de competitivitate si eficienta
managerialg;

o Tmbunatatirea conditiilor de viata ale cetatenilor prin promovarea calitatii si eficientei transportului public
local de persoane;

o asigurarea capacitatii suficiente de transport pe rute aglomerate;

o promovarea reabilitarii infrastructurii aferente serviciilor de transport public local de persoane;



o realizarea uneiinfrastructuri edilitare moderne printr-un program investitional adecvat, in vederea cresterii
calitatii vietii cetatenilor;
o acordarea de facilitati unor categorii de persoane, defavorizate din punct de vedere social;

o mentinerea serviciului de transport la indicatorii de performanta propusi.

In conformitate cu Ordinul 263 din 6 decembrie 2007 privind aprobarea ,Normelor cadru privind modalitatea
de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de transport public local”, studiul trebuie sa
cuprinda:

a. descrierea si identificarea serviciului, a ariei teritoriale si a sistemului a carui gestiune urmeaza sa fie
delegata

b. situatia economica-financiara actuala a serviciului si starea tehnica a sistemului aferent acestuia

c. investitiile necesare pentru modernizarea, imbunatatirea calitativa si cantitativa, precum si a conditiilor
sociale si de mediu si extinderea serviciului

d. motive de ordin economic, financiar, social si de mediu, care justifica delegarea gestiunii
nivelul minim al redeventei, dupa caz

f. durata estimata a contractului de delegare



1.2 Procesul de luare a deciziilor

Procesul de luare a deciziilor referitoare la modul de implementare, administrare si operare a serviciului de
transport publicin Municipiul Turda urmeaza a fi luat la nivelul Unitatii Administrative Teritoriale a Municipiului
Turda. Conducatorul Autoritatii Contractante are obligatia de a numi un Colectiv de Coordonare si Supervizare,
care sa se ocupe de pregatirea si atribuirea contractului de delegare a servivicului de transport public.

Beneficiarul numeste membrii Colectivului de Coordonare si Supervizare din cadrul specialistilor propri, la care
poate adauga experti externi, atunci cand este necesar.

Atributiile Colectivului de Coordonare si Supervizare includ elaborarea unui raport de avizare a finalizarii
studiului de oportunitate a deciziei de delegare si prezentarea acestuia conducatorului Autoritatii Contractante,
intocmirea documentatiei de atribuire, stabilirea procedurii de atribuire a Contractului de delegare.

Structura organizatorica precum si datele de identificare ale Unitatii Administrative Teritoriale a Municipiului
Turda sunt prezentate Tn continuare.

Tabel 1-1 Datele de identificare ale UAT Municipiul Turda

Denumire legala completa Unitatea Administrativ Teritoriale Municipiul Turda

Acronim UAT Turda

Statutul legal Administratie publica locala

Adresa P-ta 1 Decembrie 1918, nr. 28, Mun. Turda, Judetul Cluj, Romania
Numar de telefon 0264313160

Numar de fax 0264317081

Adresa de e-mail primaria@primariaturda.ro

Site-ul organizatiei www.primariaturda.ro

Unitatea Administrativ-Teritoriala a Municipiului Turda, autoritate a Administratiei publice locale, in
indeplinirea atributelor stabilite prin Legea Administratiei publice locale nr. 215/2001, republicata, cu
modificarile si completarile ulterioare, este o structura functionala cu activitate permanenta constituita din
Primar, Viceprimari, Secretarul unitatii administrativ teritoriale si aparatul de specialitate al Primarului. Ea duce
la indeplinire efectiva hotararile Consiliului Local si dispozitiile Primarului, exercita prerogativele conferite prin
Legea administratiei publice locale nr. 21512001 republicata.cu modificarile si completarile ulterioare si alte
acte normative speciale si solutioneaza, in conditiile legii, probleme curente ale colectivitatii locale.

Municipiul Turda are un primar si un viceprimar, alesi in conditiile legii, precum si un secretar salarizat din
bugetul local. Pentru punereain aplicare a activitatilor date In competenta sa, Primarul beneficiaza de un aparat
de specialitate, pe care il conduce.

Primarul, viceprimarul, secretarul Municipiului Turda si aparatul de specialitate al Primarului, constituie o
structura functionala, cu activitate permanenta denumita Primaria Municipiului Turda care duce la indeplinire
hotararile Consiliului Local si dispozitiile Primarului, solutionand problemele curente ale cetatenilor ce
domiciliaza si isi desfasoara activitatea pe teritoriul Municipiului Turda.

Consiliul Local este autoritatea deliberativa a municipiului Turda, avand conform Legii nr.215/2001,
urmatoarele atributii: alege din randul consilierilor pe viceprimari, aproba statutul orasului, aproba studii,
prognoze orientative si programe de dezvoltare economica-sociala, de organizare si amenajare a teritoriului,
aproba bugetul local, formarea, administrarea si executarea acestuia, aproba virarile de credite si modul de
utilizare a rezervei bugetare, stabileste impozite si taxe locale, precum si taxe speciale, administreaza domeniul



public si privat, aproba planurile de organizare si de dezvoltare urbanistica, precum si de amenajare a
teritoriului, contribuie la realizarea masurilor de protectie si asistenta sociala.

In conformitate cu HCL nr.273/09.12.2013, Primaria Municipiului Turda este structurata pe 4 directii, 14 servicii,
2 birouri si 8 compartimente dupa cum urmeaza.

—>| ADMINISTRATIE PUBLICA LOCALA

_’EI | IMPOZIT E SITAXE LOCALE
Compartiment juridic
»|'S | Constatare, Impunere si
Compartiment asociatii de Control

locatari
—> | Compartiment arhiva | — | S || Evidenta siincasare
impozite si taxe
— Compartiment audit public S
intern —b
— Cabinet primar

_.l D ” ECONOMICA

E—
IEl | TEHNICA | Contabilitate |
S || DEZVOLTARE PUBLICASI
INVESTIT I * | Financiar, Buget |
s || ADMINISTRARE FOND
LOCATIV
-> | Administrativ l
—>| € || COMPARTIMENT AUTORITATE DE AUTORIZARE PENTRU
SERVICIILE DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL
—» S Relatii Publice i Resurse Umane
€ || COMPARTIMENT ACHIZITII
PUBLICE
s >
NFORMATICA | Resurse Umane l

— Centrul de Informatii pentru
Cetateni
EI INSTITUTIA

ARHITECTULUI SEF

’ Executori bugetari ‘

— [§S Finantari externe si relatii
—» | s || URBANISM, AMENAJAREA internationale
TERITORIULUI S| CADASTRU
—» | ¢ || Compartiment management
. EVIDEN TA PATRIMONIU SIGIS proiecte

— Centrul de consiliere pentru ocuparea
fortei de munca

Public comunitar local de evidentd a
persoanelor

Compartiment evidenta
persoanelor
—» Compartimentstare civila

Figurd 1-1 Structura organizatoricd a UAT Turda



Actele normative care reglementeaza organizarea si functionarea Primariei Municipiului Turda sunt:

o Constitutia Romaniei

o Legeanr.215din 23 aprilie 2001 Legea administratiei publice locale

o Legeanr. 544 din 12 octombrie 2001 privind liberul acces la informatiile de interes public
o Legeanr. 554 din 2 decembrie 2004 privind conteciosul administrativ

o Legeanr.188 din 8 decembrie 1999 privind Statutul functionarilor publici

o Legeanr.393din 28 septembrie 2004 privind Statutul alesilor locali

o Ordonanta Guvernului nr.35 din 30 ianuarie 2002 pentru aprobarea Regulamentului-cadru de organizare si
functionare a consiliilor locale

o Legea nr. 161 din 19 aprilie 2003 privind unele masuri pentru asigurarea transparentei in exercitarea
demnitatilor publice, a functiilor publice si Tn mediul de afaceri, prevenirea si sanctionarea coruptiei

o Legeanr. 52 din 21 ianuarie 2003 privind transparenta decizionala Tn administratia publica

o Legea nr. 10 din 8 februarie 2001 privind regimul juridic al unor imobile preluate in mod abuziv in perioada
6 martie 1945 - 22 decembrie 1989

o Legea nr. 5o din 29 iulie 1991 privind autorizarea executarii constructiilor si unele masuri pentru realizarea
locuintelor

o Legeanr.350din 6 iulie 2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul
o Legeanr. 242 din 23 iunie 2009 privind aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 27/2008 pentru modificarea si

completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul

Tabel 1-2 Lista factorilor decizionali la nivelul UAT Turda

Functia Nume si prenume

Primar Cristian Octavian Matei
Viceprimar Nemes Lucian Bogdan
Secretar Mic Paula Letitia
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1.3 Structura si continut

In conformitate cu prevederile Ordinului nr. 263 din 6 decembrie 2007 privind aprobarea ,Normelor cadru
privind modalitatea de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de transport public local",
delegarea gestiunii serviciilor de transport public local se stabileste prin hotarare a autoritatii publice, iarin
vederea incheierii contractelor de delegare a gestiunii, autoritatea publica trebuie sa asigure elaborarea si
aprobarea studiului de oportunitate al delegarii.

De asemenea, inprocedura de delegare a gestiunii serviciului de transport public local, trebuie sa se tina cont
de prevederile "Legii nr. 204 din g noiembrie 2012 privind aprobarea ordonantei de urgenta a Guvernului nr.
13/2008 pentru modificarea si completarea Legii serviciilor comunitare de utilitati publice nr. 51/2006 si a Legii
serviciului de alimentare cu apa side canalizare nr. 241/2006. In documentul legislativ se prevede ca atribuirea
contractelor de delegare a gestiunii, in cazul transportului public local, se va face in baza normelor-cadru
elaborate de ANRSC, potrivit prevederilor legii speciale privind serviciile de transport public local, respectiv
Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007 cu modificarile si completarile ulterioare.

Continutul cadrul al studiului de oportunitate a deciziei de delegare a serviciului de transport public este
reglementat in sectiunea 1.4.1 din Ordinul nr. 1517/2009, privind aprobarea Ghidului pentru implementarea
proiectelor de concesiune de lucrari publice si servicii in Romania si prin Ordinul nr. 263/2007 privind aprobarea
Normelor cadru privind modalitatea de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de transport
public local.

In conformitate cu prevederile legale mentionate, prezentul studiu de fundamentare a deciziei de delagare a
serviciului de transport public in Municipiul Turda va contine urmatoarele:

Capitol 1-Introducere

Capitolul 2- Aspecte generale

In acest capitol este prezentata aria teritoriala deservita si sistemul a carui gestiune urmeaza sa fie delegata.
Capitolul 3— Analiza situatiei actuale

In capitolul 3 este prezentata situatia actuala a serviciului de transport public de persoane in municipiul Turda.

Astfel, este realizata mai intai o prezentare a situatiei actuale a serviciului de transport public, a problemelor si
concluziilor rezultate in urma studiului realizat in teren si a recensamantului de calatori.

Este prezentata starea tehnica a parcului auto - vechime, costuri mentenanta, costuri operare, consumuri
precum si starea tehnica a altor facilitati.

De asemenea este facuta o analiza din punct de vedere economic si financiar a actualului serviciu de transport
public: venituri, cheltuieli in ultimii ani, indicatori de eficienta economica si financiara, evolutia indicatorilor in
ultimii ani.

Capitolul 4 — Moduri de administrare a Serviciilor de transport Public

In acest capitol sunt analizate doua scenarii posibile pentru administrarea serviciilor de transport public in
Municipiul Turda.

o Scenariul 1: Gestiunea directa

o Scenariul 2: Gestiunea delegata

In acest scop este realizata o analiza comparativa a modurilor de administrare a Serviciului de Transport Public,
a costurilor si veniturilor previzionate pentru ambele scenarii, matricea riscurilor pentru costul comparativ de
referinta si o cuantificare a acestor riscuri.
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In final este realizata analiza economica-financiara si se va indica scenariul optim propus, cu prezentarea
motivelor de ordin economic, financiar, ecologic, social etc.

Capitolul 5- Aspecte referitoare la mediu
Capitolul 5 face referinta la impactul scenariului optim propus asupra mediului si asupra populatiei.
Capitolul 6 — Aspecte institutionale

Capitolul se refera la structura juridca responsabila cu gestiunea serviciului de transport public local de
persoane.

Capitolul 7 - Concluzii si recomandari

In capitolul 7 sunt prezentate concluziile studiului de oportunitate si sunt facute recomandari asupra actiunilor
viitoare ce ar trebui intreprinse de Autoritatea Contractanta in scopul atingerii obiectivelor si beneficiilor
previzionate.
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p] ASPECTE GENERALE

2.1 Municipiul Turda - prezentare generala

N Municipiul Turda este unul dintre cele 6
orase ale judetului Cluj si al doilea ca
marime, dupd resedinta de judet, din
PLOSCOS < -
punct de vedere al numarului populatiei,
TURENI o _ i
care reprezinta 8,25% din populatia
totald a judetului si12,43% din populatia
urband a acestuia. Ca suprafats,
teritoriul administrativ al municipiului
Turda reprezinta 1,37% din teritoriul
judetean. Este amplasatin partea de sud
a judetului, in culoarul depresionar al
Ariesului  inferior.  Teritoriul  sdu

administrativ se invecineaza cu teritoriul

orasului Campia Turzii la sud-est si cu
CAMPIAR IR te.I’ItOI’II|e Vcomune!or Calz?ra§|, M|ha!
Viteazu, Sandulesti, Tureni, Ploscos si

Viisoara.

CALARASI

Figurd 2-1 Localizarea geograficd a municipiului Turda

Amplasarea municipiului Turda de-a lungul celei mai importante artere de circulatie a Romaniei - DN1-E60-E81
- asociata cu accesul la alte doud drumuri nationale, DN15 si DN75, are o deosebita importanta pentru localitate,
asigurandu-i legaturi rutiere foarte bune atat cu municipiul Cluj-Napoca, resedinta de judet, catsi cu resedintele
judetelor invecinate - Alba si Mures, respectiv cu municipiile Alba lulia si Targu Mures.

De asemenea, Turda beneficiaza de avantajul de a fi un important nod pe Autostrada Transilvania, care va face
legatura cu un culoar european major, asigurand transportul dinspre Ungaria spre sudul tarii. Nuin ultimul rand,
Aeroportul International Cluj se afla la doar 40 km distanta de Turda, facilitand accesul potentialilor turisti si
oameni de afaceri. La 15 km sud de Turda se afla si un aerodrom militar. Asadar, Turda beneficiaza de o pozitie
si accesibilitate optime, care pot fi exploatate si pe viitor.

In ceea ce priveste populatia, evolutia demograficd a municipiului Turda respecta in linii mari tendintele de la
nivel national si regional. Intre anii 1990-1999 populatia orasului a scdzut drastic, datoritd unui complex de
factori: natalitatea scazuta (consecinta a liberalizarii avorturilor) si migratia din ce in ce mai accentuata spre
SUA, Canada si mai apoi spre tarile membre UE. De la 61.200 de locuitori in 1992, intr-un singur deceniu
populatia a ajuns la 55.887, adicd o scadere de cca. 8,7%, care se incadreaza intr-o tendintd de declin demografic
accentuat. Conform recensamantului national efectuat in anul 2011, populatia municipiului Turda este de
47.744. Somajul este sensibil sub media pe tara. Datele AJOFM arata o rata de 4,4% la inceputul anului 2011,
fata de rata nationala de 7%.

Turda este un un oras puternic din punct de vedere economic, incadrat de specialisti in categoria mixta a zonelor
de dezvoltare: servicii si industrie. Dintre cele peste 1500 de firme care functioneaza in acest moment in oras,
cele care actioneaza in urmatoarele domenii au cifra cea mai mare de afacerisi, in acelasi timp, cei mai numerosi
angajati: industria grea, eficienta electricg, instalatii electrice si automatizari, constructii, software s.a.
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Se poate observa o oarecare inclinatie spre o dezvoltare industriald tehnologica, majoritatea firmelor
importante avand profil tehnic. Trebuie remarcata si prezenta a nu mai putin de 225 de firme de constructii,
chiar in conditiile unei scaderi a acestui domeniu de activitate. In industria grea mai functioneaza 7 firme in
industria extractiva, 4 producatori de cauciuc si mase plastice, 24 de producatori de materiale diverse de
constructii (tigla, caramida, ceramicd), 29 de agenti in constructii metalice si 7 firme de intretinere utilaje si
masini. Nu fn ultimul rand, in domeniul informatiilor si telecomunicatiilor, municipiul Turda este bine situat, aici
aparand 30 de astfel de agenti economici. Sticlaria este o activitate cu o veche traditie Tn Turda, Sticla Turda
functionand de aproape 100 de ani, dar in ultimii ani societatea se zbate la limita falimentului. Vechea fabrica
de ciment a fost preluata de concernul Holcim.

In industria usoard, functioneaza 23 de firme in industria alimentard, dar niciuna foarte mare, majoritatea fiind
profilate pe panificatie sau morarit, 7 firme in imbracaminte, 4 in pielarie (incaltdminte, voiaj), 5 in prelucrarea
lemnului (tdmplarie, PAL, constructii lemn), 13 Tn fabricarea de mobila.

In mod absolut firesc pentru un centru urban atat de dezvoltat, comertul este o activitate importanta. Exista
353 de magazine care fac comert cu amanuntul. Profilul turistic al localitatii se vede si din numarul relativ mare
de agenti economici care oferd locuri de cazare si din numarul peste medie de restaurante si baruri. Sunt cel
putin 16 posibilitati de cazare doar in oras, cu o capacitate totald de cca. 400 de locuri si cel putin 8 posibilitati
de cazare in proximitatea vestica a orasului Turda, cu cca. 200 de locuri de cazare. Este, de altfel, domeniul
economic in care s-a investit cel mai mult Tn ultimii ani. Aceasta cifra poate creste exponential o data cu
derularea proiectelor pe care si le propune administratia locala.

Fiind situat intr-o arie preponderent urbang, teritoriul are avantajul de a fi bine deservit de infrastructura de
utilitati. Tn Turda, prioritatile sunt reabilitarea unor drumuri de interes local si reabilitarea si extinderea
sistemului de distributie a apei potabile si a sistemului de canalizare a apei menajere si pluviale. Comunele Mihai
Viteazu si Moldovenesti se bucura de acoperire cu retea de gaz, apa curentd, telefonie fixa si mobila si
electricitate, in cazul acestora fiind nevoie de investitii Tn realizarea sistemelor de canalizare, extinderea
retelelor de alimentare cu apa si gaz catre unele sate apartindtoare care nu beneficiaza de aceste utilitati
precum si investitii in drumuri de exploatare agricola si in drumuri comunale.

In ceea ce priveste infrastructura, unele probleme sunt cauzate de urbanizarea puternica a zonei. Ca urmare a
cresterii constante a numarului de autoturisme care circuld in orag, Turda este nevoita sa gaseasca in
permanentad solutii pentru amenajarea de parcari. In acest sens, in zona centrald s-au amenajat/marcat parcari
cu plata si parcari Taxi, iar intre blocuri s-au amenajat parcari (marcate, numerotate) pentru autoturisme
personale.

Serviciul de transport public local face parte din sfera serviciilor comunitare de utilitate publica si cuprinde
totalitatea actiunilor si activitatilor de utilitate publica si de interes economic si social general, desfasurate la
nivelul unitatilor administrativ teritoriale, sub controlul, conducerea sau coordonarea autoritatilor
administratiei publice locale , Tn scopul asigurarii transportului public local.

Serviciul de transport public local de persoane prin curse regulate este serviciul ce indeplineste cumulativ
urmatoarele conditii:

o se efectueaza de cdtre un operator de transport rutier, astfel cum acesta este definit si licentiat conform
prevederilor OG nr. 27/2011 privind transporturile rutiere;

o se efectueaza numai pe raza teritorial-administrativa a unei localitati precum si in limitele unei asociatii de
dezvoltare intercomunitare;

o seexecuta pe rute si cu programe de circulatie prestabilite de catre Consiliul Local;
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o se efectueaza de catre operatorul de transport rutier cu mijloace de transport in comun, respectiv cu
autobuze detinute in proprietate sau in baza unui contract de leasing, inmatriculate sau inregistrate, dupa
cazin localitatea respectiva;

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

o pentru efectuarea serviciului, operatorul percepe un tarif de transport pe baza de legitimatii de calatorie
individuale eliberate anticipat, al caror regim este stabilit de Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind
transporturile rutiere;

o transportul cu autobuzele se efectueaza numai pe baza de licente de traseu si caiete de sarcini.

Transportul rutier public de persoane prin servicii regulate efectuat in limitele unei asociatii de dezvoltare
intercomunitare avand ca obiect transportul rutier public de persoane, este definit ca transport rutier local de
persoane in conformitate cu art. 3 pct. 48 din O.G. nr. 27/2011 privind transporturile rutiere. Traseele dintr-o
asociatie de dezvoltare intercomunitara sunt considerate trasee locale in conformitate cu prevederile art. 3 pct.
38din O.G. nr. 27/2011 privind transporturile rutiere.

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

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

Avand n vedere repartitia populatiei Municipiului Turda si necesitatea asigurdrii unei alternative de transport
pentru cat mai multi locuitori, centrele importante din punct de vedere economic si/sau social dar si efectuarea
serviciului de transport in conditiile obtinerii unui profit minim, rezonabil de catre cei ce le efectueaza, se
impune asigurarea serviciului de transport public local de persoane in conditii optime, printr-un sistem de
gestiune care sa satisfaca nevoile cetatenilor si care sa fie eficient din punct de vedere tehnic si financiar.
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3 ANALIZA SITUATIEI ACTUALE

3.1 Operatori de transport public. Trasee deservite. Dotare

In realizarea analizei situatiei actuale a transportului public urban pe raza Municipiului Turda, au fost utilizate
mai multe surse de informatii si anume:

o Actele normative si contractele de concesiune publica, respectiv anexele si actele aditionale aferente
acestora.

o Site-ul primariei Municipiului Turda

o Informatii primite de la operatorul de transport public

o Studiu de teren, pentru obtinerea de informatii asupra starii vehiculelor de transport public si a statiilor de
calatori, inclusiv un recensamant al calatorilor pentru fiecare traseu de transport public, realizat la ore
diferite, in diferite zile ale saptamanii.

In continuare sunt prezentate succint informatiile obtinute din fiecare dintre aceste surse, iar in final sunt
evidentiate concluziile generale asupra stadiului actual al transportului public urban de persoane, aspectele
nesatisfacatoare si care trebuie remediate, precum si solutia tehnica ce va conduce la implementarea unui
transport public modern, sigur si confortabil pe raza Municipiului Turda.

In prezent serviciul de transport public local de persoane prin curse requlate din Municipiul Turda este
concesionat operatorului SOCIETATEA DE TRANSPORT PUBLICS.A ALBA IULIA*, prestator de servicii publice
autorizat pe acest profil.

Tabel 3-1 Datele de identificare ale STP S.A.

SOCIETATEA DE TRANSPORT PUBLIC S.A. ALBA

Denumirea societatii:

IULIA
Sediu social 510119, Alba lulia, Romania, B-dul Republicii nr. 27
Telefon/fax 40 258 815 434
Certificat de inmatriculare la Oficiul Registrului
: J1/586/1995
Comertului
Cod unic de inregistrare 1758080

. _ . 1 - transporturi urbane, suburbane si
Obiectul principal de activitate (conf. Cod CAEN) 493 . P e ’
metropolitane de calatori

Capital social 210.755 lei
Indicatori economici la 31.12.2015
. . 29.450.528 lei
Cifra de afaceri:
1.401.189 lei

Profit/pierdere:

2 Contractul de delegare (nr. 4.771/02.04.2010) a avut perioada de valabilitate 01.05.2010-01.05.2016, fiind prelungit succesiv cu cate doud
perioade de cate 6 luni
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Organizarea societatii este in conformitate cu structura organizatorica pentru societdtile comerciale pe actiuni.
SOCIETATEA DE TRANSPORT PUBLIC S.A. ALBA IULIA isi desfasoara activitatea in conformitate cu legile
romane si cu actul sdu constitutiv avand ca scop furnizarea serviciilor publice de transport urban in Municipiul
Turda; Tsi desfasoara activitatea pe baza de gestiune economica si autonomie financiara.

Baza materiald a SOCIETATATII DE TRANSPORT PUBLIC SA ALBA IULIA, este repartizata in cadrul sectiilor de
exploatare si ateliere de reparatii si de intretinere, magazii, precum si in cadrul diferitelor compartimente si
birouri in care se desfasoard activitatea financiar-contabild, plan si administrativ.

Conducerea executiva a societatii este asiguratad de Director General — Inginer Mostecky Dan Robert

La nivelul anului 2016, pentru punctul de lucru din Turda organizatia avea 78 de angajati direct/indirect
productivi si personal TESA, conform organigramei de mai jos:

Tabel 3-2 Organigrama S.C. STP S.A.

Nr. crt Functia/Meseria b
persoane

1 Dispecer 3
2 Conducator auto 36
3 Contabil 2
4 Contabil sef 1
5 Controlor bilete 4
6 Director 1
7 Electrician auto 1
8 Impiegat auto 1
9 Inspector |.T.P 2
10 Lacatus mecanic 2
11 Mecanic Auto 1
12 Paznic 5
13 Secretara 1
14 Sef formatie paza si ordine 1
15 Sef atelier exploatare 1
16 | Sef atelier mecanic 1
17 | Spalator vechicule 2
18 Strungar 1
19 Tehnician electronica 2
20 | Vanzatoare bilete 8

Total 78

Sursa: STP S.A.

Tabel 3-3 Categorii de angajatiai S.C. STP S.A.

Categorii de angajati Nr. de angajati

conducere 1
personal cu functii de conducere 3
personal direct productiv A
personal indirect productiv 15
personal TESA 15

Total 78
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In conformitate cu caietul de sarcini aferent contractelor de concesiune, cu informatiile existente pe site-ul
Primariei Municipiului Turda si cu datele primite de la operatorul de transport public, au fost realizate tabelele
centralizatoare de mai jos, continand date referitoare la traseele de transport public, la graficul de circulatie si
la necesarul de vehicule de transport public pe fiecare traseu.
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TRASEUL NR. 1- LINIA 10 DISPECERAT MR. Ill - CAP DE LINIE TURDA NOUA
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TRASEUL NR.2-LINIA 12 - DISPECERAT MR. Ill - SPITAL TURDA
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TRASEUL NR. 3 - LINIA 13 COMPLEX“SOLARIS” - SPITAL TURDA

TUR
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TRASEUL NR. 4 - Traseul nr. 4 LINIA 14 DISPECERAT MR. Il - LIC. EMIL NEGRUTIU (STATIUNE)

TUR

RETUR

Dispecerat MR. Il -MR. llI- MR. I
MR. |- Stefan cel Mare —
Electroceramica —P-ta Romana—
Primarie —Piata centrala— str.
Castanilor-str. Agriculturii-Colegi
Emil Negrutiu

TRASEU

Colegiul Emil Negrutiu-str. Agriculturii-str.
Castanilor-Teatrul Municipal- Teatrul
Municipal(Rep. 4) —P-ta 1 Decembrie 1918-Pta
Romana—Colegiul Tehnic Dr. |. Ratiu— Stefan cel

ul Mare —Micro |- Micro [I-Micro lll- Dispecerat MR. IlI

Lungime traseu: 7 km

- . Interval de succedare
Zile in care circula

Numarul mijloacelor . .
J Capacitate (nr. de locuri)
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TRASEUL NR. 5- LINIA 15 DISPECERAT MR. lll - CAP DE LINIE HOTEL “ARIESUL"

TUR RETUR
Dispecerat MR. Il -MR. [[I- MR. I~
MR. |- Stefan cel Mare —
Electroceramica —P-ta Romana—
Primarie —Piata centrala-str.
Castanilor—str. Livezilor —str.
Drumul Ceanului— Hotel Ariesul
Lungime traseu: 8 km

Hotel Ariesul — str. Drumul Ceanului — str. Livezilor—
str. Castanilor- Teatrul Municipal- Teatrul
Municipal(Rep. 4) —P-ta 1 Decembrie 1918-Pta
Romana—Colegiul Tehnic Dr. |. Ratiu— Stefan cel
Mare —Micro |- Micro [I-Micro Ill-Dispecerat MR. llI

TRASEU

- . Interval de succedare | Numarul mijloacelor . .
Zile in care circula Capacitate (nr. de locuri)
al curselor de transport
MIN. 2 ORE si 10 MIN
LUNI - VINERI . ;
U MAX. 2 ORE si 20 MIN * 73i 80
SAMBATA- MIN. 2 ORE si 10 MIN ) 1 80
DUMINICA MAX. 2 ORE si 20 MIN 74
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TRASEUL NR. 6- LINIA 16 DISPECERAT MR. Il - CAP DE LINIE ZONA INDUSTRIALA

TUR

RETUR

Dispecerat MR. Il -MR. [[I- MR. I~
MR. |- Stefan cel Mare -Turdeana —
Punct vamal- str. 22
Decembrie1989( cap de linie)

TRASEU

str. 22 Decembrie1989( cap de linie)- Punct vamal —
Turdeana — Stefan cel Mare —Micro |- Micro Il -
Micro IlI- Dispecerat MR. llI

Lungime traseu: 5 km

- . Interval de succedare | Numarul mijloacelor . .
Zile in care circula Capacitate (nr. de locuri)
al curselor de transport
MIN 15 MIN
LUNI - VINERI . 1; 80

MAX 34 MIN si 30 SEC 3 74
SAMBATA- MIN 42 MIN , 1 80
DUMINICA MAX 8 ORE 74
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TRASEUL NR. 7- LINIA 17 DISPECERAT MR. lll - CAP DE LINIE DURGAU SALINA

TUR

RETUR

MR. |- Stefan cel Mare —
Electroceramica —P-ta Romana—
Primarie —Piata centrala-str.

TRASEU

Durgau Salina

Dispecerat MR. Il -MR. [[I- MR. I~

Castanilor—-Asper-str. Fragariste-

Durgau Salina —str. Fragariste —Asper—str.
Castanilor- Teatrul Municipal- Teatrul
Municipal(Rep. 4) —P-ta 1 Decembrie 1918-Pta
Romana—Colegiul Tehnic Dr. |. Ratiu— Stefan cel
Mare —Micro |- Micro [I-Micro lll- Dispecerat MR. IlI

Lungime traseu:g9 km

Interval de succedare

Zile in care circula
al curselor

Numarul mijloacelor
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MIN. 1 ORA si 18 MIN

LUNI-DUMINICA 1 0 ¢ 1 ORAsi 30 MIN

1 71; 80

A
St!f{n cel

A
Tugorgpimie S\
1

DN1

S:'ﬂgﬂﬁ\? Market

r’”")acia Service,
%
%,
'@,"I'
O "/c,,,
- Clujului Cf:,
b ColegiukEmilNegrutiu
. Parc Turda Noua Pensiunea Bradul
Fabrica de Oale < Saline culturii
Spitalul Municipal il lan‘
/i and
e BaWCruce Bai otel Ariesul
Livezilor
St
Y% T Piata Republicii- .
a
> % Legenda
"%g T
< 3 Piata Agroalimentara . Statii_TP_Turda
Eost%urda TURDA e | inia_17
g
Elg Primaria Turda
' Alte_Trasee_TP
Politia Tur _
T Piata Romana Limita_UAT

\\ y /4 lectroceramica

ctontor

Stadion Poiana >
&E;Poiana

=5% ‘AS Poiana Solart®

N\
P
e ¥ \‘ R
X N\
NN
Ownes & Corning 2o o ozite Rewe b N\ X
MIHAWATEAZU & N
3 .
) X
Cagfforg Casirom ~
N
kA DN1 a . N\ 0 0.5 1 AT "
‘i‘ N\ N\ © OpensStreetMap (and) C(y\m lu\tors, &%

25



TRASEUL NR. 8- LINIA 18 TURDA NOUA - CAP DE LINIE ZONA INDUSTRIALA

TUR

RETUR

Turda Noua-Dacia Service-Colegiul
Tehnic-Spitalul Turda-Parc Avram
lancu-Piata Republicii-Posta Turda-
Politia Turda-Electromecanica-22
Decembrie 1989

TRASEU

22 Decembrie 1989 — Electromecanica - Piata
Romana - Primaria Turda — Piata Agroalimentara-
Castanilor- Saline- Spital Turda- Parc Turda Noua —
Str. Clujului- Dacia Service- Turda Noua

Lungime traseu:7,5 km
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- . Interval de succedare | Numarul mijloacelor . .
Zile in care circula Capacitate (nr. de locuri)
al curselor de transport
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LUNI -VINERI 1 71: 80
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Actualul parc auto cu care societatea efectueaza transportul public Tn Municipiul Turda este compus din 24 de
autobuze, iar numarul de autobuze utilizat intr-o singura zi este de 17.
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Tabel 3-4 Parcul rulant al S.C. STP S.A.

. . Data intrare . Consum
Motor Nr locuri Nr locuri in Data . . Durata de viata [consum real [consum
Nr. .. . ... serviciuSTP .
Inmatriculare  Inmatriculare [eurc; 3,4 pescaune picioare fabricatiei [anul intrarii [durata I/200 km] maxim dat de
vechi nou sau5? Sau [cate locuri .[cat.ellocurl [arnull . in serviciul recomandata Co.nsum constructor
noneuro] pescaune] inpicioare] fabricatiei] de producator] mediu sept- I/200 km]
STP Turda]
dec 2016
1 B56TJO CJ14JBZ euro3 29 42 2007 5/7/2010 27 35
2 B 83 UEC CJ17RXF euro 3 29 42 2008 5/7/2010 25 35
3 B72VIY CJ 15 NXP euro 3 29 42 2008 5/7/2010 25 35
4 B 56 TBS CJ14 HTU euro 3 29 42 2007 5/7/2010 30 35
5 B 58 CYG CJa4 JSL euro3 29 42 2007 5/7/2010 31 35
6 B56 TJR CJ14 JNJ euro3 29 42 2007 5/7/2010 27 35
7 B 58 CYE CJ 14 JWP euro3 29 42 2007 5/7/2010 27 35
8 B 61 DGW CJ 14 NEH euro 3 29 42 2007 5/7/2010 25 35
9 B 58 DDN Cla4 JZP euro 3 29 42 2007 5/7/2010 28 35
10 B 58 DHW CJ 14 KFL euro 3 29 42 2007 5/7/2010 27 35
11 B 84 UAV CJ17RXE euro 4 38 65 2008 5/7/2010 38 39
12 B 89 JSC CJ 15 RYI euro3 29 42 2008 9/8/2010 24 35
13 B o8 BUP euro 4 25 54 2009 5/7/2010 32 45
14 B 12 BXY euro 4 26 54 2009 5/7/2010 40 45
15 B 08 VCH euro 4 26 54 2009 5/7/2010 41 45
16 Bog YTJ euro 4 26 54 2009 5/7/2010 38 45
17 B33 UTL euro g 63 4 2011 8/5/2011 34 48
18 Cl14 FCV noneuro 29 77 1992 11/23/2011 45 45
19 CJ14 FCW euro 2 27 78 1993 11/23/2011 39 45
20 CJ14 FCY noneuro 32 75 1989 11/23/2011 45 45
21 CJ14 ZPG noneuro 29 70 1991 12/27/2012 L4 45
22 CJ 14 ZPH noneuro 29 70 1992 12/27/2012 35 45
23 CJ14 ZP) noneuro 29 70 1991 12/27/2012 38 45
24 AB 06 RMN euro 2 25 86 1992 12/19/2016 46 45

Sursa: STP S.A.
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In ceea ce priveste costurile cu mentenanta, costurile de operare si consumul, situatia este urmatoarea:

Tabel 3-5 Costuri cu mentenanta, costurile de operare si consumul

Sursa: Analiza Consultantului pe baza datelor furnizate de SPT S.A.

achizitie nr .autob.u?(? ce pret/autobuz valoare
1 trebuie achizitionate
autobuze
24 -
salariu taxe/luna cost
.. — . cost lunar
categorii de angajati | nrdeangajati | net/luna/persoan / total anual/persona
a persoana |
conducere 1 4000 1704 5704 68448
personal cu functii de
- costuri de conducere 3 3000 1276 12828 153936
) personal personal direct
productiv 4t 2300 1136 151184 1814208
personal indirect
productiv 15 2000 978 44670 536040
personal TESA 15 1400 546 29190 350280
total 78 12700 5640 243576 2,922,912.00
consum/autobuz/1o nr autobuze nrkm/luna pret litru consum/a valoare
o km n
11 200 2
combustibi 35 2 =
2.2 | 38 1
45 7 2,270,400.00
48 1
40 4
media
ponderata 189.2 24
de consum
. valoare
valoare amortizare .
. amortizare
2.3 | amortizare lunara
anuala
18320 219,840.00
valoare
. . . valoare
descriere intretinere/lun . .
a intretinere/an
piese de schimb 11681.72 140180.64
alte consumabile
. . (placute de frane, 2324.35 27892.2
2.4 | Intretinere | | pid de parbriz, etc)
intretinere si reparatii 2500 30000
asigurari 25582 306984
alte cheltuieli de
exploatare 56554 678648
total 98642.07 1,183,704.84
licente de nr de licente .
2.5 pret licenta valoare totala
operare necesare
chirie autobaza/an 18000
alte costuri subventii acordate 0
2.6 —
de operare gratuitati acordate 4,286,874.00
total 4,304,874.00
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Total cheltuieli ale SPT S.A. Turda pe anul 2016 inregistrate pana in luna iulie, inclusiv au fost de 4 380 009.47
lei.

Total cheltuiala pentru consumabile: 1 221 597.19 lei, din care:

o material auxiliare: 25734.46;
o combustibil:1075018.59 lei;

o piese de schimb: 109213.75 lei;
o alte consumabile: 11630.75 lei

Din totalul cheltuielilor aferente lunii de analiza, 27.89% sunt reprezentate de cheltuielile cu consumabilele,
astfel:

o 24.54% reprezinta combustibilul;
o 0.59% reprezinta materialele auxiliare;
o 2.49% reprezinta piesele de schimb;

o 0.27% reprezinta alte material consumabile;
Cheltuielile privind contul consumabilelor sunt impartite pentru luna iulie astfel:

o 88% din cheltuielile consumabile reprezinta combustibilul;
o 8.94% din cheltuielile consumabile reprezinta pieselor de schimb;
o 2.11%din cheltuielile consumabile reprezinta materialelor auxiliare

o 0.95% din cheltuielile consumabile reprezinta alte material consumabile;

Total cheltuieli asigurari: 142 657, 23 lei reprezentand 3.26% din totalul cheltuielilor;

Total cheltuieli chirii si redevente: 107 087,56 lei reprezentand 2.45% din totalul cheltuielilor;

Total cheltuieli salariale (fara taxe aferente salariilor): 1 482 120 lei, reprezentand 33% din totalul cheltuielilor;
Total cheltuieli privind amortizarile: 319 255.75 lei, reprezentand 7.29% din totalul cheltuielilor.

Total cheltuieli cu intetinerea si reparatiile: 25 866.12 lei, reprezentad 0.59% din totalul cheltuielilor.

Calculule anteriore se bazeaza pe valorile totale (coloana 3 — sume totale) redate in balanta contabila a lunii
lulie, inclusiv.
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3.2 Dotarile si evaluarea statiilor de transport in comun

Reteaua de transport public a municipiului Turda contine 57 de statii concesionate operatorului STP. Din punct
de vedere al dotdrii statiilor, la nivel general, intreaga retea este deficitara din punct de vedere al calitatii si a
confortului oferit, doar cateva statii fiind modernizate recent. Pentru o evaluare cat mai exacta a dotarilor
statiilor de transport public a fost intocmita o grila cu criterii multiple. Aceste criterii sunt:

o Daca statia este amenajata (dacd este amenajat scuar pentru oprirea autobuzelor sau refugiu pentru
calatori

o Daca statia este dotata cu banci de asteptare (au fost evaluate si numarul de locuri pe care le oferd)

o Daca statia are afisat indicativele liniilor de transport public pe care le deserveste

o Daca statia are afisata harta intregii retele de transport public

o Daca statia are afisat orarul de circulatie ale autovehiculelor de transport public

o Daca statia permite achizitionarea de legitimatii de transport (bilete), fie prin automate sau chioscuri de
unde acestea se pot cumpdra

o Daca statia permite panotajul publicitar

Pentru fiecare din aceste dotari a fost acordat cate un punct pentru fiecare statie, punctajul maxim fiind de 7
puncte. Cartograma de mai jos prezinta localizarea in cadrul municipiului a statiilor de transport public si
punctajul obtinut de fiecare statie.
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Figurd 3-2 Localizarea statiilor si punctajul dotdrilor

Sursa: Analiza Consultantului
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Rezultate sunt centralizate in continuare:

o Nici una din statii nu a obtinut punctajul maxim, unul din criteriile de evaluare (afisarea hartii retelei de
transport in comun) nefiind respectat in nici una din statii.

o Doar 50,8% din statii sunt amenajate (au scuar sau refugiu)

o 26,3% din statii ofera banci sau scaune pe pentru calatori

o 43,8% din statii oferd informatii cu privire la indicativul autobuzelor care opresc in statii.

o 64,9% din statii oferd informatii cu privire la graficul de circulatie

o 24,5% din statii ofera posibilitatea achizitionarii de bilete fie prin automate de bilete, fie prin chioscuri

o Doar17% din statii ofera posibilitatea instalarii de afise publicitare.

Situatia detaliata a dotarilor statiilor este prezentata in Anexa 1.

Statiile cu cele mai multe dotari sunt pe liniile care ofera frecventele cele mai ridicate (linia 10, 12). Pe langa
aceste dotari elementare care lipsesc sau sunt de slaba calitate, alte probleme identificate referitoare la dotarile
statiilor de transport public sunt:

o Nu toate statiile sunt dotate cu afisaje digitale de informare a calatorilor (informatii privind timpul
urmatoarei sosiri in statie)

o Lipsa dotarilor cu facilitati de transport intermodal (rasteluri de biciclete, centre de inchiriere velo, etc.)

o Echipare deficitara cu sisteme pentru persoanele cu dizabilitati.

o O mare parte din statiile neamenajate sunt localizate pe carosabil, neexistand un trotuar pe care acestia
pot astepta, sporind riscul de accidente.

Un aspect pozitiv este ca alveolele din statii au suprafete mari, permitand oprirea simultana a mai multor
autobuze in statii, fara ca acestea sa ocupe prima banda de circulatie.
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In general, acoperire zonei urbane este acceptabild, dar analiza ariilor de deservire a statiilor (zonele de
acoperire pe o razad de 5 minute) ilustreaza faptul ca exista zone urbane dense care nu sunt deservite de servicii
de transport local. Un astfel de traseu ce poate avea o cerere potentiala ridicatad este str. Constructorilor, str.
Dr. l.Rativ, str. Traian.

1

N : o N

Legenda
@ statiece

m— Linie de TP

o Aria de deservire de 5 min. a unei statii de TP

., I Kilometri
N 0 0.75 1.5 3
© OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA

Figurd 3-3 Zonele de deservire a statiilor actuale

Sursa: Analiza Consultantului
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3.3 Cost bilete de transport. Gratuitati

Costul unui bilet de calatorie cu vehiculele de transport public, pe raza Municipiului Turda este de 2,5
lei/calatorie sau 0,35 euro +TVA in cazul achizitiondrii prin sms. Sistemul de tarifare este prezentat in tabelul
urmator.

Tabel 3-6 Sistemul existent de tarifare

Nr. . iz s Tarif actual .
Titlul de calatorie . Comentarii
crt (lei)
. N Numar nelimitat de calatorii, in
1 Bilet 2 calatorii 4,5 .
termenul de valabilitate
. e Numar nelimitat de calatorii, in
2 Bilet 1 calatorie 2,5 .
termenul de valabilitate
o e Valabil pe toate liniile, numar
3 Abonament lunar nominalizat Luni-Vineri 75 . P elze e
neliminat de calatorii
o : . Valabil pe toate liniile, numar
4 Abonament lunar nominalizat Luni-Duminica 87 avrp e
neliminat de calatorii
Abonament saptamanal nominalizat Luni- 2s Valabil pe toate liniile, numar
> Duminica neliminat de calatorii
o e Valabil pe toate liniile, numar
6 Abonament lunar nenominalizat Luni-Vineri 87 . P olze o r
neliminat de calatorii
Abonament lunar nenominalizat Luni- 106 Valabil pe toate liniile, numar
7 Duminica neliminat de calatorii
< oxoa . Valabil pe toate liniile, numar
8 | Abonament saptamanal nenominalizat 31 abip 1y
neliminat de calatorii
e . Valabil pe toate liniile, numar
9 Legitimatie pentru o zi 12 o R
’ neliminat de calatorii

Conform HCL nr. 105/20.05.2016 se acorda urmatoarele gratuitati/reduceri pentru transportul public in comun:

o Pensionarii care au implinit varsta de 65 de ani, cu domiciliul in Municipiul Turda, beneficiaza de transport
gratuit in limita a 10 calatorii dus —intors lunar, cu incadrarea in prevederile bugetare anuale si legale.

o Cetatenii care au implinit varsta de 65 de ani, cu domiciliul in Municipiul Turda care nu au nici un venit,
beneficiaza de contravaloarea a 10 calatorii dus —intors lunare, cu incadrarea in prevederile bugetare anuale
si legale.

o Elevii scolarizati la unitatile de invatamant din Turda beneficiaza de reducerea cu 50% a abonamentului
lunar nominal pe toate liniile de luni pana vineri, pe perioada anului scolar.

o Cetatenii de onoare ai Municipiul Turda beneficiaza de transport gratuit pe baza de abonament lunar
nominal pe toate liniile de luni pana duminica.

o Nevazatorii si nevazatorii cu insotitor in prezenta acestora, conform prevederile art. 5 alin. 2 si alin. 3 din
H.G. nr. 610/1990 privind acordarea unor drepturi nevazatorilor, beneficiaza de transport gratuit, pe baza
de abonament lunar nominal pe toate liniile de luni pana duminica.

o Persoanele cu handicap grav si accentuat prevazute la art. 23 alin. 1 si alin. 2 din Legea nr. 448/2006,
republicatd, privind protectia si promovarea persoanelor cu handicap, precum si insotitorii in prezenta
acestora, beneficiaza de transport gratuit, pe baza de abonament lunar nominal pe toate liniile de luni pana
duminica.

o Persoanele prevazute in articolul 3, aliniatul 1, litera b precum si cele prevazute la articolul 371, litera b din
Legea nr. 341 din 12 iulie 2004 - Legea recunostintei fata de eroii-martiri si luptatorii care au contribuit la
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victoria Revolutiei romane din decembrie 1989, beneficiaza de transport gratuit, pe baza de abonament
lunar nominal pe toate liniile, de luni pana duminica.

o Veteranii, vdduvele de razboi si vaduvele de veterani de razboi conform Legii nr. 44 din 1 iulie 1994,
republicata, privind veteranii de razboi, precum si unele drepturi ale invalizilor si vaduvelor de
razboi, beneficiaza de transport gratuit, pe baza de abonament lunar nominal pe toate liniile de luni pana
duminica.

o Persoanele care au fost persecutate politic, refugiati politic, conform Legii nr. 189 din 2 noiembrie 2000
privind aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 105/1999si detinutii politici, luptatori in revolutia
anticomunistd, beneficiari ai Decretului - Lege nr. 118 din 30 martie 1990, republicat, privind acordarea unor
drepturi persoanelor persecutate din motive politice de dictatura instaurata cu incepere de la 6 martie 1945,
precum si celor deportate in straindtate ori constituite in prizonieri, beneficiaza de transport gratuit, pe
baza de abonament lunar nominal pe toate liniile de luni pana duminica.

o Donatorii de sange beneficiaza de reducerea cu 50% a abonamentului pentru o perioada de o luna de zile,
conform prevederilor Legii nr. 282/2005 si a HG nr. 1364/2006 pentru aprobarea drepturilor si obligatiilor
donatorilor de sange, pe toate liniile de luni pana duminica.

Conform datelor furnizate de Directia Economica din cadrul Primdriei Municipiului Turda, valoarea anuald a
subventiilor (ce includ si decontarea gratuitatilor) acordate operatorului STP S.A. a fost:

o Inanul2010:3.024.113 lei
o TInanul2011:3,762,197 lei

o Inanul2012:1.297.290 lei, doar pentru lunile ianuarie-martie

In prezent, acordarea subventiilor este in litigiu si face obiectul unui proces civil.
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3.4 Rezultatele studiului in teren. Grad de deservire numar de pasageri. Grad de incarcare
a mijloacelor de transport

In scopul stabilirii situatiei actuale reale a transportului public urban pe raza Municipiului Turda, a fost realizat
un recensamant al calatorilor pe liniile de transport public, in diferite momente ale zilei si in diferite zile ale
saptamanii.

Recansamantul de calatori a fost realizat pe toate traseele de transport public de pe raza Municipiului Turda, in
zilele de marti, miercuri si joi, la diferite ore, fiind acoperite intervalele de varf de dimineata si dupa-amiaza,
precum si ore intermediare.

In urma centralizarii datelor din teren s-au obtinut urmatoarele rezultate:

o Cea maiincarcata linie de transport, din punctul de vedere al persoanelor transportate zilnic, este linia 10
cu aproximativ 2.500 persoane imbarcate / debarcate (mai mult de 50% din totalul persoanelor transportate
zilnic de operatorul de transport public). Aceasta este urmata de linia 12 cu 2.650 persoane transportate.
Restul liniilor de transport (14-18), prin frecventa oferita si deservirea din teritoriu, reusesc sa transporte
circa 500-750 persoane la nivelul unei zile de lucru.
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Numar pasageri imbarcati Numar pasageri debarcati

Figurd 3-4 Total persoane imbarcate/debarcate la nivelul unei zile

Sursa: Analiza Consultantului

o La nivelul unei zile de lucru au fost identificate doua varfuri ale activitatii de transport persoane. Varful
principal de transport persoane se manifesta in intervalul orar 7-10 (dimineata), maximul fiind inregistrat in
jurul orei 9:00. Cel de-al doilea varf al activitatii, se manifesta dupa-amiaza intre orele 14-18, acesta fiind
mai intins ca timp, iar valorile orare ale persoanelor transportate sunt cvasi-constante (circa 400
persoane/ora), astfel ca nu se poate identifica cu precizie o ora care sa fie semnificativa pentru cel de-al
doilea varf al zilei. Tot la nivelul unei zile de lucru, media orara a persoanelor transportate este de circa 260
calatori / ora (toate liniile). Astfel, intre cele doua varfuri ale zilei, cel de dimineata si cel de dupa-amiaza
(intervalul orar 11-13), valorile orare ale persoanelor transportate sunt de circa patru ori mai reduse decat
media orara zilnica (sub 100 calatori / ora).

o Anexa 2 prezinta detaliat situatia pe fiecare linie de transport public din municipiul Turda a imbarcarilor si
a debarcarilor pentru fiecare statie. Diagramele arata ora la care a plecat autobuzul din capat, cati pasageri
au urcat in fiecare statie de pe traseul parcurs,cati au coborat si cati pasageri erau in fiecare autobuz.
Aceasta analiza a fost efectuata pentru diferite ore ale zilei.
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Sursa: Analiza Consultantului

O

Statiile folosite de catre cetateni pentru imbarcarea in mijloacele de transport. Dupa cum se poate observa
din diagrama urmatoare, cele mai folosite statii pentru imbarcarea calatorilor sunt statiile: Micro Il (tur),
Piata Republicii, Materna (tur), Posta Turda, Dispecerat (tur), Politia Turda, Spital Turda (retur), Piata
Agroalimentara, Penny Market (tur), Micro Ill, Materna, Piata Romana, Electroceramica (retur), Primaria
Turda, etc. In urma recensamantului persoanelor care se imbarca in mijloacele de transport, au rezultat
valori cuprinse intre 100 si 400 persoane imbarcate zilnic prin fiecare dintre statiile enuntate anterior.

In ceea ce priveste locurile de interes spre care cetatenii din municipiul Turda calatoresc, acestea sunt :
Piata Agroalimentara, Micro Ill (retur), Materna (retur), Piata Romana, Primaria Turda, Castanilor, Piata
Repubilicii, Politia Turda, Posta Turda, Spital Turda (tur), Stefan cel Mare (retur), Micro | (retur), Saline, etc.
In mod asemanator cu situatia imbarcarilor, prin aceste statii sunt debarcate zilnic intre 100 si 400 persoane.

Astfel, se poate concluziona ca cele importante locuri de imbarcare a persoanelor sunt: Micro Ill (tur), Piata
Republicii, Materna (tur), Posta Turda, Dispecerat; iar calatorii coboara cu preponderenta in statiile: Piata
Agroalimentara, Micro Il (retur), Materna (retur), Dispecerat, Piata Romana si Primaria Turda. La polul
opus, se situeaza statiile cu cea mai scazuta cerere de transport, in care urcarile si coborarile din mijloacele
de transport sunt foarte scazute ca valori. Acestea sunt de requla amplasate la periferia retelei de transport
public (ex. zona de nord-est a orasului, prin statiile: Uscator Bai, Durgau Salina, Asper, etc.).
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o Incarcarea mijloacelor de transport este direct afectata de intervalele orare ale zilei si de frecventa de
circulatie a mijloacelor de transport alocate fiecarei linii in parte. Astfel, in medie, mijloacele de transport
circula cu un grad de ocupare mai mic de 60%, iar perioadele pentru care se inregistreaza valori crescute ale
gradului de ocupare se gasesc intre orele 8-10 dimineata si 15-16 dupa-amiaza.
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Figurd 3-6 Gradul de incdrcare a mijloacelor de transport

Sursa: Analiza Consultantului

o Inceea ce priveste gradul de incarcare al diferitelor linii de transport, dintre cele sapte trasee, se remarca
liniile 10, 12, pentru care se inregistreaza peste 80% grad de utilizare in timpul orelor de varf (9 dimineata,
16 dupa-amiaza). Pe langa acestea, se mai remarca liniile 15 si 17, care in timpul orelor de varf inregistreaza
un grad de ocupare cuprins intre 60% si 80%. Restul liniilor de transport 14, 16 si 18, opereaza in general la
un grad de ocupare mai redus de 60%.
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Analiza numarului total de sosiri de-a lungul unei zile, pentru cele mai importante statii de transport in comun
arata valori ridicate ale frecventei zilnice, ceea ce implica sosiri dese Tn statii pentru autobuzele care deservesc
una sau mai multe linii. Acest lucru determind un grad de deservire foarte bun, dar, in acelasi timp implica un
grad redus de ocupare a autobuzelor, prin urmare o eficienta redusa in conditiile unor timpi redusi de asteptare.

Tabel 3-7 Freventa de deservire a statiilor

Statia Linia Linia Linia Linia Linia Linia Linia Linia Linia

10 12 13 14 15 15B 16 17 18

Piata Republicii 22 35 89 121 81 73

Posta Turda 22 36 89 122 81 73

Politia Turda 21 34 88 120 80 73

Micro 1 25 33 89 118 49 8o

Materna 21 34 89 120 50 81

Micro 3 21 34 90 120 49 8o

Materna 21 34 89 119 49 8o

Penny Market 23 35 89 121 50 8o

Piata Romana 22 35 90 120 8o 73

Primaria Turda 22 34 90 120 81 73

Piata

Agroalimentara 22 35 89 20 8o 74

Sursa: Analiza Consultantului

De exemplu, statia Piata Agroalimentara este deservita de 6 linii, iar pentru linia 10 frecventa medie in timpul
dimininetii este de aproximativ 22 de minute, iar dupa amiaza frecventa creste pana la un interval de circa 16
minute, succesiune intre vehicule.

Performanta retelei de transport public

Pentru determinarea parametrilor de operare a acestei linii au fost efectuate masuratori GPS pe traseul 10 si
12.

Traseul 10: Dacia Service — Pta Revolutiei — Dispecerat

o Orala care s-arealizat masuratoareGPS: 16:20
o Distanta masuratd: 7.83 km

o Timpul de parcurs: 22 minute

o Viteza medie: 21.35 km/h

o Viteza maxima: 52.5 km/h
Traseul 12: Spitalul Municipial-Dispecerat-Spitalul Municipal

o Orala care s-arealizat masuratoarea GPS: 09:23
o Distanta masurata: 11.51 km

o Timpul de parcurs: 42min: 52sec

o Viteza medie: 16.11 km/h

o Viteza maxima: 45.8 km/h

o O semicursa: durata: 20 minute, distanta: 7.83 km, viteza medie: 17 km/h
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In urma acestei masuratori au fost identificate zonele si tronsoanele unde ambele linii inregistreaza intarzieri:

o Int.str. Avram lancu — Pta. Revolutiei

o Strada Libertatii intre int. str. 1 Decembrie 1918 si int. str. General Dragalina

o Strada Victoriei intre int. str. Mihai Viteazu si int. str. Lianelor.

Intarzierile sunt produse din cauza vitezei mici cu care circuld autovehiculele de transport public si a opririlor
dese pe care acestea le fac pe aceste tronsoane de strazi. De asemenea, si starea carosabilului determinad ca
acestea sa circule cu viteza mai mica, crescand timpii de parcurs si timpul de asteptare in statii pentru calatori.
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Figurd 3-7 Traseele pentru care au fost efectuate mdsutori privind timpii de parcurs

Sursa: Analiza Consultantului
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Capacitatea de circulatie si capacitatea de transport a liniilor de transport public

Capacitate de circulatie (N) a unei linii de transport poate fi definitd ca numarul maxim de vehicule de transport
public care pot circula intr-un sens de circulatie, intr-un interval de timp (de exemplu, o ora). Pentru liniile de
transport urbane, prevazute cu statii stabilite pentru urcarea si coborarea calatorilor, capacitatea de circulatie
a unei linii de transport (N) se determinad astfel:

~ 3600
T

N

unde T reprezinta intervalul mediu dintre doua vehicule consecutive, exprimat in secunde.

Capacitatea de transport (C) a unei linii este definita prin numarul maxim de calatori care pot fi transportati, intr-
un interval de timp, pe un singur sens de circulatie, tindnd cont de capacitatea vehiculelor din parcul activ
utilizat:

C=p-N
n care p reprezintd capacitatea de transport a vehiculului (locuri in picioare silocuri pe scaune).

Pentru situatia unui operator de transport public, ce actioneaza pe o piata deschisa concurentei, se considera
ca cererea pe un sens de traseu, de-a lungul uneiinterstatii, intr-o ora, este redata prin relatia de mai jos (valorile
introduse suplimentar la numarator sunt necesare pentru transpunerea elementelor disponibile din grupa
solicitatoare la nivelul orei de maxima activitate :

Similar: cadenta orara de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X este numeric egala cu oferta iar
probabilitatea blocarii tine de completarea medie a vehiculelor, dar si de cota parte din timpul in care vehiculele,
desisuntin exploatare, efectueaza parcursuri neproductive, probabilitate reprezentata de un coeficient, astfel:

c Z km.parcurs . productiv

ul

Z km.parcurs . productiv + Z km.zero
(aceasta cota parte caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incarcatura” din totalul parcursului
efectuat in exploatare), deci:
PY= CUS*CU|

Cu aceste relatii si pentru conditia de echilibru mentionata de relatiile lui Lanchester, astfel incat actiunea
reciproca sa poata continua fara dificultati in exploatare, se obtine modalitatea de calcul a numarului de locuri
ale vehiculelor (dimensiunea recomandata):

S= L-M .l//l.l//z.l//h .Cneun .Cimp
365-2-D-N, N, -F-iC,

unde:

o Cneun este coeficientul neuniformitatii pe cele doua sensuri ale cursei

o Cimp coeficientul de importantc a liniei

o L populatia;

o M mobilitatea — numarul de calatorii pe an si persoand (1.525.000 [ 47.744 = 32)
o Nlin numarul de linii deservite pe reteg;

o Nint numarul mediu de interstatii pe trasee;

o Y. coeficientii de neuniformitate lunarg, zilnica si orara.

o D durata zilei de exploatare

o F este frecventa de trecere printr-un punct al retelei
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o Cul caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incarcatura” din totalul parcursului efectuat in
exploatare

relatie care reprezinta o relatie de legatura importanta in exploatare: marimea vehiculelor este direct
proportionala cu marimea cererii si invers proportionala cu numarul de linii exploatate, numarul interstatiilor si
respectiv frecventa de circulatie. Acesti din urma parametri sunt cei care trebuie modificati de catre operatorul
de transport, atunci cand unii dintre ceilalti parametrii (independent de vointa sau dorinta transportatorului) se
schimba, astfel incat activitatea sa, sa fie pastrata, totusi, in limite acceptabile.

Se dovedeste astfel ca este posibil sa se desfasoare un proces rational, chiar si atunci cand unii din factorii care
au stat la baza constituirii sistemului de transport sunt, vremelnic, neconfirmati de mediu.

In cazul municipiului Turda, frecventa de circulatie care sa asigure preluarea in conditii calitative a cererii de
transport va fi aleasa ca de doua ori mai avantajosa pentru publicul calator decat acum. Ca urmare, relatia
utilizata conduce la un numar mediu de locuri capacitate nominala de:

_47744.32-1.5-2-3.5-1.5-3

= =52locuri
365-2-17-7-12-1.5-0.9

In consecinta, raspunsul la aceasta problema este:

o Vehicule de minim 30 locuri
o Vehicule de maxim 8o locuri

O combinatie de astfel de autobuze acorda operatorului de transport o mare flexibilitate in exploatare.

Prin urmare, este necesar ca pentru eficientizarea sistemului de transport, in afara orelor de varf (7-10 dimineata
si 14-19 dupa-amiaza) sa fie utilizate mijloace de transport cu capacitate medie (30-40 de locuri) cu mentiunea
ca trebuie agreat cu marii angajatori, orele de schimbare a turelor de lucru, astfel incat pe acele perioade scurte
de timp sa fie introduse in circulatie autobuze de capacitate ridicata.

Din analiza topologiei retelei sistemului de transport public a municipiului Turda se pot afirma urmatoarele:

o Liniile 10, 12 si 13 au parcurs comun pe mai mult de jumatate din lungime si deservesc in general fluxurile
de calatori pe axa nord-vest — sud-est. Astfel, se ajunge ca pe sectiunea de mijloc (suprapunere) a celor trei
trasee, cadenta mijloacelor de transport sa fie destul de ridicata, scazand astfel si randamentul
transportului in comun prin slaba incarcare/utilizare a mijloacelor de transport. Prin, urmare este necesara
comasarea celor trei linii in doua linii de transport, astfel incat sa ramana doar liniile 10 (Dacia Service —
Dispecerat) si 13 (Parc Turda Noua — Solaris). In acest fel, pe sectiunea comuna, se vor suprapune
autobuzele a doua linii de transport, frecventa de circulatie se va reduce in timp ce acumularea calatorilor
in statii va creste si implicit incarcarea autobuzelor. Este importanta respectarea graficelor de circulatie
astfel incat sa nu se ajunga la situatii in care numarul de calatori (imbarcati) plus cei care asteapta in statii
sa depaseasca capacitatea de transport a unui autobuz.

o Liniile 14 si 17 au aproximativ 80-90% din traseu comun, astfel incat este necesara comasarea acestor doua
linii intr-o singura linie de transport, care sa furnizeze in timpul orelor de varf extensia catre Colegiul Emil
Negrutiu. Aceasta extensie se va corela cu schimburile elevilor / profesorilor, dimineata si dupa-amiaza.

o Linia 18 se suprapune partial peste rutele liniilor 10, 12, 13, 14, etc. iar zona strazilor Dr. lon Ratiu, General
Dragalina este nedeservita, astfel se propune modificarea traseului acestei linii pe urmatoarea ruta:
Casirom —Depozite Rewe — Turdeana / Chimice — Electroceramica — Piata Romana —str. Dr. lon Ratiu (retur
str. General Dragalina) — str. Gheorghe Baritiu — str. Bucovina — Fabrica de Oale — Dacia Service.
Transbordarea catre celelalte linii de transport se poate face in statiile comune de pe traseu situate la
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Electroceramica, Piata Romana, Politia Turda. Prin aceasta modificare de traseu, se scurteaza ruta parcursa

cu aproximativ 1 km / cursa.

Diminuarea consumurilor de carburant se poate face prin:

o Comasarea liniilor de transport in comun si optimizarea frecventei de circulatie in functie de intervalele
orare
o Introducerea in circulatie, in afara orelor de varf, a autobuzelor de dimensiuni mici si medii (pana in 4o de

locuri).
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Figurd 3-8 Distributia numdrul de angajati si dispunerea liniilor de transport in comun

Sursa: Analiza Consultantului pe baza datelor furnizate de www. listafirme.ro
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Concluziile analizei situatiei actuale

Analiza situatiei actuale a condus la urmatoarele concluzii:

O

Exista un numar de 8 trasee licentiate, deservite de catre operatorul existent printr-un numar zilnic de 17
autobuze, din totalitatea parcului rulant compus din 24 autobuze

Dotarile si facilitatile existente in statii sunt, in general, deficitare

Timpii de asteptare in statii sunt redusi, in conditiile unor frecvente ridicate ale sosirilor in statii pentru toate
liniile ce deservesc o anumitd statie, ceea ce determina ineficientd a serviciilor. Exista, prin urmare,
oportunitatea de eficientizare a serviciilor prin reducerea frecventei sau eliminarea liniilor redundante

Exista necesitatea infiintarii de noi trasee, precum si extinderea celor existente, acolo unde exista cerere
potentiald ; de asemenea, anumite trasee sunt redundante, deservind aceeasi cerere

Variatiile orare ale cererii sunt semnificative, ceea ce conduce la necesitatea modificarii frecventelor
Operatorul de transport furnizeaza serviciul de utilitate publicd pe baza unui contract de delegare a

serviciilor extins pe doud perioade succesive de catre 6 luni, contractul initial expirand deja in data de
02/05/2016

Sistemul de achizitionare si validare a biletelor de calatorie prin SMS sau prin cumparare directa de la
chioscuri este ineficient

Sistemul de control din mijloacele de transport este ineficient, ceea ce determind un procent ridicat al
calatoriilor frauduloase

Mecanismele de acordare a gratuitatilor si decontare a acestora de catre Municipalitate catre operator sunt
blocate, in prezent si fac obiectul unui proces civil

Aproximativ o treime (33%) din totalul cheltuielilor inregistrate de operator sunt reprezentate de costurile
salariale, in timp ce costul cu combustibilul detine o pondere de aproximativ 25%.

Pentru anumite linii de transport valoarea declarata a lungimii traseului nu coincide cu lungimile masurate
pe teren (ex. linia 10, lungime declarata 9 km, valoare masurata cu dispozitivul GPS este de aproximativ 8
km).
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4  MODURI DE ADMINISTRARE A SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

4.1 Abordari privind administrare serviciilor de transport public

Potrivit prevederilor Legii 92/2007, art.21, serviciile de transport public local se pot administra prin atribuirea
acestora in urmdtoarele modalitati:

o gestiune directs;

o gestiune delegats;

o alte modalitati stabilite prin prezenta lege.

Alegerea modalitatii de atribuire a serviciilor de transport public local se face, in conditiile prezentei legi,
precum si ale Legii nr. 51/2006, prin hotdrare adoptata de catre administratiile locale.

Gestiunea directa

Caracteristicile Gestiunii Directe

Sarcina de a satisface nevoile de transport public local ale cetatenilor poate fi efectuata de o autoritate locals,
pe cont propriu, printr-un compartiment de resort, din cadrul aparatului propriu al autoritatilor locale, conform
articolul 30 alineatul (4) din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public.

Gestiunea directa se realizeaza prin intermediul operatorilor care fac parte din structurile proprii ale Autoritatii
Locale (sau ale unei Asociatii care reprezinta Autoritatile Locale), create in conformitate cu Legea nr 51/2006 si
care detin o licentd sau autorizatie de transport.

Activitatea din cadrul compartimentului de specialitate este tratata ca o linie bugetara distincta n cadrul
Autoritatii Locale, cu contabilizarea separata a tuturor activitatilor legate de functionarea serviciului public.

Procedura de incredintare a Serviciului Public

In cazul gestiunii directe, Autoritatea Locald isi asuma direct prestarea serviciului de transport public local,
precum si toate sarcinile si responsabilitatile in ceea ce priveste organizarea, coordonarea, exploatarea,
finantarea, controlul si administrarea furnizarii de servicii de transport public local.

Gestiunea directa se realizeaza prin hotarari adoptate sub forma unui act de dispozitie intern, emis de
Autoritatea Locald, care face referire la atribuirea si gestionarea serviciului. Cerintele obligatiilor de serviciu
publicimpuse compartimentului specializat se stabilesc prin actul de dispozitie intern.

Cerintele Obligatiei de Serviciu Public

In conformitate cu Regulamentul (CE) Nr.1370/2007, actul intern al Autoritatii Locale trebuie:
o sa defineasca in mod clar obligatiile de serviciu public pe care trebuie sa le respecte operatorul de servicii
publice, precum si zonele geografice in cauzs;

o sdstabileascd in prealabil, Tn mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora urmeaza sa se calculeze
plata compensatiei, daca existd, si natura si intinderea oricarui drept exclusiv acordat, intr-un mod care sa
prevind compensarea in exces;

o sastabileasca modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; si

o sa determine modalitdtile de alocare a veniturilor Tncasate din vanzarea de bilete, venituri care pot fi
retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritatii competente sau partajate de cele doud
entitati.
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Procesul de selectare a Operatorului

Intreaga responsabilitate pentru furnizarea de servicii, in cazul gestiunii directe printr-un compartiment
specializat, revine autoritatii locale, dupa cum rezulta din decizia interna si independenta a autoritatii locale
respective. Ca atare, nu se organizeaza niciun proces de selectie a operatorului.

Gestiunea delegata

Gestiunea delegata este modalitatea de gestiune in care autoritatile administratiei publice locale transfera unui
operator de prestari servicii de utilitati publice, toate sarcinile si responsabilitatile privind prestarea de servicii
specifice, precum si administrarea si exploatarea infrastructurii tehnico- edilitare pe baza unui contract de
concesiune de delegare a gestiunii.

Gestiunea delegata se realizeaza prin intermediul unor operatori de servicii de utilitati publice, care pot fi:

o societati comerciale infiintate de autoritatile administratiei publice locale sau de asociatiile de dezvoltare
comunitard, detinatoare de licente de transport valabile;

o societati comerciale rezultate ca urmare a reorganizarii administrative a regiilor autonome de interes local
sau judetean ori a serviciilor publice de specialitate subordonate autoritatilor administratiei publice locale,
al caror capital social este detinut, in totalitate sau in parte, in calitate de proprietar sau coproprietar de
catre unitatile administratiei publice respective, detindtoare de licente de transport valabile;

o societati comerciale cu capital social privat sau mixt, detindtoare de licente de transport valabile;

o compartimente sau servicii specializate de transport local ca structuri proprii ale autoritatilor administratiei
publice locale sau ale asociatiilor de dezvoltare comunitara cu sau fara personalitate juridica.

Gestiunea delegata catre o companie municipala

Sarcina de satisfacere a nevoilor de transport ale cetdtenilor pentru transportul public local poate fi indepinita
de o Autoritate Locala care actioneaza prin intermediul unei societati cu raspundere limitata sau unei societati
pe actiuni, (denumitd in continuare” companie municipala”).

Compania Municipald se infiinteaza prin hotarare adoptata de cdtre autoritatea locala si este o societate de
drept comun, care functioneaza in conformitate cu Legea 31/1990 privind societdtile, la fel ca orice companie
privata.

Sarcinile indeplinite de Compania Municipald sunt finantate din capitalurile sale proprii. Autoritatea locala
poate furniza active companiei municipale, astfel incat compania sa poata indeplini sarcini municipale.

Activitatea din cadrul Companiei Municipale este contabilizatd de cdtre Compania Municipala. In cazul in care
Compania Municipala efectueaza si alte activitati, care nu sunt legate de Obligatia de Serviciu Public, acele alte
activitati trebuie contabilizate separat, astfel incat sa fie excluse din calculul Compensatiei pentru serviciu
public.

Companiile municipale sunt Operatori Interni in sensul articolului 5 alineatul (2) din Regulamentul (CE)
1370/2007. Un astfel de operator intern isi va pastra statutul de operator intern atata timp cat nu participa la
proceduri competitive de atribuire privind prestarea de servicii de transport public de calatori in afara
teritoriului autoritdtii sale contractante, conform articolului 5 alineatul (2) litera b) din Regulamentul (CE)
1370/2007. Compania municipala care nu este operator intern poate participa la proceduri competitive pe raza
teritoriald a autoritatii sale contractante, precum si pe alte teritorii, in acest scop avand acelasi statut ca si o
companie privata.
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Procedura de atribuire a Serviciului Public

Conform Legii romane nr. 51/2006, Contractul de servicii publice se atribuie unei Societati Comerciale . Aceasta
poate fi o societatea comerciald nou infiintata sau (in conformitate cu Legea 92/2007) o Societate Comerciala
creatd prin restructurarea unei Regii Autonome, al carei capital social este detinut integral sau partial de catre
autoritatea publica (Operator Intern).

Obligatia de serviciu public, Tn cazul atribuirii directe, este impusa unei Companii Municipale prin Contractul de
servicii publice reprezentat de Contractul de delegare a gestiunii, conform articolului 27 din Legea 92/2007
privind transportul public local. Atribuirea directa si Contractul de delegare de gestiune se aproba de catre
autoritatea locala.

Cerintele Obligatiei de Serviciu Public

Domeniul de aplicabilitate a obligatiilor de serviciu public impuse unei companii municipale este definit in
detaliu Tn Contractul de servicii publice, reprezentat de Contractul de delegare de gestiune, conform articolului
27 din Legea 92/2007 privind transportul public local .

In conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice trebuie:

o sadstabileasca in mod clar obligatiile de serviciu public si zonele geografice in cauza,

o sa stabileascd, Tn mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora urmeaza sa se calculeze plata
compensatiei, daca existd, si natura siintinderea oricarui drept exclusiv acordat, intr-un mod care sa prevind
compensarea in exces,

o sastabileasca modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii;

o sa determine modalitdtile de alocare a veniturilor Tncasate din vanzarea de bilete, venituri care pot fi
retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritatii competente sau partajate de cele doud
entitati;

o sastabileasca standardele de calitate a serviciului,

o saspecifice daca subcontractarea poate fi avuta in vedere si, daca da, in ce masurg; s

o sdindice proprietarul activelor utilizate pentru furnizarea serviciilor de transport, mai ales materialul rulant
si infrastructura;

Durata contractelor de servicii publice este limitata si nu depdseste 6 ani pentru serviciile de transport cu
autocarul si cu autobuzul si 15 ani pentru serviciile de transport de cdlatori pe calea ferata si cu alte moduri de
transport pe sine. Durata contractelor de servicii publice care vizeaza mai multe moduri de transport este
limitatd la 15 ani, in cazul in care transportul feroviar sau cu alte moduri de transport pe sine reprezinta peste
50% din valoarea serviciilor in cauza.

Procesul de selectare a Operatorului

Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 permite expres, la Articolul 5 alin. (2), daca legislatia nationald nu interzice
acest lucru, atribuirea contractelor de servicii publice direct unui operator intern.

Aceasta posibilitate de atribuire directa este prevazuta si de legislatia nationald, in speta la Articolul 30 alin. (2)
lit. @) si b) si la Articolul 30 alin (3) lit. a) si b) din Legea 92/2007 privind serviciile de transport public local si in
Ordinul nr. 263/2007 al presedintelui Autoritatii Nationale de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de
Utilitati Publice de aprobare a Normelor metodologice de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii
serviciilor de transport publice locale, la Articolul 8 lit. c).

Atribuirea directa se supune cerintelor de publicitate si raportare prevazute de Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007
respectiv. Autoritatile contractante au obligatia de a publica in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene cu cel putin
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un an inainte de atribuirea directa, cel putin informatii referitoare la numele si adresa autoritatii competente
tipul de atribuire vizat, serviciile si zonele potential vizate de atribuirea respectiva.

Gestiune delegata catre un operator extern

O autoritate a administratiei publice locale poate incredinta indeplinirea sarcinilor sale unei entitati care nu are
calitatea de Operator Intern. O astfel de entitate poate fi o companie privata sau o companie municipala care
nu a facut obiectul unei Atribuiri Directe Tn acea jurisdictie sau Tn orice alta jurisdictie.

Sarcinile se incredinteaza in baza unui contract de drept civil, executat in conformitate cu principiile generale.
Un astfel de acord se numeste Contract de delegare a gestiunii serviciului de transport public, si, in sensul
Regulamentului (CE) Nr. 1370/2007, este un contract de servicii publice.

Sarcinile efectuate de un operator extern sunt finantate din capitalurile proprii ale companiei respective.
Autoritatea administratiei publice locale poate furniza active operatorului extern, astfel incat societatea
respectiva sa poate indeplini sarcinile municipale.

Procedura de atribuire a Serviciului Public

Un operator extern trebuie sa isi asume obligatia de serviciu public in cadrul unui contract de servicii incheiat cu
Autoritatea Locald, vizand indeplinirea sarcinilor legate de satisfacerea nevoilor de transport public local ale
cetatenilor.

Un operator extern isi asuma obligatia de serviciu public, in schimbul veniturilor pe care urmeaza sa le obtina
de la caldtori si/sau in schimbul unei Compensatii pentru serviciu public.

Cerintele Obligatiei de Serviciu Public

Sfera de aplicare a obligatiei de serviciu public asumata de un operator extern este descrisa in detaliu in
contractul de servicii publice, care este reprezentat de contractul de delegare de gestiune, conform articolului
27 din Legea 92/2007 privind transportul public local.

In conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice:

o sadstabileasca in mod clar obligatiile de serviciu public si zonele geografice in cauza,

o sa stabileascd, Tn mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora urmeaza sa se calculeze plata
compensatiei, daca existd, si natura siintinderea oricarui drept exclusiv acordat, intr-un mod care sa previnad
compensarea in exces,

o sastabileasca modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii,

o sa determine modalitdtile de alocare a veniturilor Tncasate din vanzarea de bilete, venituri care pot fi
retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritatii competente sau partajate de cele doud
entitati;

o sastabileasca standardele de calitate a serviciului,

o saspecifice daca subcontractarea poate fi avutd in vedere si, daca da, in ce masurs; si

o sdindice proprietarul activelor utilizate pentru furnizarea serviciilor de transport, mai ales materialul rulant
si infrastructura.

Durata contractelor de servicii publice este limitata si nu depdseste 6 ani pentru serviciile de transport cu
autocarul si cu autobuzul si 15 ani pentru serviciile de transport de cdlatori pe calea ferata si cu alte moduri de
transport pe sine. Durata contractelor de servicii publice care vizeaza mai multe moduri de transport este
limitatd la 15 ani, in cazul in care transportul feroviar sau cu alte moduri de transport pe sine reprezinta peste
50% din valoarea serviciilor in cauza.
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Procesul de selectare a Operatorului

Operatorul extern se selecteaza pe baza unei licitatii organizata de Autoritatea Locala responsabila.

Un contract de servicii publice cu un operator extern poate fi incheiat fara o procedura de licitatie, in cazul in
care existd o perturbare a serviciilor sau un risc iminent ca o astfel de situatie sa apara. In astfel de situatii,
autoritatea administratiei publice locale poate lua una din urmatoarele trei masuri de urgenta: (i) o masura sub
forma unei atribuiri directe sau (ii) un acord de prelungire a contractului de servicii publice sau (iii) o cerinta
impusa operatorului de a presta anumite servicii publice (in limita sferei de competenta a acestuia). Aplicarea
unei masuri de urgenta nu poate depdsi doi ani.

Cu toate ca Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 permite incheierea contractului de servicii publice in cazul in care
valoarea medie anuald a contractului este estimata la mai putin de 1.000.000 Euro sau in cazul in care contractul
vizeaza prestarea anuala de servicii de transport public de cdlatori pe mai putin de 300.000 de kilometri (aceste
plafoane pot fi marite, In cazul contractelor de servicii atribuite direct unei intreprinderi mici sau mijlocii, la
2.000.000 de Euro si, respectiv, la 600.000 de kilometri), nu exista o atare dispozitie in legislatia nationala.

Atribuirea directa in Situatie de Urgentd, care se desfasoara in conformitate cu cerintele Regulamentului (CE)
Nr. 1370/2007, este scutitd de obligatia notificare privind ajutoarele de stat. Tot astfel, atribuirea rezultata in
urma unor proceduri competitive de atribuire este scutita de notificare, cu conditia ca compensatia acordata
pentru exploatarea serviciului sa fie platita in conformitate cu Regulamentul (CE) 1370/2007.
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4.2 Descrirea scenariilor analizate

Scenariul 1 —infiintare operator municipal si delegare direct3 catre acesta

o Acest scenariu se bazeaza pe ipoteza ca operarea si administrarea servicului de transport public in
municipiul Turda va fi efectuata, pe cont propriu, de autoritatea locala prin infiintarea unui operator propriu.

Scenariul 2 — Delegare prin procedura competitiva catre un operator privat

o Acest scenariu se bazeaza pe ipoteza ca Primaria Municipiului Turda va concesiona serviciul de transport
public catre un operator extern printr-un contract de delegare a gestiunii.

Scenariul 1 —infiintare operator municipal si delegare direct3 catre acesta

Acest scenariu se bazeazad pe ipoteza infiintdrii unui operator de transport propriu la nivelul Primariei
Municipului Turda, care va finanta realizarea sistemului de management al transportului public din surse proprii
si va asigura operarea si administrarea acestuia.

In acest scenariu va fi posibila obtinerea de fonduri nerambursabile in cadrul POR 2014-2020 Axa 3.2, dupa
finalizarea si aprobarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild precum si dupa depunerea si aprobarea
aplicatiilor de finantare.

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a definit in cadrul Programului Operational
Regional 2014-20207 oportunitatea realizarii de Planuri de Mobilitate Urbana Sustenabile avand in vedere
necesitatile privind cresterea gradului de mobilitate a persoanelor si bunurilor, sporirea adaptabilitatii
populatiei la nevoile pietei fortei de munca de la nivel regional/local precum si favorizarea unei cresteri
economice sustenabile din punct de vedere social si al mediului inconjurator, prin asigurarea unui transport
urban si periurban sustenabil.

POR 2014-2020 identificd ca si prioritate de investitii ,Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid
de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, Tn particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor
sustenabile de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea adaptarilor climatice”, in cadrul
Axei Prioritare ,Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile”, Obiectul tematic OT 4 ,Sprijinirea tranzitiei catre o
economie cu emisii scazute de dioxid de carbon Tn toate sectoarele”.

Axa prioritara 3 —,Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de carbon”, Prioritatea de Investitii
3.2. ,Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate urbana si a unor masuri
relevante pentru atenuarea adaptarilor” se adreseaza municipiilor care nu sunt resedinta de judet (cum este si
cazul Municipiului Turda).

Obiective specifice corespunzatoare prioritatii de investitii sunt:

o Reducerea emisiilor de carbon in municipii in special prin investitii in transportul public urban; si

o Reducerea emisiilor de carbon in orasele de dimensiuni medii si mici, in special prin investitii in
infrastructura destinata deplasarilor nemotorizate si traficului de tranzit.

Indicatori de rezultat comuni si specifici programului pentru care a fost stabilit un obiectiv sunt, in cazul Pl 3.2:

o Lungime totala a liniilor noi sau imbunatatite de tramvai, troleibuz si metrou

2 http://fwww.inforegio.ro/ro/por-2014-2020/ghid-2014-2020.html
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o Operatiuni implementate destinate transportului public si nemonitorizat

o Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO, (altele decat cele pentru transport public si
nemotorizat).

Prin POR se va sprijini realizarea de planuri de mobilitate urband durabilad care au proiecte implementate prin
acest program de finantare.

Mdsura de reducere a emisiilor de carbon in zonele urbane3 prin investitii bazate pe planurile de mobilitate
urbana durabila va avea Tn vedere finantarea urmatoarelor tipuri de proiecte:

o Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban (ex. achizitionarea de material rulant
electric/vehicule ecologice (EEV); modernizarea/ reabilitarea/ extinderea traseelor de transport electric
public; modernizarea materialului rulant electric existent (tramvaie); modernizarea/ reabilitarea depourilor
aferente transportului public si infrastructura tehnica aferentd, inclusiv construire depouri noi pentru
transportul electric; realizarea de trasee separate exclusive pentru vehiculele de transport public;
imbunatatirea statiilor de transport public existente, inclusiv realizarea de noi statii si terminale
intermodale pentru mijloacele de transport in comun; realizarea de sisteme de e - ticketing pentru calatori;
construirea/ modernizarea (inclusiv prin introducerea pistelor pentru biciclisti)/ reabilitarea infrastructurii
rutiere (pe coridoarele deservite de transport public) pentru cresterea nivelului de siguranta si eficienta in
circulatie si exploatare al retelei de transport, etc.)

o Investitii destinate transportului electric si nemotorizat (ex. construire infrastructura necesard
transportului electric (inclusiv statii de alimentare a automobilelor electrice); construirea/ modernizarea/
reabilitarea pistelor/ traseelor pentru biciclisti si a infrastructurii tehnice aferente (puncte de inchiriere,
sisteme de parcaj pentru biciclete etc); crearea de zone si trasee pietonale, inclusiv masuri de reducere a
traficului auto in anumite zone, etc.)

o Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana (ex. realizarea de sisteme de
monitorizare video bazat pe instrumente inovative si eficiente de management al traficului; realizarea
sistemelor de tip park and ride; realizarea de perdele forestiere - alineamente de arbori (cu capacitate mare
de retentie a CO,).

Astfel, se recomanda ca Primaria Municipiului Turda sa realizeze pasii premergatori pentru obtinerea de fonduri
europene pentru implementarea celorlalte subsisteme, prin Programul Operational Regional, (OT 4: Sprijinirea
tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de dioxid de carbon in toate sectoarele. PRIORITATE: Promovarea
strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in particular zone
urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru
atenuarea adaptarilor.

Scenariul 2 — Delegare prin procedura competitiva catre un operator privat

Acest scenariu se bazeaza pe ipoteza ca Primdria Municipiului Turda va concesiona in totalitate furnizarea
serviciilor de transport public, printr-o procedura competititvd, catre o terta firma (operator privat) care va
asigura partial administrarea si operarea acestuia, dupa cum urmeaza:

3 Axa prioritard 3 - Sprijinirea tranzitiei cdtre o economie cu emisii scdzute de carbon, Prioritatea de Investitii 3.2 Promovarea strategiilor de
reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urband si a unor mdsuri relevante pentru atenuarea adaptdrilor
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o Delegantul va achizitiona vehiculele de transport public si echipamentele imbarcate pe acestea, asigurand
instalarea si configurarea acestora, precum si compatibilitatea cu celelalte subsisteme.

o Delegantul va achizitiona echipamentele aferente zonei administrative, asigurand instalarea si
configurarea acestora, precum si compatibilitatea cu celelalte subsisteme.

o Delegantul vaimplementa un sistem de e-ticketing

o Delegantul va asigura costurile de operare pentru subsistemele achizitionate

Investitii necesare

In oricare din cele doua scenarii vor fi necesare investitii pentru deservirea cererii de transport in conditii
adecvate. Tabelul urmator prezinta distributia investitiilor necesare pentru fiecare scenariu analizat.

Tabel 4-1 Identificarea investitiilor necesare

Componenta de investitie Scenariul 1 Scenariul 2

Infiintare societate

Achizitie autobuze

Achizitie echipamente pentru service si mentenanta, inclusiv ITP

Dotare si modernizare statii

Implementare sistem e-ticketing

Amenajare si dotare autobaza

AN NENENENAN
NNRSESEARSNANE

Implementare sistem informatic integrat

Sursa: Analiza Consultantului

Din punctul de vedere al investitiilor necesare, diferenta intre cele doud scenarii analizate este data de costurile
cu infiintarea operatorului municipal precum si de investitiile necesare pentru modernizarea statiilor, elemente
ce sunt necesare doar in Scenariul 1.

Asa cum s-a descris anterior, se considera ca operatorul privat, in Scenariul 2, va achizitiona parcul rulant
necesar deruldrii serviciilor.
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Achizitia de autobuze

Conform analizelor elaborate Tn ceea ce priveste distributia serviciilor necesare, este necesara achizitia a 20
autobuze, din care 10 de capacitate mare, pentru deservirea celor mai solicitate linii (autobuze de 12m) si 10
autobuze de capacitate medie (7m) pentru deservirea liniilor secundare.

Anexa 3 include o analiza tehnico-economica in ceea ce priveste achizitia de autobuze diesel Euro 6, respectiv
achizitia si operarea autobuzelor electrice. Analiza arata avantajele nete ale operdrii autobuzelor electrice,
solutie propusa si pentru eficientizarea transportului in comun Tn municipiul Turda.

In continuare, vafi prezentata o analiza in ceea ce priveste inlocuirea celor 17 autobuze diesel utilizate in prezent
cu autobuze electrice. Tabelul urmator prezinta consumul si pretul energiei pentru fiecare autobuz in parte, in
functie de distanta medie zilnica parcursa.

Tabel 4-2 Costurile zilnice cu energia urmare a utilizdrii autobuzelor diesel

Consum

[consum
o w . Lnme D e GO e oy
ct  Inmatriculare Linie cursa parcursa Consum motorina energie Iucrat_oare
km)  Tam)  mediv (i)  KWD) (led

sept-dec

2016
1 CJ14JBZ 10 9 540.0 27 145.8 1,458.0 144.0
2 CJa7RXF 10 9 540.0 25 135.0 1,350.0 133.4
3 Cla4JZP 10 9 540.0 28 151.2 1,512.0 149.4
4 CJa4KFL 10 9 540.0 27 145.8 1,458.0 144.0
5 CJa7RXE 10 9 540.0 38 205.2 2,052.0 202.7
6 Bo8BUP 10 9 540.0 32 172.8 1,728.0 170.7
7 Bo8VCH 10 9 540.0 41 221.4 2,214.0 218.7
8 BogYTJ 10 9 540.0 38 205.2 2,052.0 202.7
9 CJa4HTU 12 6 240.0 30 72.0 720.0 71.1
10 Cla4JSL 12 6 240.0 31 744 744.0 73.5
11 CJagRYI 13 10 200.0 24 48.0 480.0 47.4
12 CJa4JNJ 14 7 49.0 27 13.2 132.3 13.1
13 Cla4JWP 14 7 49.0 27 13.2 132.3 13.1
14 B12BXY 15 8 24.0 40 9.6 96.0 9.5
15 Cla4FCV 16 5 150.0 45 67.5 675.0 66.7
16 B33UTL 17 9 36.0 34 12.2 122.4 12.1
17 CJa4ZPH 18 7.5 30.0 35 10.5 105.0 10.4

Sursa: Estimdrile Consultantului

Pentru fiecare autobuz a fost determinata distanta parcursa zilnic intr-o zi lucratoare (distanta maxima) si au
fost calculate consumul de combustibil, energia consumata echivalenta si costurile. Apoi s-au calculat costurile
pe zi lucratoare pentru autobuze electrice care ar parcurge aceleasi rute.
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Tabel 4-3 Costurile zilnice cu energia urmare a utilizdrii autobuzelor electrice

Consum
[consum
Lungime Distar_mta CEILFCE Co_nsym Total Costuri/ zi
Linie cursa Ll km] Z|In|_c . energie lucratoare
(km) parcursa ConSL_Jm mot_or_lna (kwh) (lei)
(km) mediu (litri)
sept-dec
2016

1 Electric_1 10 9 540.0 o 0.0 540.0 53.3
2 Electric_2 10 9 540.0 o 0.0 540.0 53.3
3 Electric_3 10 9 540.0 o} 0.0 540.0 53.3
4 Electric_4 10 9 540.0 o} 0.0 540.0 53.3
5 Electric_s 10 9 540.0 o} 0.0 540.0 53.3
6 Electric_6 10 9 540.0 o} 0.0 540.0 53.3
7 Electric_7 10 9 540.0 o} 0.0 540.0 53.3
8 Electric_8 10 9 540.0 o} 0.0 540.0 53.3
9 Electric_g 12 6 240.0 o] 0.0 240.0 23.7
10 Electric_10 12 6 240.0 o} 0.0 240.0 23.7
11 Electric_11 13 10 200.0 o) 0.0 200.0 19.8
12 | Electric_12 14 7 49.0 o) 0.0 49.0 4.8
13 Electric_13 14 7 49.0 o) 0.0 49.0 4.8
14 | Electric_14 15 8 24.0 o) 0.0 24.0 2.4
15 Electric_1s 16 5 150.0 0 0.0 150.0 14.8
16 Electric_16 17 9 36.0 o 0.0 36.0 3.6
17 Electric_17 18 7.5 30.0 o) 0.0 30.0 3.0

Sursa: Estimdrile Consultantului

In urma unei analize privind costurile pe an cu energia echivalentd consumata pentru propulsie, autobuzele
electrice fiind de 3,5 ori mai economice Tn comparatie cu autobuzele Diesel.

Astfel, in cazul actual al utilizarii autobuzelor diesel, costul total zilnic cu consumul energetic, estimat conform
datelor existente, este de 1.682 lei, pentru intreaga flota de 17 autobuze. Costul total anual este de 614.000 lei.

In cazul utilizarii autobuzelor electrice, costul zilnic cu consumul de energie scade la 527 lei/zi (192.000 lei pe
an).

54



4.3 Evaluarea financiara a scenariilor

Pentru alegerea scenariului recomandat, dupa evaluarea celor doua scenarii tehnico- economice propuse, se
propune utilizarea metodei de calcul a valorii actualizate nete (VNA) pentru fluxurile de numerar, ca fiind cea
mai des utilizata tehnica in analiza comparativa a propunerilor de investitii.

Se va realiza o evaluare a costului comparativ de referinta (CCR), respectiv estimarea costurilor, veniturilor
totale si a profitului brut, pe perioada de prognoza, in cazul scenariului realizarii investitiei prin metoda de
gestiune directd si accesarea de finantai nerambursabile (Scenariul 1), comparativ cu estimarea veniturilor,
cheltuielilor si a profitului brut in scenariul in care proiectul de investitii va fi realizat prin metoda concesiunii i
partial prin accesarea de fonduri europene (Scenariul 2).

Ipoteze de lucru

Pentru a elabora modelul financiar s-a plecat pornind de la ipoteze generale / comune si specifice celor doua
scenarii. Ipotezele comune luate in considerare sunt prezentate in continuare:

o Perioada analizatd este de 20 de ani (2017 - 2036), si s-a considerat drept relevanta analiza indicatorilor
financiari pentru aceastd perioada

o Pentru aceasta perioada si pentru fiecare dintre cele doua scenarii (Gestiune directd si Delegare) s-au
calculat: veniturile obtinute, cheltuielile efectuate, profitul brut/net si fluxurile de numerar estimate a fi
obtinute de cdtre Primaria Municipiului Turda, respectiv de catre operator. Valorile financiare (costuri si
venituri) nu vorinclude TVA

o ncadrul analizei s-a utilizat moneda leu. Pentru conversia valorilor care au fost estimate Tn euro s-a folosit
cursul BNR (estimativ) de 1 Euro = 4,5 Lei, din data realizarii prezentului studiu. S-a optat pentru realizarea
analizei financiare Tn moneda lei pentru a evita eventualele distorsiuni care pot aparea din evolutia cursului.

o Pentru cele doua scenarii s-a folosit aceiasi rata de actualizare in valoare de 4%, conform recomandarilor
Ghidului Comisiei Europene pentru realizarea Analizelor Cost-Beneficiu in cadrul perioadei de programare
2014-2020, DG Regio, decembrie 2014

o Preturile folosite in realizarea analizei sunt preturi constante

o Costurile de investitie sunt estimative si au la baza estimari proprii ale Consultantului pe baza surselor de
informatii existente. Ele vor fi determinarea cu exactitate in urmare realizarii Studiilor de Fezabilitate.

Pentru analiza costurilor, intrucat nu au fost disponibile informatii detaliate privind situatia economico-
financiard a serviciului si tinand cont de necesitatea achizitionarii de vehicule noi si a reorganizarii serviciului de
transport public (grafice de circulatie), s-a tinut cont de urmatoarele :

o Lungimea traseelor actuale si propuse

o Graficele de circulatie actuale si propuse

o Numarul de vehicule calculat a fi necesar

o Personalul calculat a fi necesar pentru asigurarea tuturor aspectelor legate de serviciul de transport public:
operare (soferi, casieri, controlori), intretinere etc.

o Rezultatele recensamantului de calatori, pentru evidentierea situatiei actuale

o Tariful actual al unei cdlatorii (inclusiv gratuitatile oferite)
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Avand in vedere ipotezele de lucru descrise anterior, costurile de investitie totale (in Scenariul 1) sunt de

a

proximativ g milioane Euro (40,4 milioane Lei, fara TVA).

Tabel 4-4 Estimarea costurilor de investitie in Scenariul 1 — gestiune directd

Componenta de investitie

Pret
Unitar
(lei, fara
TVA)

UM Numar

Pret total

Infiintare societate 1,500 - 1,500
Achizitie autobuze 12m 2,025,000 | buc 10 20,250,000
Achizitie autobuze 7m 1,012,500 | buc 10 10,125,000
Achizitie echipamente pentru service si mentenanta, inclusivITP | 900,000 - 900,000
Dotare si modernizare statii 25,000 buc 57 1,425,000
Implementare sistem e-ticketing 1,250,000 - 1,250,000
Amenajare si dotare autobaza 5,000,000 - 5,000,000
Implementare sistem informatic integrat 1,500,000 - 1,500,000
Total 40,451,500

Sursa: Estimdrile Consultantului

Costurile de investitie sunt de 39 milioane lei, dupa excluderea costurilor cu infiintarea societatii si dotarea si

a

menajarea statiilor.

Calculul indicatorilor de rentabilitate financiara, Tn Scenariile 1 si 2, este prezentat n tabelul urmator si are la

b

O

O

aza urmatoarele ipoteze de lucru:

A fost considerata o crestere medie anuala de 3% pentru fluxurile de venituri si cheltuieli

Veniturile directe provind din vanzarea de bilete si abonamente si au la baza estimarea unui numar zilnic de
7,200 caldtori platitori, care vor plati in medie 1,5 lei/calatorie, ceea ce include si influenta abonamentelor

Veniturile indirecte (chirii, publicitate, etc.) au fost estimate la un procent de 20% din valoarea veniturilor

directe

Finantarea nerambursabild pentru sustinerea costurilor de investitie a fost considerata la un procent de

80% in cadrul Scenariului 1 si de 65% Tn cadrul Scenariului 2

Costurile anuale cu intretinerea sunt considerate a fi un procent de 1,5% din valoarea investitiei totale
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Tabel 4-5 Calculul indicatorilor de rentabilitate financiard in Scenariul 1 - gestiune directd

Anul de
analiza

Anul de
operare

Intrari

Venituri
directe

Venituri
indirecte

Finantare

nerambursabila

Cost de
investitie

VEIGELE]
reziduala

Costuri de
intretinere

Costuri de
operare sicu
materialele

Costuri
administrative
sicu fortade
munca

Flux de
numerar net

Flux de
numerar net
actualizat

Flux de
numerar ne
actualizat
cumulat

t

2017 9,708,360 0 0 9,708,360 12,135,450 12,135,450 0 0 0 0 2,427,090 -2,427,090 2,427,090
2018 22,652,840 0 0 22,652,840 28,316,050 | 28,316,050 0 0 0 0 -5,663,210 -5,445,394 7,872,484
2019 1 4,730,400 3,942,000 788,400 0 3,696,773 0 0 606,773 1,200,000 1,890,000 1,033,628 955,647 -6,916,838
2020 2 4,872,312 4,060,260 812,052 0 3,807,676 0 0 624,976 1,236,000 1,946,700 1,064,636 946,458 -5,970,380
2021 3 5,018,481 4,182,068 836,414 0 3,921,906 0 0 643,725 1,273,080 2,005,101 1,096,575 937,357 -5,033,022
2022 4 5,169,036 4,307,530 861,506 0 4,039,563 0 0 663,037 1,311,272 2,065,254 1,129,473 928,344 -4,104,678
2023 5 5,324,107 4,436,756 887,351 0 4,160,750 0 0 682,928 1,350,611 2,127,212 1,163,357 919,418 -3,185,260
2024 6 5,483,830 4,569,858 913,972 0 4,285,573 0 0 703,416 1,391,129 2,191,028 1,198,258 910,577 -2,274,683
2025 7 5,648,345 4,706,954 941,391 0 4,414,140 0 0 724,518 1,432,863 2,256,759 1,234,205 901,822 -1,372,861
2026 8 5,817,795 4,848,163 969,633 0 4,546,564 0 0 746,254 1,475,849 2,324,462 1,271,231 893,150 479,711

2027 9 5,992,329 4,993,608 998,722 0 4,682,961 0 0 768,641 1,520,124 2,394,195 1,309,368 884,562 404,851

2028 10 6,172,099 5,143,416 1,028,683 0 4,823,450 0 0 791,700 1,565,728 2,466,021 1,348,649 876,057 1,280,908
2029 11 6,357,262 5,297,718 1,059,544 0 4,968,153 0 0 815,452 1,612,700 2,540,002 1,389,109 867,633 2,148,542
2030 12 6,547,980 5,456,650 1,091,330 0 5,117,198 0 0 839,915 1,661,081 2,616,202 1,430,782 859,291 3,007,832
2031 13 6,744,419 5,620,349 1,124,070 0 5,270,714 0 0 865,112 1,710,913 2,694,688 1,473,706 851,028 3,858,861
2032 14 6,946,752 5,788,960 1,157,792 0 5,428,835 0 0 891,066 1,762,240 2,775,529 1,517,917 842,845 4,701,706
2033 15 7,155,154 5,962,629 1,192,526 0 5,591,700 0 0 917,798 1,815,108 2,858,795 1,563,454 834,741 5,536,447
2034 16 7,369,809 6,141,508 1,228,302 0 5,759,451 0 0 945,332 1,869,561 2,944,558 1,610,358 826,715 6,363,162
2037 17 7,590,903 6,325,753 1,265,151 0 5,932,235 0 0 973,692 1,925,648 3,032,895 1,658,669 756,995 7,120,156
2038 18 7,818,630 6,515,525 1,303,105 0 -4,002,673 0 10,112,875 1,002,902 1,983,417 3,123,882 11,821,304 5,187,585 12,307,742

Rata Interna de Rentabilitate Financiard a Investitiei Totale (RIRF/C) 14.65%
Valoarea Neta Actualizata Financiar3 a Investitiei Totale (VANF/C) 12,307,742
Raportul Beneficii / Cost al Capitalului (B/C C) 1.13

Sursa: Estimdrile Consultantului

57



Tabel 4-6 Calculul indicatorilor de rentabilitate financiard in Scenariul 2 — gestiune delegatd

Anul de
analiza

Anul de
operare

Intrari

Venituri
directe

Venituri
indirecte

Finantare

nerambursabila

Cost de
investitie

VEIGELE]
reziduala

Costuri de
intretinere

Costuri de
operare sicu
materialele

Costuri
administrative
sicu fortade
munca

Flux de
numerar net

Flux de
numerar net
actualizat

Flux de
numerar net
actualizat
cumulat

2017 7,609,875 0 0 7,609,875 11,707,500 11,707,500 0 0 0 0 -4,097,625 -4,097,625 -4,097,625
2018 17,756,375 0 0 17,756,375 27,317,500 | 27,317,500 0 0 0 0 -9,561,125 9,193,389 | -13,291,014
2019 1 4,730,400 3,942,000 788,400 0 3,675,375 0 0 585,375 1,200,000 1,890,000 1,055,025 975,430 -12,315,585
2020 2 4,872,312 4,060,260 812,052 0 3,785,636 0 0 602,936 1,236,000 1,946,700 1,086,676 966,051 -11,349,534
2021 3 5,018,481 4,182,068 836,414 0 3,899,205 0 0 621,024 1,273,080 2,005,101 1,119,276 956,762 10,392,772
2022 4 5,169,036 4,307,530 861,506 0 4,016,181 0 0 639,655 1,311,272 2,065,254 1,152,854 947,562 9,445,210
2023 5 5,324,107 4,436,756 887,351 0 4,136,667 0 0 658,845 1,350,611 2,127,212 1,187,440 938,451 -8,506,759
2024 6 5,483,830 4,569,858 913,972 0 4,260,767 0 0 678,610 1,391,129 2,191,028 1,223,063 929,427 -7,577,331
2025 7 5,648,345 4,706,954 941,391 0 4,388,590 0 0 698,968 1,432,863 2,256,759 1,259,755 920,491 -6,656,841
2026 8 5,817,795 4,848,163 969,633 0 4,520,248 0 0 719,937 1,475,849 2,324,462 1,297,548 911,640 -5,745,201
2027 9 5,992,329 4,993,608 998,722 0 4,655,855 0 0 741,536 1,520,124 2,394,195 1,336,474 902,874 4,842,327
2028 10 6,172,099 5,143,416 1,028,683 0 4,795,531 0 0 763,782 1,565,728 2,466,021 1,376,568 894,193 -3,948,134
2029 11 6,357,262 5,297,718 1,059,544 0 4,939,397 0 0 786,695 1,612,700 2,540,002 1,417,865 885,595 -3,062,540
2030 12 6,547,980 5,456,650 1,091,330 0 5,087,579 0 0 810,296 1,661,081 2,616,202 1,460,401 877,079 -2,185,460
2031 13 6,744,419 5,620,349 1,124,070 0 5,240,206 0 0 834,605 1,710,913 2,694,688 1,504,213 868,646 1,316,815
2032 14 6,946,752 5,788,960 1,157,792 0 5,397,412 0 0 859,643 1,762,240 2,775,529 1,549,340 860,293 -456,521
2033 15 7,155,154 5,962,629 1,192,526 0 5,559,334 0 0 885,432 1,815,108 2,858,795 1,595,820 852,021 395,500
2034 16 7,369,809 6,141,508 1,228,302 0 5,726,114 0 0 911,995 1,869,561 2,944,558 1,643,695 843,829 1,239,329
2037 17 7,590,903 6,325,753 1,265,151 0 5,897,898 0 0 939,355 1,925,648 3,032,895 1,693,005 772,666 2,011,994
2038 18 7,818,630 6,515,525 1,303,105 0 -3,681,415 0 9,756,250 967,536 1,983,417 3,123,882 11,500,046 5,046,606 7,058,601
Rata Interna de Rentabilitate Financiard a Investitiei Totale (RIRF/C) 8.42%
Valoarea Neta Actualizatd Financiara a Investitiei Totale (VANF/C) 7,058,601
Raportul Beneficii / Cost al Capitalului (B/C C) 1.08
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4.4 Scenariul optim propus

Analizafinanciard a celor doua scenarii releva faptul ca scenariul recomandat este Scenariul 1 —gestiune directs,
care prezintd indicatori de rentabilitate financiara superiori.

Tabel 4-7 Rezumatul analizei financiare

Indicator Scenariul 1 Scenariul 2
Rata Internd de Rentabilitate Financiara — RIRF 14,65% 8,42%
Valoarea Actualizatd Neta — VAN (lei, @ 4%) 12.307.742 7.058.601
Durata de recuperare a investitiei 11 ani 17 ani

Sursa: Estimdrile Consultantului
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5 ASPECTE REFERITOARE LA MEDIU

Administrarea si operarea serviciului de transport public prin gestiune directa se va face cu respectarea
princiipilor de mediu, astfel incat sa se reduca la minim impactul negativ asupra mediului.

Autoritatea Locala se obliga sa utilizeze mijloace de transport a caror stare tehnica corespunde reglementarilor
nationale de siguranta rutiera si de protectie a mediului Tnconjurator, cu inspectia tehnica periodicd/revizia
tehnica periodica valabild si certificate/clasificate/incadrate corespunzator, conform prevederilor legale Tn
vigoare.

In intervalul dintre doua inspectii tehnice periodice/revizii tehnice periodice, sa asigure mentinerea mijloacelor
de transport intr-o stare tehnica corespunzdtoare, in vederea incadrdrii in normele tehnice privind siguranta
circulatiei rutiere, protectia mediului si in categoria de folosinta conform destinatiei, utilizand Tn acest scop
numai sisteme, echipamente, componente, entitati tehnice, piese de schimb, materiale de exploatare si dotari
obligatorii de origine sau omologate/certificate conform legislatiei in vigoare.

Implementarea si operarea sistemului nu vor produce un impact negativ asupra mediului, intrucat lucrdrile
implicate si materialele utilizate nu prezinta riscuri de poluare sau de alt tip.

In cadrul acestui proiect, Primaria Municipiului Turda va urmari achizitia de mijloace de transport moderne, cu
impact minim asupra mediului. Celelalte echipamente incluse in sistem vor fi certificate conform standardelor
internationale de calitate si mediu specifice, contribuind la realizarea unui consum de energie eficient si la
promovarea tehnologiilor curate si reducerea resurselor de consum.

De asemeneg, solutia propusa are la baza componente hardware proiectate special pentru a asigura un consum
redus de energie, respectiv pentru a minimiza impactul asupra mediului inconjurator. In acest sens, designul
solutiei a fost realizat prin includerea unui numar minim de echipamente care sa asigure functionarea optima a
sistemului, respectiv prin folosirea fibrei optice ca suport pentru realizarea comunicatiilor de date.

Toate echipamentele instalate Tn zonele cu acces public asigura un consum mic de energie si corespund
standardelor aplicabile de protectie si electroalimentare, fiind conforme cu directiva 2002/95/EC a Uniunii
Europene - Restriction of Hazardous Substances (RoHS), privind materialele utilizate in constructia acestora.

in plus, prin beneficiile sale directe si indirecte, sistemul va avea un impact pozitiv semnificativ asupra mediului,
datoritd urmatoarelor:

o Prin functiile asigurate (vehicule de transport public confortabile si nepoluante, informarea calatorilor in
statii si In timpul caldtoriei, managementul integrat al transportului public), sistemul va conduce la
cresterea atractivitatii transportului public pentru cetatenii Municipiului Turda si la crestere cotei sale de
piata

o Instrumentele de management oferite de sistem (numararea calatorilor, sistemul de ticketing, urmarireain
timp real a pozitiei mijloacelor de transport) puse la dispozitia operatorului de transport vor contribui la
eficientizarea procesului de transport public, prin asigurarea pe traseu a unui numar minim de vehicule de
transport public, numar adaptat cererii reale pentru acest mod de transport. Efectul asupra mediului va fi
acela de reducere a poludrii, a emisiilor de noxe si a consumului de combustibil.

o Utilarea autobuzelor electrice va conduce la eliminarea poluarii cu noxe, reducandu-se, astfel, impactul
negativ asupra mediului si a zonelor locuite.
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6 ASPECTE INSTITUTIONALE

Una din caracteristicile delegarii ca modalitate de realizare a unei investitii, spre deosebire de achizitiile publice,
o reprezinta transferul, in intregime sau in cea mai mare parte, a riscurilor de exploatare de la autoritatea
contractanta - delegatar la opreator - delegant, odata cu transmiterea dreptului de exploatare a investitiei.

Astfel, avantajul alegerii delegarii il constituie, in afara de evitarea dificultatilor generate de identificarea unor
surse de finantare, si neasumarea de catre autoritatea contractantd a unor riscuri ulterioare realizarii investitiei.

Pentru incheierea unui contract de delegare, trebuie respectate prevederile Ordinului nr.263 din 6 decembie
2007, privind aprobarea ,,Normelor-cadru privind modalitatea de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii
serviciilor de transport public local", emis de Autoritatea Nationala de Reglementare pentru Serviciile
Comunitare de Utilitati Publice si prin care ,se reglementeaza cadrul juridic unitar privind organizarea si
derularea procesului de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de transport public local prin
care se asigura transportul cu tramvaie, troleibuze, autobuze, precum si transportul pe cablu si au fost elaborate
avandu-se in vedere prevederile Legii serviciilor de transport public local nr. 92/2007 si ale Legii serviciilor
comunitare de utilitati publice nr. 51/2006..

In‘intelesul normelor-cadru, termenii si expresiile de mai jos se definesc dupa cum urmeaza

o delegare de gestiune - procedura prin care o unitate administrativ-teritoriala sau o asociatie de dezvoltare
comunitard, in calitate de delegatar, atribuie unuia sau mai multor operatori titulari de licenta sau
autorizatie de transport, dupa caz, in calitate de delegant, in conditiile prezentelor norme-cadru, gestiunea
serviciilor de transport public local, precum si exploatarea sistemului de utilitati publice aferent;

o licenta de transport - documentul eliberat de A.R.R. prin care se atesta ca transportatorul indeplineste
conditiile de onorabilitate, capacitate financiara si competenta profesionald, pentru prestarea unui serviciu
de transport public local;

o autorizatie de transport - documentul eliberat de autoritatea de autorizare, prin care se atesta ca
transportatorul indeplineste conditiile de acces pentru efectuarea unui serviciu de transport public local;

o operator - persoana fizica sau juridicd, romana ori strding, care are competenta si capacitatea recunoscute
de a presta servicii de transport public local, in conditiile reglementarilor in vigoare, si care asigura
nemijlocit administrarea si exploatarea sistemului de utilitati publice aferent acestuia, in baza unui contract
de delegare a gestiunii;

o sistem de utilitati publice - ansamblul bunurilor mobile si imobile, dobandite potrivit legii, constand din
terenuri, cladiri, constructii si instalatii tehnologice, echipamente si dotari functionale, specifice unui
serviciu de transport public local, prin a carui exploatare si functionare se asigura prestarea serviciului de
transport public local;

o autoritatea administratiei publice locale - consiliul local, consiliul judetean sau Consiliul General al
Municipiului Bucuresti, dupd caz, denumita in continuare autoritate publica

Municipiul Turda, prin Consiliul Local, se incadreaza in clasificarea de la art. 4, alineatul f) si astfel poate sa
incheie un contract de delegare a serviciului de transport public.

De asemenea, conform definitiei din art. 4, alineatul a), este evident ca tipul de procedura care se aplica este
cel de delegare de gestiune a serviciilor de transport public local, precum si exploatarea sistemului de utilitati
publice aferent.

Delegarea implica urmatoarele parti:

o Delegatarul: Consiliul Local al Municipiului Turda, in calitate de autoritate contractantg;
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o Delegantul - operatorul economic - persoana juridica de drept privat, avand ca actionar unic autoritatea
publica locala.

Contractul de delegare de gestiune a serviciilor de transport public local se va intocmi conform ,Normelor-
cadru privind modalitatea de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de transport public
local”, aprobate prin Ordinul nr.263 din 6 decembrie 2007.
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7 CONCLUZII (11 RECOMANDARI

Analiza situatiei actuale a condus la urmatoarele concluzii:

o Exista un numar de 8 trasee licentiate, deservite de catre operatorul existent printr-un numar zilnic de 17
autobuze, din totalitatea parcului rulant compus din 24 autobuze

o Dotarile si facilitatile existente n statii sunt, in general, deficitare

o Timpii de asteptare in statii sunt redusi, in conditiile unor frecvente ridicate ale sosirilor in statii pentru toate
liniile ce deservesc o anumitd statie, ceea ce determina ineficientd a serviciilor. Exista, prin urmare,
oportunitatea de eficientizare a serviciilor prin reducerea frecventei sau eliminarea liniilor redundante

o Exista necesitatea Infiintarii de noi trasee, precum si extinderea celor existente, acolo unde exista cerere
potentiald ; de asemenea, anumite trasee sunt redundante, deservind aceeasi cerere

o Variatiile orare ale cererii sunt semnificative, ceea ce conduce la necesitatea modificarii frecventelor

o Operatorul de transport furnizeaza serviciul de utilitate publicd pe baza unui contract de delegare a
serviciilor extins pe doud perioade succesive de catre 6 luni, contractul initial expirand deja in data de
02/05/2016

o Sistemul de achizitionare si validare a biletelor de calatorie prin SMS sau prin cumparare directa de la
chioscuri este ineficient

o Sistemul de control din mijloacele de transport este ineficient, ceea ce determina un procent ridicat al
calatoriilor frauduloase

o Mecanismele de acordare a gratuitatilor si decontare a acestora de catre Municipalitate catre operator sunt
blocate, in prezent si fac obiectul unui proces civil

o Aproximativ o treime (33%) din totalul cheltuielilor inregistrate de operator sunt reprezentate de costurile
salariale, in timp ce costul cu combustibilul detine o pondere de aproximativ 25%.
o Pentru anumite linii de transport valoarea declarata a lungimii traseului nu coincide cu lungimile masurate

pe teren (ex. linia 10, lungime declarata 9 km, valoare masurata cu dispozitivul GPS este de aproximativ 8
km).
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Pentru eficientizarea desfasurarii transportului public in municipiul Turda au fost analizate doua scenarii, dupa
cum urmeaza:

Scenariul 1 —infiintare operator municipal si delegare direct3 catre acesta

o Acest scenariu se bazeaza pe ipoteza ca operarea si administrarea servicului de transport public in
municipiul Turda va fi efectuata, pe cont propriu, de autoritatea locala prin infiintarea unui operator propriu.

Scenariul 2 — Delegare prin procedura competitiva catre un operator privat

o Acest scenariu se bazeaza pe ipoteza ca Primaria Municipiului Turda va concesiona serviciul de transport
public catre un operator extern printr-un contract de delegare a gestiunii.

Pentru alegerea scenariului recomandat, dupa evaluarea celor doua scenarii tehnico- economice propuse, se
propune utilizarea metodei de calcul a valorii actualizate nete (VNA) pentru fluxurile de numerar, ca fiind cea
mai des utilizata tehnica in analiza comparativa a propunerilor de investitii.

Analizafinanciard a celor doua scenarii releva faptul ca scenariul recomandat este Scenariul 1 —gestiune directs,
care prezintd indicatori de rentabilitate financiara superiori, dupa cum urmeaza:

Tabel 7-1 Concluziile analizei financiare

Indicator Scenariul 1 Scenariul 2
Rata Internd de Rentabilitate Financiara — RIRF 14,65% 8,42%
Valoarea Actualizatd Netd — VAN (lei, @ 4%) 12.307.742 7.058.601
Durata de recuperare a investitiei 11 ani 17 ani

Sursa: Estimdrile Consultantului
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8 ANEXE

8.1 Anexa 1. Evaluarea dotarilor statiilor de transport in comun

g Afisa < Afisa
Nr_ N STARE TEHNICA su(fnr:F. Scaune/banci o :almri Acces bilete Pub”ki:ar ot
- AME':”AT NE‘;'friN” (estimativ) ?::'u ‘:)' NU | Indicativ t'::s’:: orar | DA | NU | DA | NU
0|Colegiul Emil Negrutiu - X 0 0 - - - - - - - -
1|Colegiul Emil Negrutiu - X 0 0 - - - - - - -
2|Agriculturii X - 6 0 X X - X - X - X 3
3|Agriculturii X 6 0 X X X - X X 3
4|Cruce Bai X - 6 0 X X - X X - - X 4
5|Cruce Bai X - 6 0 X X X X - - X 4
6|Castanilor X - 6 4 - X X - X X - 5
7|Piata Republicii X - 12 8 - X - X p - X - E
8|Primaria Turda X - 10 3 - X - - X X - 4
9|Posta Turda X - 15 0 X X = X - - X 3
10|Politia Turda X - 10 5 - X X X - X 5
11|Piata Romana X - 5 4 - X - X - X X - 5
12|Electroceramica X 5 3 - - - X X - 3
13|Electroceramica X - 5 3 - - - X - X X - 4
14|Stefan cel Mare X - 5 3 - X X - X X - S
15|Stefan cel Mare X - 5 3 - X - X - X X - 5
16|Penny Market X - 10 4 - X X X - - X 5
17|Micro 1 X - 15 0 X X - X - X = X 3
18|Materna X - 24 5 - X X X - X 5
19|Materna X - 16 0 X X X X X 4
20|Micro 3 X - 16 0 X X - X X - - X 4
21|Micro 3 X - 18 4 - X - X X - - X S)
22|Dispecerat X B 10 4 - X X X - - X S)
23|Dacia Service - X 0 0 - = - -
24|Dacia Service X - 5 0 X X - X X - - X
25|Clujului - X 0 0 - - - - - -
26|Fabrica de Oale X - 10 0 X - - = - X - X 1
27|Parc Turda Noua X - 10 0 X X X - X - X 3
28|Spitalul Municipal - X 0 0 - - - X - - - - 1
29|Spitalul Municipal X - 10 4 - X X X - - X 4
30|Avram lancu X - 8 3 - X - X - X X - 5
31|Saline - X 0 0 - - - - -
32|Piata Agroalimentara X - 10 3 - X - X X - X - [
33|Hotel Ariesul - X 0 0 - - - X - - - - i
34|Pensiunea Bradul - X 0 0 - X - - 1
35|Pensiunea Bradul - X 0 0 - - X - - - - 1
36|Livezilor - X 0 0 - X - - - 1
37|Livezilor - X 0 0 - - - X - - - - il
38|Strand - X 0 0 - - X - - - - 1
39|Stadion Poiana - X 0 0 - - - X - - - - 1
40|Stadion Poiana - X 0 0 - = - - - F
41|Poiana X - 6 0 X X - X - X - X 3
42|Poiana - X 0 0 - X - - - - 1
43|IAS Poiana - X 0 0 - - - - - - - -
44]1AS Poiana - X 0 0 - = - - -
45|solaris - X 0 0 - - X - - -1 -
46|Turdeana - X 0 0 - - - = - - - -
47|Chimice - X 0 0 - - - - - - -
48|Ownes & Corning - X 0 0 - - X - - - - 1
49|Depozite Rewe - X 0 0 - X - -
50|Casirom - X 0 0 - - - = - - - -
51|Casirom - X 0 0 - = - - -
52|Asper - X 0 0 - - - = - - - -
53|Asper - X 0 0 - - X - - -
54|Uscator Bai - X 0 0 - - - o - - - -
55|Uscator Bai - X 0 0 - - - -
56|Durgau Salina - X 0 0 - - - - - - - -
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8.3 Anexa 3. Analiza comparativa tehnico-economica intre autobuze Diesel si autobuze
electrice

Pe masura ce tehnologiile de productie a bateriilor progreseaza in materie de dimensiuni si capacitate de incarcare a
acestora, viitorul transportului care utilizeaza energie electrica se afla pe un fagas ascendent. Pretul tot mai mare al
motorinei face ca diferenta dintre costurile de exploatare pe intreaga durata de viata a autobuzelor conventionale Diesel
si al celor electrice sa fie foarte mica, un pret mai mare de achizitie la vehiculul electric fiind compensat apoi prin costurile
mai mici de operare.

De mentionat este si faptul ca Uniunea Europeanad aloca fonduri substantiale pentru investitia in mijloace de transport
ecologice, astfel incat zonele urbane din Romania ar putea beneficia de fonduri pentru modernizarea flotei de autobuze.

1. Caracteristici constructive

Din punct de vedere al caracteristicilor constructive diferentele apar la grupul propulsor, autobuzele Diesel fiind dotate cu
motor cu ardere internd (MAC — motor cu aprindere prin comprimare), alimentat cu motoring, energia fiind obtinuta n
urma unui proces de ardere si trimisa la roti prin intermediul unui sistem de transmisie. Autobuzele electrice sunt dotate
cu unul sau mai multe motoare electrice, alimentate cu energie electrica stocatd in baterii sau produsa cu ajutorul pilelor
de combustie (reactii chimice fara ardere). Motoarele pot fi montate direct pe roti (de obicei cele de pe puntea din spate)
sau la fel ca la autobuzele Diesel prin intermediul unui sistem de transmisie.

Motorul cu aprindere prin comprimare Diesel

Motorul Diesel este un motor termic cu ardere interna care transforma energia produsa in urma arderii amestecului
carburant (format din aer si motorina) in lucru mecanic. In cazul motorului cu ardere interna cu piston mecanismul motor
se compune din:

e  Blocul motor

e Carter

e Chiulasa

e Ansamblul pistonului

e  Mecanism biela-manivela
e Arbore cotit

e Volant

CAPACUL GARNITURII DE CHIULASA
GARNITURA

CHIULASA-

GALERIA
DE

ADMISIE
‘ K GARNITURA

@\ FILTRU DE ULEI

POMPA DE APA

GALERIA
DE
EVACUAR

BLOC MOTOR

GARNITURA GARNITURA
GARNITURA

Fig. 1. Elementele componente ale motorului cu ardere interna
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Blocul motor constituie elementul structural al motorului, determindnd constructia generald a acestuia. Tn blocul motor
se afla cdmasa fiecarui cilindru si spatiile de racire, pe el fiind montata chiulasa.

Bloc motor cu 8 cilindri in V Bloc motor cu 4 cilindri in linie

Fig. .2. Exemple de bloc motor

Blocul motor poate sustine in lagarele sale arborele cotit si arborele cu came, iar la exterior este prevazut cu bosaje
(proeminente pe suprafata unei piese, servind ca reazem pentru o alta piesa) pentru prinderea unor agregate auxiliare:
filtre, pompe, racitoare etc. In mod frecvent, mai este numit si blocul cilindrilor.

Carterul constituie baza pe care se monteaza piesele principale ale motorului. Carterul este format din doua jumatati,
una superioara si una inferioara.

Jumatatea superioara a carterului este corp comun cu blocul cilindrilor, ceea ce face constructia mai
rigida. Aici se amplaseaza pistonul, biela, arborele cotit si unele sisteme auxiliare. Tot prin jumatatea superioara a
carterului motorul se fixeaza pe sasiul automobilului.

Jumatatea inferioard a carterului se foloseste ca rezervor pentru ulei. Imbinarea jumatatii inferioare a carterului cu
cea superioara se face cu suruburi, etansarea realizandu-se cu garnitura.

Jumatatea superioara
a carterului

Jumatatea inferioara
a carterului

Fig. 3. Carterul motorului

Partea superioara a cilindrului, la motoarele cu ardere interna, este o piesa separata numita chiulasa. Constructia
chiulasei este determinata de arhitectura camerei de ardere si a galeriilor de admisie si evacuare, de necesitatea racirii
eficiente a zonelor calde, de considerente tehnologice. Chiulasa poate fi comuna pentru toti cilindrii, pentru un grup de
cilindri sau individuald. Pentru a transmite la blocul cilindrilor efortul pe care il primeste, chiulasa se fixeaza de acesta prin
prizoane. Numarul acestora este cat mai mare posibil pentru a reduce solicitarile prizoanelor si pentru a asigura o cat mai
uniforma strangere a garniturii de etansare dintre chiulasa si partea superioard a carterului motorului.
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Chiulasa motor cu 8 cilindriinV Chiulasa motor cu 4 cilindri in linie

Fig. 4. Chiulasa motorului

Evolutia amestecului carburant n cilindru este legata de ansamblul piston-bield care participa la transformarea
caldurii in lucru mecanic, avand urmatoarele functii:

e transmite bielei forta de presiune a gazelor;
e transmite cilindrului reactiunea normala produsa de biel3;
e etanseaza cilindrul;

e evacueaza o parte din caldura dezvoltata in urma arderii combustibilului.

Pentru indeplinirea functiilor enumerate, ansamblul pistonului cuprinde elementele:
e segmentii de compresiune
e segmentii de ungere

e axul pistonului sau boltul

—4

—5

=
=5

1 - inel de siguranta
2 - bolt

3 - piston

4,5 - set segmenti

6 - suruburi

7 - capac biela

8 - cuzineti

9 - corp biela

b

Fig. 5. Elementele componente ale ansamblului piston-bield
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Pistoanele prezintd urmatoarele parti componente: capul pistonului, regiunea port segmenti, mantaua si umerii
pistonului (locasurile boltului).

Segmentii sunt elemente importante Tn ansamblul pistonului, avand ca rol principal etansarea cilindrului.
Pe [anga acest rol ei mai indeplinesc si functia de reglare a fluxului de caldurd de la piston spre cilindru si de
dozare a cantitatii de ulei pe oglinda cilindrului.

Axul pistonului (boltul) realizeaza legatura dintre piston si biela si face posibila miscarea relativa dintre acestea.

Biela face legatura dintre piston si arborele cotit, servind la transformarea miscarii de translatie alternativa a
pistonului in miscare de rotatie a arborelui cotit, concomitent cu transmiterea fortei de presiune a gazelor, exercitata
asupra pistonului.

Impreuna cu biela, arborele cotit transforma miscarea de translatie a pistonului in miscare de rotatie transmitand
totodata Tn exterior lucrul mecanic produs.

1 - capitul liber ;

2 - fusurile paliere;

J - fusurile manetoane;

4 - bratele arborelui cotit;

5 - contragreutiti de echilibrare;
6 - flansa arborelui cotit pe care se monteaza volantul;
7 - volantul.

Fig.6. Arborele cotit; montarea ansamblului piston pe arbore

Forma arborelui cotit depinde de numarul si dispozitia cilindrilor motorului, de necesitatea uniformizarii succesiunii
exploziilor si de indicii de echilibrare, fiind alcdtuit dintr-un numar de coturi egal cu numarul de cilindri, la motoarele in linie,
si cu jumdtatea numarului de cilindri la motoarele in V sau Boxer. Elementele principale ale arborelui cotit sunt: fusurile
paliere, care constituie reazemele arborelui cotit, fusurile manetoane, pe care se monteaza bielele si bratele care
asambleaza fusul maneton cu cel palier formand coturile. La unele motoare bratele arborelui cotit prezintd contragreutdti
pentru echilibrare. Extremitatile arborelui cotit sunt prevazute cu diferite dispozitive care antreneaza agregatele
motorului.

Volantul este un disc masiv, avand rolul de:
e inmagazinare a energiei cinetice in timpul curselor utile ale pistoanelor, pe care o reda in timpii rezistenti;
e reglare a vitezei unghiulare a arborelui cotit si atenuarea socurilor in punctele moarte la turatie redusg;

e usurarea pornirii si plecarea automobilului din loc.

Volantul se confectioneaza din otel sau fontd, dupa care se prelucreaza si se echilibreaza dinamic. La un numar mare
de cilindri ai motorului, dimensiunile si masa volantului scad.

Pe circumferinta volantului se monteaza, prin presare la cald, coroana dintata care foloseste la pornirea motorului,
fiind antrenata de pinionul demarorului. Suprafata frontald posterioara este prelucrata plan pentru transmiterea miscarii
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la discul ambreiajului. Tn partea centrald este prevazut cu orificii pentru suruburile de fixare pe flansa arborelui cotit. Pe
partea frontala exterioara sunt orificii pentru fixarea ambreiajului cu stifturile de ghidare.

Fig. 7. Amplasarea grupului propulsor Diesel pe sasiul autobuzului

Ansamblul de sisteme complementare ale motorului cu ardere interna necesare pentru buna functionare sunt:

1.

Sistemul de distributie, care realizeaza procesele de schimbare a fluidelor (amestec carburant proaspat si gaze
arse) in motor.

Sistemul de alimentare cu combustibil, care are rolul de a realiza formarea amestecului aer-combustibil
(carburant) si de a regla doza ciclica de combustibil prin arderea caruia se obtine caldura transformata in lucru
mecanic.

Sistemul de racire, care are rolul de a mentine temperatura componentele motorului in anumite limite
(aproximativ 9o°C), la care se obtin cele mai bune performante.

Sistemul de ungere, care are rolul de a reduce fortele de frecare dintre componentele motorului in contact aflate
n miscare relativa si uzura acestora.

Sistemul de pornire, care antreneaza motorul la turatia necesara pornirii.

Motorul electric

Constructia motoarelor electrice nu este asa complexa in comparatie cu cea a motoarelor termice. Principiul de
functionare al motoarelor electrice are la baza fenomenul deinductie electromagnetica. Motoarele electrice transforma
energia electrica in lucru mecanic (energie mecanica livrata la arbore). Motoarele electrice pot fi clasificate dupa tipul
curentului electric ce le parcurge in motoare de curent continuu si motoare de curent alternativ. In functie de numarul
fazelor in care functioneazd, motoarele electrice pot fi motoare monofazate si motoare trifazate. in industria de
autovehicule electrice sunt utilizate motoarele electrice de curent alternativ trifazate. Acestea, la randul lor pot fi
asincrone si sincrone. Cele asincrone sunt cele mai utilizate si pot fi: cu rotorul Tn scurtcircuit (cu rotor in colivie) si cu
rotorul bobinat (cu colector cu inele). Peste 95% din motoarele asincrone trifazate sunt cu rotorul in scurtcircuit.
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Fig. 8. Elementele componente ale motoarelor electrice

Motoarele electrice prezintd doud elemente componente principale: stator si rotor.

Statorul este partea fixa a motorului, exterioara, care include: carcasa, cutia cu bornele de alimentare, armatura
feromagnetica statornica si infasurarea (bobinajul) statornica, intr-un strat sau doua straturi.

Rotorul este partea mobila a motorului, plasata de obiceiininterior. Este format dintr-un arbore si o armatura retorica
care sustine infasurarea retorica.

Tn functie de tipul motorului, rotorul poate fi:

e rotor cu inele, care este format din arborele de otel, pe care este impachetat pachetul de tole prevazut cu
crestaturi la exterior. Infasurarea este realizata similar cu a statorului. Capetele infasurarii se scot printr-o gaura
practicata axial in arbore, la capatul unde este montat subansamblul inele colectoare. Acesta prezinta trei inele,
executate din bronz, alama sau otel, izolate intre ele si montate pe un butuc izolat. La fiecare inel, se leaga unul
din capetele infasurarii rotorului;

e rotor in scurtcircuit, care este format din: arbore, pachetul de tole prevazut cu crestaturi si infasurarea in
scurtcircuit.

intrefierul este o portiune libera dintre stator si rotor (de ordinul milimetrilor) care permite miscarea rotorului fata de
stator. Grosimea intrefierului este un indicator important al performantelor motorului.

Ansamblul de sisteme complementare ale motorului electric sunt:

1. Subansamblul portperii (numai la motoarele cu inele) este prevazut cu perii de carbune-grafit sau metal-grafit
care intra in contact cu colectoare. Periile sunt legate la placa de borne a rotorului;

2. Ventilatorul, care este montat pe arbore, la interior, cu rol de asigurare a circulatiei aerului, care este absorbit si
apoi refulat prin ferestrele de intrare.

Motorul electric de curent alternativ sincron este o masina electricd cu camp magnetic invartitor, la care turatia
rotorului este egalad cu turatia cdmpului magnetic Tnvartitor, indiferent de valoarea sarcinii.

Motorul sincron poate functiona in regim de generator sau in regim de motor. De requld, pentru motorul
sincron, inductorul (partea care creeaza campul magnetic) este statorul, iar indusul este rotorul. Acest tip de motor se
numeste masind de constructie normald sau directa.

Motorul electric de curent alternativ asincron este o masina electricd la care viteza rotorului, la o frecventa dataa
tensiunii curentului, variaza in functie de sarcina.

Alimentarea motoarelor asincrone se face cu ajutorul unui invertor care transforma curentul primit de la
bateriiin de curent alternativ, de obicei trifazat.

Se disting trei regimuri de functionare ale masinii asincrone: ca motor, ca generator si ca frana, fiind optim
pentru aplicatiile in industria de autovehicule.

Motorul asincron trifazat este cel mai raspandit tip de motor electric. Prin constructia sa simpl3,
robustetea in exploatare etc., constituie solutia preferata pentru o actionare electrica. Statistic se constata
ca aproape 80% din motoarele electrice folosite Tn actionari.
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Interactiunea fluxului inductor si a curentului in infasurarea indusului produce cuplul electromagnetic intre stator
si rotor, datorita caruia se invarte rotorul.

Motoarele asincrone se impart in doua categorii:
1. Motoare asincrone cu rotorul bobinat;

2. Motoare asincrone cu rotorul in scurtcircuit.

Deosebirea dintre cele doua tipuri de motoare provine din executia diferita a infasurarii retorice, care Tn cazul
motorului asincron cu rotorul bobinat se realizeaza din bobine repartizate in fazele rotorului si care sunt legate in stea,
capetele infasurarii fiind conectate la inele colectoare, iar infasurarea rotorului avand acelasi numar de poli ca si
infasurarea statorului. Aceasta categorie poartd denumirea de motoare asincrone cu inele colectoare.

Tn cazul motorului asincron cu rotorul in scurtcircuit, realizarea infasurérii rotorului constd din conductori introdusi
n crestaturile rotorului si care sunt scurtcircuitati la capete prin doud inele de scurtcircuitare. Aceastd infasurare in
scurtcircuit, se poate echivala cu oinfasurare polifazata.

Motoarele asincrone cu rotorul bobinat se utilizeaza Tn situatiile cand se urmareste o pornire lina, fara socuri
de curent, la un cuplu de pornire mare. Aceste motoare se construiesc uzual pentru turatii de pana la 1500rot/min, la
frecventa de 5oHz. Motoarele asincrone cu rotorul in scurtcircuit se folosesc din ce in ce mai mult in sistemele de
actionare electricd, cu turatie variabild, cand alimentarea se face dela convertizoare statice de frecventa.

Utilizarea pe scard larga a motoarelor asincrone este justificata de tehnologia de realizare mai simpla si de siguranta
in exploatare mai mare fata de celelalte motoare electrice.

Motoarele asincrone trifazate se construiesc pentru o gama foarte larga de puteri, turatii si tensiuni (cea mai
mare parte se produc in gama de puteri de la 0,25kW la 400kW, pentru tensiuni sub 1000V si in gama de la 400kW la
1000kW, pentru tensiuni de pand la 10kV).

Motoarele de curent alternativ trifazate prezinta particularitatea ca pe stator, are dispuse trei infasurari, decalate
spatial cu un unghi de 120° una fata de alta. Infasurarile acestui motor pot fi conectate in stea sau in triunghi.

Functionarea motorului asincron trifazat se bazeaza pe utilizarea cdmpului magneticinvartitor, produs de curentul
alternativ trifazat. De regula, se noteaza cu R, S, T bornele infasurarilor statorului Ly, L,, Ly si cu u,, u, respectiv, u,,
tensiunile de alimentare, ca in figura 5.9.
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Fig..9. Motorul electric de curent alternativ trifazat

Motoarele asincrone trifazate reprezinta varianta cea mai des utilizata pentru sistemul de propulsie al autobuzelor
electrice. In figura 5.10 sunt prezentate solutiile de montare a motoarelor la autobuze.
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Motoare electrice montate pe butucul rotii

Motor electric cuplat la sistemul de transmisie

A\

g iy
b 4 \

Fig.10. Posibilitati de montare a motoarelor electrice pentru autobuze
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Avantaje si dezavantaje din punct de vedere al caracteristicilor constructive

Motor Diesel

Motor electric de curent alternativ

1. Solutie constructiva cu experienta mare in
industria constructoare de autovehicule.
Primele autobuze cu motor Diesel au fost
fabricate in jurul anului 1940.

2. Motorul cu cea mai mare utilizare la

1. Fiabilitate mare fin comparatie cu

motoarele Diesel, constructia acestuia
fiind mult mai simpla in comparatie cu
motoarele Diesel.

2. Posibilitatea de a fi instalat pe autobuze

rulate Tn locul vechilor motoare Diesel
(autobuze electrice obtinute prin conversie
de la motor termic la motor electric).

Avantaje autobuzele folosite pentru transportul in
comun. 3. Pierderi mici datorate solutiilor eficiente
de transmitere a puterii la roata
(posibilitatea montarii motoarelor direct
3. Numar mare de specialisti (ingineri, pe butucul rotii elimina pierderile cauzate
mecanici)  pregatiti  in  domeniul |  defortele de frecare).
transporturilor cu autobuze Diesel. -
4. Cuplu (moment motor) mare la pornire
(eficient in aglomerdrile urbane fintr-un
parcurs cu multe opriri si porniri).
1. Fiabilitate scazutd in comparatie cu
motoarele electrice de curent alternativ
datoratda complexitatii Tntregului grup
propulsor (cu cat numarul componentelor
unui sistem este mai mare, cu atat . - S e un
. o 1. Solutie constructiva cu experientd micd in
probabilitatea ca acesta sa se defecteze ; . .
este mai mare). |nqustrla constructoare-de autovehlculf:.
Primele autobuze electrice au fost puse in
- o - N folosinta Tn 2006 in Shanghai.
Dezavantaje 2. Preturi privind mentenanta mairidicate in |

comparatie cu motoarele electrice de
curent alternativ.

3. Pierderi mari datorate fortelor de frecare
intervenite in procesul de transmitere a
puterii de la motor la roti (complexitate
mare a transmisiei: cutie de viteze, arbori
de transmitere, diferential etc.)

2. Numdr mic de specialisti (ingineri,

mecanici) pregdtiti  in  domeniul
transporturilor cu autobuze electrice.
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2. Parametri caracteristici ai motoarelor

Comparatia celor douad tipuri de motoare, cu ardere interna si electric poate fi facuta si din punct de vedere al
parametrilor caracteristici cum sunt puterea P [W] si randamentul 1.

Parametri caracteristici ai motorului cu ardere interna

Puterea efectiva a motorului cu ardere internd se determina in functie de presiunea medie efectiva, cu ajutorul
relatiei:

P —_ S
= 300007 W (52)

unde p. este presiunea efectiva exprimata in [N/m?], Vs este capacitatea cilindrica exprimata in [m3], i numarul de cilindri,
n este turatia motorului, exprimata in rot/min, iar T este numarul de timpi (2 sau 4).

Tn legdtura cu puterea efectiva, trebuie definite urmatoarele notiuni:

e puterea efectiva de exploatare — reprezinta puterea disponibila la arbore, in cazul in care motorul isi antreneaza
echipamentele proprii (motor complet echipat);

e puterea efectiva continua - reprezinta puterea efectivd maxima pe care o poate furniza motorul, la 0o anumita
turatie, un timp indelungat, cu pastrarea indicilor tehnico-economici si o evolutie normala a uzurii;

e puterea efectiva nominala - este valoarea puterii efective continue la turatia maxima a motorului. Turatia la care
este definita puterea efectiva nominala se numeste turatie nominald. Regimul nominal este indicat de catre
constructorul motorului.

e puterea efectiva intermitenta - reprezinta acea valoare a puterii efective care nu poate fi dezvoltata decdt in
interval foarte scurt de timp (in caz contrar durabilitatea motorului poate fi compromisa);

e sarcina motorului — reprezinta gradul de incarcare a motorului la o anumita turatie, fata de o incarcare de
referinta. Se obisnuieste ca valoarea de referinta sa fie considerata puterea efectiva continua. Sarcina motorului
se apreciaza prin coeficientul de sarcind dat de relatia:

x= P (5.2)

eL’()}'I[

unde P, este puterea efectiva a motorului la 0 anumita turatie, iar Pecon: €Ste puterea efectiva continug, la aceeasi turatie.
In functie de coeficientul de sarcina se pot defini urmatoarele regimuri de functionare ale motorului:

e sarcinanuld,unde ¥y =0;

e sarcinile partiale, unde 0 < y <1;
e sarcinapling, unde y =1;

e suprasarcinile, unde 0 < y <L]1;
e sarcinatotald, unde y = 11;

La motoarele cu aprindere prin comprimare (Diesel) variatia sarcinii se realizeaza prin schimbarea pozitiei cremalierei.

Randamentul mecanic caracterizeazd pierderile de lucru mecanic datorate frecarilor din motor si antrendrii
echipamentelor acestuia. Randamentul mecanic se determina cu relatia:

My =— (5.3)
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unde P, este puterea utild si P. este puterea totald consumata. Tn cazul de fatd puterea util3 este egald cu puterea
efectiva P,

La motoarele cu aprindere prin comprimare diferenta dintre puterea efectiva si cea consumata este mare. Astfel
randamentul maxim al motoarelor Diesel se situeaza in jurul valorii de 50%.

Parametri caracteristici ai motorului electric de curent alternativ trifazat

Lafunctionarea in sarcind a motorului asincron trifazat, infasurarea statornica absoarbe puterea activa data de relatia:

Paz‘/g‘Ul‘Il‘COS(D, (5.4)
unde U, este tensiune de faz3, I, este curentul necesar consumatorului pe faza si cos g este factorul de putere.

O parte din puterea activa se pierde in infasurarea statorului (pierderi in cuprul statorului pc..). In circuitul magnetic
al statorului apar si pierderi in fier (pierderi prin histerezis magnetic si prin curenti turbionaripre.), datorita campului
magnetic Tnvartitor rezultant.

Diferenta dintre puterea activa primita P, si pierderile Tn cuprul statorului si in fier reprezinta puterea transmisa din
stator Tn rotor prin intermediul cdmpului magnetic invartitor din intrefier, numita putere electromagnetica:

Pel:Pa_pCul_pFell (5.5)

Diferenta dintre puterea electromagnetica si pierderile in cuprul rotorului pc,. reprezinta puterea mecanica
totala.

PM:Pel_pCuZI (5.6)

Puterea mecanica utila la arborele motorului asincron se obtine din puterea mecanica totala P,, scazand
pierderile mecanice pn.., pierderile prin ventilatie p..: si pierderile suplimentare ps,,:

})u :PM_pmec_pvent_psup: (5.7)

Randamentul motorului asincron se defineste ca raportul dintre puterea mecanica la arbore si puterea activa
absorbita de infasurarea statorului:

M = (5.8)

Randamentul nominal al motoarelor asincrone trifazate de putere mare se situeaza in jurul valorii de 90%.
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Avantaje si dezavantaje din punct de vedere al parametrilor caracteristici

. TR I Parametri caracteristici ai motorului
Parametri caracteristici ai motorului Diesel . .
electric de curent alternativ
1. Gama largd de puteri ale motoarelor | 1. Randament mare in comparatie cu
Diesel (varietate mare de solutii motoarele cu ardere interna
constructive). -
_ 2. Pierderi mici in procesul de transmitere a
Avantaje 2. Randament mai mare in comparatie cu energiei mecanice.
motoarele cu aprindere prin scanteie -
(benzind), marea  majoritate  a | 3. Posibilitatea de crestere a puterii prin
autobuzelor utilizate Tn transportul urban adaugarea mai multor motoare electrice.
fiind echipate cu motoare Diesel.
Rand ) A " 1. Gama mica de puteri ale motoarelor
. Randament mic fn mparati . o .
Dezavantaje e d @ et | tc lui Icotpada,e C: electrice de curent alternativ trifazat in
randamentu’ motorulut electric de curen comparatie cu motoarele Diesel.
alternativ trifazat.
Motor Diesel Motor electric
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Fig. 11. Comparatie intre tipurile de motoare pentru curbele de putere si cuplu in functie de turatieo
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3. Modalitati de producere a energiei de propulsie

Energia mecanica necesara propulsiei vehiculelor este obtinuta in urma unor procese distincte in functie de tipul
motorului. Infunctie de tipul tehnologiei variaza atét costurile cat si influenta acestor procese asupra mediului inconjurator
(nivelul de poluare chimica si fonica).

Producerea energiei cu sistemul de propulsie Diesel

Autobuzele dotate cu motoare Diesel produc energia mecanica pentru propulsie Tn urma arderii motorinei, avand
cel mai nociv impact asupra mediului Tnconjurator. Efectul poluant al motoarelor cu ardere interna este produs de
substantele nocive (noxe) existente in gazele evacuate in urma arderii motorinei. Aldturi de noxe, in urma arderii, rezulta
ncd patru emisii sianume: azot N,, oxigen O, dioxid de carbon CO, si apa H.O.

Gaze de ardere Diesel

9%0,4%

N2 ICO2 IO2 IH20 ENoxe

Fig. 12. Compozitia gazelor de ardere pentru motorina (Diesel)

Dioxidul de carbon, spre deosebire de noxe, nu are efect ddunator direct asupra omului insa o concentratie mare de
emisii duce la producerea efectului de serd. La nivel global, intensificarea efectului de sera se soldeaza cu incdlzirea
atmosferei si a suprafetei terestre (incdlzirea globald). Acestea antreneazd, la randul lor, modificari climatice, topirea
calotei glaciare, ridicarea nivelului apelor marine, aparitia ploilor acide, modificarea regimului precipitatiilor etc.

Dioxidul de carbon participa in proportie de 50% la procesul de intensificare a efectului de sera si de aceea este
considerat una din principalele emisii poluante.

Privind noxele, acestea sunt emisii direct daunatoare pentru organismul uman, reglementarile legislative luand in
calcul urmatoarele substante poluante:

e hidrocarburinearse nemetalice - NMHC;
¢ monoxid de carbon (CO);

e  oxizide azot—NO, (NO + NO,);

o dioxid de sulf-SO;

e particule in suspensie —PM;
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Noxe Diesel

N02 ® Particule =CO =~ NMHC ®SO,

Fig. 13. Compozitia noxelor din gazele de ardere pentru motorina

In categoria hidrocarburilor intrd produsele gazoase rezultate din arderea incompletd, dar si componentele
evaporate din combustibil. Compozitia acestora este reprezentatd majoritatea compusilor nemetalici, organici
(hidrocarburi aromatice, aldehide, eteri etc.).

O parte din hidrocarburi sunt inerte din punct de vedere fiziologic si nereactive in smogul fotochimic. O alta parte
sunt cunoscute drept substante cancerigene sau sunt puternic reactive la formarea smogului fotochimic. Avand in
vedere reactivitatea hidrocarburilor la formarea smogului fotochimic, compusii hidrocarbonati sunt divizati in doua
categorii, nereactivi si reactivi. Compusii oxigenati sunt prezenti in gazele de evacuare si sunt bine cunoscuti ca fiind
participanti la smogul fotochimic, o parte din acesti compusi sunt iritanti si mirositori. Aldehidele volatile sunt iritante
pentru ochi si aparatul respirator.

Oxizii de azot NO, din gazele de ardere apar ca urmare a reactiei dintre oxigenul atmosferic si azotul din aer, in
conditiile de presiune si temperatura ridicate ce caracterizeaza arderea din cilindrul motorului. Dintre oxizii de azot
cei maiimportanti din punct de vedere al poluarii sunt monoxidul de azot NO si dioxidul de azot NO,,

Monoxidul de carbon CO este un produs intermediar, prin care trec toti compusii carbonului atunci cand sunt
oxidati, In timp ce dioxidul de carbon CO, este produsul final al arderii. Daca amestecul carburant este caracterizat
printr-un exces mare de aer (cantitate de aer mai mare decat cea stoichiometric necesara pentru arderea combustibilului),
monoxidul de carbon este oxidat in continuare, formandu-se dioxid de carbon. Ca urmare, emisiile de CO ale motoarelor
Diesel (care functioneaza cu un coeficient mare de exces de aer) sunt mai mici decat cele ale motoarelor cu aprindere prin
scanteie (benzina).

Particulele reprezinta un amestec de substante anorganice si organice, care provin din gazele arse si care se pot
gasi atat in stare solida cat si in stare lichida. Particulele sunt formate dintr-o fractiune insolubila de carbon (funingine)
si o fractiune solubil3, ce contine combustibil si ulei nears. O serie de particule sunt de dimensiuni mari sau de culoare
inchisa ca sa fie observate ca funingine sau fum. Altele sunt atat de mici, incat pot fi detectate doar cu un microscop
electronic.

Particulele pot avea diferite dimensiuni, in limbajul de specialitate fiind notate cu PM2,5 cele care au la origine
arderea in motoarele autovehiculelor si cu PM1o cele generate de traficul pe strazi nepavate sau neintretinute
corespunzator. Anumite particule sunt emise direct de esapamentul autovehiculelor, sau in alte cazuri, gazele precum
monoxidul de sulf SO, dioxidul de sulf SO,, oxizii de azot NOy si compusii organici volatili, interactioneaza cu alti
compusi aflati in aer si formeaza particule fine. Compozitia chimica si fizica a particulelor variaza in functie de locatia
geografica, anotimp si vreme.

In general, motoarele cu aprindere prin comprimare Diesel au emisii de particule mai importante cantitativ decat
motoarele cu aprindere prin scanteie si dimensiuni mai mici, putand patrunde mai adanc in plamani. Pe langa
problemele de sanatate, particulele determina si o reducere a vizibilitatii Tn trafic.

Compusii de sulf, care se gasesc intr-un procent mai mare in motorind decat in benzing, transformandu-se ih urma
arderii in dioxid de sulf (in cea mai mare parte), dar si in trioxid de sulf care, combindndu-se cu apa si cu alti compusi
din gazele de evacuare, contribuie la emisia de particule a motorului.
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Producerea energiei cu sistemul de propulsie electric

La autobuzele ecologice energia mecanica necesara propulsiei este obtinuta cu ajutorul energiei electrice. Energia
electrica poate fi stocata in acumulatori (baterii), sau poate fi produsa n urma unui proces chimic numit pila de
combustie.

Stocarea energiei in baterii

Pentru alimentarea motoarelor ce energie electrica, solutia mai des adoptata deocamdata este cea a stocarii acesteia
n baterii reincarcabile. Din punct de vedere al poluarii chimice, motoarele electrice nu emit nici un fel de substante, ceea
ce duce la concluzia ca emisiile poluante nu exista. Daca bateriile uzate sunt reciclate corespunzator atunci nu exista efecte
nocive ale acestui sistem de propulsie. Totusi, avand in vedere modalitdtile de producere a energiei electrice mediul
inconjurator este afectat de emisii nocive. La noi in tara 40% din energia electrica este produsa ecologic cu hidrocentrale,
eoliene, panouri fotovoltaice si cu biomasa.

Productia de energie electrica in Romania

Solara B Biomasi

3% % "
Eoliana m e T B Ardere Carbuni

18%

Hidrocentrale m ® Ardere

Hidrocarburi

B Nucleara

Fig.14. Modalitatile de obtinere a energiei electrice in Romania

Procentul emisiilor de dioxid de carbon este de aproximativ 20% pentru autovehiculele electrice cu baterii
refncarcabile in comparatie cu autobuzele Diesel si este in continua scadere datorita implementarii la nivel global a
sistemelor ecologice de producere a energiei solare (eoliene, fotovoltaice, energia valurilor etc.)

Emisii CO2

M Diesel mElectric

Fig. 15. Emisii de dioxid de carbon; comparatie intre cele doua tehnologii
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Solutia pentru reducerea completa a poluarii chimice este utilizarea statiilor de reincarcare ecologice unde energia
electrica este produsa cu ajutorul energiei solare. In acest sens mai multi producatori de statii de incarcare au dezvoltat
sisteme cu panouri fotovoltaice.

Fig. 15. Statii de reincdrcare ecologice

Principalul factor care caracterizeaza bateriile este durata sau ciclul de viata. Durata de viata al unei baterii reprezinta
numarul de cicluri de incarcare si descarcare posibile inainte de a isi pierde capacitatea (de obicei, atunci cand capacitatea
disponibila a bateriei scade sub 80% din capacitatea initiald). Durata de viata al unei baterii depinde de intensitatea
(puterea) de descarcare a acesteia.

Cantitatea de energie care este disponibila pentru actionarea rotilor reprezinta eficienta bateriei. Eficienta bateriei
depinde de pierderile de energie care au loc in timpul proceselor de incarcare si descarcare.

Energia specifica (Wh/kg - watt ora pe kilogram) a unei baterii reprezinta valoarea energeticd a acesteia, in functie de
acesta determinandu-se autonomia energetica a vehiculului (distanta parcursa pornind cu bateriile complet incarcate).
Cantitatea de energie pe care o baterie poate stoca depinde de diferiti factori, cum ar fi temperatura, umiditatea si timpul
de descarcare a bateriei.

Puterea specifica (W/kg - watt pe kilogram) este data de performantele obtinute la accelerarea unui vehicul cu sistem
de propulsie electric.

Autovehiculele electrice utilizeaza diverse tipuri de baterii pentru stocarea energiei electrice cele mai utilizate fiind
Pb/A (Plumb acid), NiMH (Nichel-Metal Hibrid), Li-ion (Litiu-ion care sunt de 4 tipuri: LiCoO Litiu-Oxide de Cobalt,
LiMn,0O,, Litiu- Dioxid de Magneziu, LiFePO, Litiu -Fier Fosfat si LiFeMgPO, Litiu-Fier Magneziu Fosfat) si NaNiCl, (Sodiu
- Clorura de Nichel), acestea fiind gasite si sub denumirea de Zebra.
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Analiza din punct de vedere al parametrilor diferitelor tipuri de baterii (valori aproximative)

_ NaNicl,
Pb/A NIMH Li-ion Zebra
Parametri (Nichel-Metal
(Plumb acid) Hibrid) (Litiu-ion) (Sodiu - Clorura de
Nichel)
Energie specifica 40 150 140 100
[Wh/kg]
Putere specifica [W/kg] 200 200 300 150
Cicluri e 00 1500 000 2000
incarcare/descarcare 5 5 3
de viitorin
Tip de tehnologie veche actuala actuala — de viitor domeniul
autobuzelor

In industria de autobuze, conform cu solutiile tehnice utilizate de unii constructori (BYD — China, SOR — Cehia,
SOLARIS - Polonia, SILEO — Germania, PROTERRA — SUA), se poate spune ca varianta cea mai utilizata de baterii este Li-
ion, in special LiFePo,. Bateriile de tip Litiu—Fier— Fosfat LiFePo, reprezinta varianta optima avand durata de viata mai
mare in comparatie cu celelalte tipuri de baterii, energia si puterea specifica fiind aproximativ egala.

Autobuzele cu sistem de propulsie electric cu stocarea energiei in acumulatori este deocamdata preferata datorita
preturilor de achizitie mai mici in comparatie cu autobuzele la care energia electrica este produsa cu pile de combustie (la
acestea pretul este aproape dublu).

Producerea energiei cu pile de combustie

Pilele de combustie reprezinta sisteme electrochimice in care un combustibil se oxideaza pe cale electrochimica,
generand in mod direct energia electrica. Pilele de combustie conduc la cresterea sensibild a gradului de valorificare al
combustibililor prin conversia directa a energiei chimice in energie electrica, pilele de combustie oxigen — hidrogen putand
functiona n regim de sisteme reversibile. La pilele electrice de combustie, existd o alimentare continua din afara cu
materiale de combustie, capabile sa asigure continuu procesele dintr-o pila electrica clasica, fara consumarea electrozilor.

Din punct de vedere al poludrii chimice, in urma reactiilor chimice rezulta apd, fara alte emisii nocive. Asemenea
tehnologiei cu baterii, gradul de poluare este dat de modul in care este produs hidrogenul pentru pilele de combustie.

Degajari
HZ — g .]
Combustibil Anod anOdlEi)
Electrolit l H | Sursa |

- @

Oxidant Decaiisi

—-— gajari

Aer sau O, Catod — catodice

Fig. 16. Schema de principiu a unei pile de combustie
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La anodul pilei, este introdus combustibilul (hidrogen, metanol sau etanol, benzina) iar pe la catod intra oxidantul (aer
sau oxigen).

Dintre toate tipurile de pile de combustie, doua dintre ele sunt considerate a avea caracteristici adecvate pentru
vehiculele electrice:

- pila de combustie hidrogen/aer, cu membrana schimbatoare de protoni;
- pilade combustie cu metanol, cu combustie directa.

La pila de combustie hidrogen/aer, cu membrana schimbatoare de protoni, electrolitul este constituit dintr-un
conductor protonic solid (membrana), cel mai bun fiind un polimer similar teflonului. Interesul esential pentru aceasta pila
este determinat de constructia sa simpla si compactd, ca urmare a asamblarii solide a celor doi electrozi catalitici pe
membrana (grosimea unei celule este de ordinul a 3+5 mm), precum si putere specifica ridicata (> 200 W/kg). La anod,

hidrogenul se disociaza catalitic in electroni si protoni (ioni pozitivi H*). Electronii liberi determina curentul prin circuitul
exterior (sarcind), iar protonii migreaza prin membrana-electrolit spre catod, unde se combina cu oxigenul din aer si cu
electronii din circuitul exterior, rezultand apa si caldura.

Hidrogenul este fie stocat in butelii de gaz comprimat fie produs prin reformare catalitica (cu apa) din diferiti compusi
hidrogenati: metanol, amoniac, hidrocarburi.

Compusii hidrogenati constituie cel mai bun mijloc de stocare a hidrogenului. Acestia au energie specifica mare si,
majoritatea lor fiind lichizi, la temperaturd ambianta si presiune atmosferica permit umplerea rezervorului cu combustibil
de la pompa. Dificultatea esentiala consta in producerea, prin reformare, de gaz bogat in hidrogen si lipsit de impuritati
care ar putea afecta buna functionare a catalizatorilor electrozilor (sulful din hidrocarburi si monoxidul de carbon rezultat
din reformare).

Combustibil Energie specifica [Wh/kg]
Hidrogen (H.) singur 32800
Hidrogen imbuteliat 420
Metanol (CH30H) 6100
Amoniac (NH3) 5700
Benzina 10500

Cel mai des utilizat este metanolul, datorita reformarii mai usoare (la 200°C cu un catalizator Cu/ZnO, fatd de 600°C

pentru amoniac si 700+800°C pentru hidrocarburi) avand si un pret de productie scazut. De notat ca reformarea determina
o scadere a randamentului energetic cu un factor de ordinul 0,8+0,9 (randamentul reformarii cu apa), precum si a energiei
si puterii specifice din cauza masei sistemului de reformare.

Tn industria de autobuze compania Ballard a fabricat in 1993 un autobuz urban, avdnd un motor cu puterea de go
kW, alimentat de la 24 pile cu puterea de 5 kW. Acestea foloseau drept combustibil o masa de 22 kg hidrogen pur,
comprimat la o presiune de 250 bari, Tn butelii din materiale compozite (fibra de sticld/Al), care asigurau o autonomie
de 150 km, la o viteza maxima de 70 km/h.

Solutiile tehnice au fost dezvoltate si de constructorii (Germania), SUAsi - lveco
(Italia), insa pretul este inca ridicat in comparatie cu cel al autobuzelor care utilizeaza baterii.
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Fig. 17. Autobuze electrice cu pile de combustie

Avantaje si dezavantaje din punct de vedere al producerii energiei mecanice

Producerea energiei cu motoarele Diesel

Producerea energiei cu motoarele electrice

1. Tehnologie cu experienta mare

in

industria constructoare de autovehicule.

1. Tehnologie in continua dezvoltare fin
industria de autovehicule.

2. Energia mecanica este produsa fara emisii
chimice poluante.

Avantaje 3. Valori mai reduse a nivelului de zgomot cu
- N - aproximativ 30 dB in comparatie cu
2. Solutii de reducere a noxelor in continua o
’ tehnologia Diesel.
dezvoltare.

4. Emisiile de dioxid de carbon rezultate din
producerea energiei electrice mai mici in
comparatie cu cele emanate de motoarele
Diesel.

1. Emanare de emisii poluante (noxe) la
producerea energiei mecanice.
2. Emanare de dioxid de carbon la|1. Tehnologie mai costisitoare pentru
Dezavantaje producerea energiei mecanice. industria de autovehicule in comparatie cu

3. Cresterea costurilor datorata tehnologiei
de reducere a nivelului poluarii

(catalizator).

tehnologia Diesel.
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Nivelul de zgomot in decibeli

\

oEB2EL32E

Diesel Electric

Fig. 18. Comparatie intre Diesel si Electric a nivelului de zgomot

4. Autobuze pentru transportul public in aglomerarile urbane

Pentru transportul public in aglomerdrile urbane din Romania, mijloacele utilizate cu precadere sunt autobuzele care
utilizeaza motoare cu aprindere prin comprimare Diesel. Caracteristica luata in calcul la achizitia de mijloace de transport
este cea financiarg, prioritare fiind solutiile cele mai putin costisitoare in momentul achizitiei.

Tn cazul achizitiei de autobuze, autoritatile publice si operatorii de transport public sunt obligati sa respecte conditiile
prevazute in Directiva pentru Vehicule Ecologice (2009/33/EC), prin luarea in considerare a consumului de energie, a
emisiilor de CO, si altor emisii nocive (NOx, NMHC si particule). Tncepdnd cu 1 ianuarie 2014, toate modelele noi de
autobuze trebuie obligatoriu sa corespunda standardelor Euro 6 pentru emisii nocive.

Tnsa tehnologiile alternative care au costuri initiale de investitii mai mari, att in ce priveste vehiculele cét si
infrastructura necesara, pot realiza economii de costuri pe durata de viata a vehiculului datorate preturilor mai mici ale
energiei electrice in comparatie cu combustibilii fosili. De aceea acestea pot avea o durata de viata mai mare si costuri de
intretinere mai reduse. Durata de viata a autobuzelor Diesel este de cele mai multe ori aceeasi cu cea a autobuzelor
electrice, sistemele constructive de baza (caroseria, puntile rotilor, sistemul de directie, suspensiile etc) fiind aceleasi.
Durata de viata a autobuzelor Diesel este cuprinsa intre 8 si 12 ani in functie de numarul de kilometri parcursi, iar a
autobuzelor electrice se mai poate prelungi cu 2 ani.

De asemenea, exista varianta unui suport financiar pentru introducerea tehnologiilor alternative, inclusiv taxe reduse
pentru vehicule ecologice.

In functie de preturile de achizitie afisate de constructori de autobuze, atét Diesel cat si electrice, se poate face o
comparatie intre cele doua tehnologii. La momentul actual, pretul de achizitie a autobuzelor electrice este mai ridicat in
comparatie cu cel al autobuzelor Diesel. In schimb, costurile de intretinere pentru autobuzele electrice pot fi mai reduse,
fard a se lua in calcul inlocuirea bateriilor.
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Analiza privind preturile de achizitie conform studiului Environmental and Financial Performance of Hybrid and
Battery Electric Transit Buses Based on Real World Performance of Large Operational Fleets, realizat de Jirg Gritter

de la Gritter Consulting AG in 2015.

Originea pietei de desfacere

Autobuze Diesel

Autobuze Electrice

China

$60,000 - $90,000

$280,000 - $350,00

India

$75,000 - $110,000

$325,000 - $410,000

Rusia

$130,000 - $180,000

$400,000 - $500,000

America de Sud

$200,000 - $225,000

$410,000 - $500,000

America de Nord

$300,000 - $400,000

$595,000 - $690,000

Europa

$250,000 - $350,000

$575,000 - $680,000

La costurile pentru intreaga durata de utilizare a autobuzelor electrice se adauga si costul de inlocuire a pachetului de
baterii, durata de viata a acestora fiind mai mica (aproximativ 6 ani in functie de utilizare) in comparatie cu durata de viata
a autobuzului (aproximativ 10 ani in functie de utilizare). Costurile de schimbare a bateriilor sunt 10-20% din costul de
achizitie al autobuzului electric

Principalul tip de baterii utilizate sunt Li-ion, acestea avand un numar aproximativ de 2500 — 3000 de cicluri de
incarcare [ descdrcare. Costul acestora este raportat la un kilowatt ora si in ultimii 20 de ani pretul acestora este in continua
scadere.

Conform studiului realizat de Citi GPS: Global Perspectives & Solutions in INVESTMENT THEMES IN 2015, costul
bateriilor Li-ion a variat in 20 de ani de la aproximativ 3200 dolari / kWh (kilowatt ord) in 1995 la 270 dolari / kWh in 2015.

Pret baterii Li-ion exprimat in S/kWh
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’ T

1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015

Fig. 19. Variatia pretului bateriilor de tip Li-ion in ultimii 20 de ani
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Predictia evolutiei pretului bateriilor Li-ion
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Fig. 20. Variatia pretului bateriilor de tip Li-ion Tn ultimii 20 de ani

Daca va firespectatd scaderea liniara a pretului bateriilor in ultimii trei ani, atunci in 2020 pretul raportat la un kilowatt

ora va fi de aproximativ 200 de dolari, cu 25-35% mai scazut fata de cel actual.

In favoarea autovehiculelor electrice este costul energiei electrice in raport cu cel al motorinei. Conform datelor
preluate de la Uniunea Nationala a Transportatorilor Rutieri din Romania, pretul motorinei la momentul actual este de
aproximativ 5 lei pentru un litru si conform datelor preluate de la Electrica pretul energiei este de aproximativ 0,35 lei kWh.

Analiza privind consumul si pretul energiei pe un km intre autobuzul Diesel nou, uzat si autobuzul electric

Consum Total
. Cor:jslum ) . motorind | energie /[ | Costuri/km

T|p. Nr. . mediu 5 Distanta pe 1 km km
vehicul Vehicule | motorina calcul [km]

I/200km

v ] [litri] [kWh] [lei]
Autobuz
Diesel 1 35% 1 0,35 3,50 0,35
uzat
Autobuz
Diesel 1 30% 1 0,30 3,00 0,30
nou
Autobuz 1 0% 1 0,00 1,10 0,11
electric ! ! !

Au fost analizate trei tipuri de autobuze, Diesel uzat, Diesel nou si electric. Pentru autobuzul Diesel uzat a fost
considerat un consum mediu de motorind de 35 de litri pentru 100 km, pentru autobuzul Diesel nou a fost considerat un
consum mediu de motorina de 30 de litri pentru 100 km si pentru autobuzul electric a fost considerat un consum mediu de
1,1 kWh (in urma analizei datelor tehnice prezentate de BYD — China, SOR — Cehia, SOLARIS — Polonia, SILEO — Germania,
PROTERRA — SUA). A fost convertit consumul de combustibil pe kilometru in energie electrica si au fost comparate

preturile in lei.
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Analiza privind consumul si pretul energiei pentru 1200km intre autobuzul Diesel nou, uzat si autobuzul electric

400/

30
300 25
20
200 15
5
0 0

Autobuz Diesel Autobuz Diesel Autobuz

uzat nou electric

35/

C Consum Total energie | Costuri
. . Nr. ons.um Distanta motorina 9
Tip vehicul . mediu ;

Vehicule [1/200km] calcul [km]

[litri] [kWh] [lei]

Autobuz 1 % 100 o 8
Diesel uzat 35 35 35 345
Autobuz 1 0% 100 o 00 o6
Diesel nou 3 3 3 9,54
AUtOb.UZ 1 0% 100 o 110 10,87
electric

Total energie [kWh] Costuri [lei]

Autobuz Diesel
uzat

Autobuz Diesel
nou

Autobuz
electric

Fig. 21. Analiza energie consumata si costuri pentru diferitele tipuri de autobuze

Analiza privind emisiile de dioxid ce carbon intre autobuzul Diesel nou, uzat si autobuzul electric

. . Emisii CO2 [ km (factor 0,267)
Tio vehicul Distanta calcul
P [km]
[tone CO2]
Autobuz Diesel uzat 1 0,93
Autobuz Diesel nou 1 0,80
Autobuz electric 1 0,29

Din punct de vedere al emisiilor de dioxid de carbon se poate face o comparatie intre tipurile de autobuze Diesel uzat
si Diesel nou, valorile fiind calculate Tn functie de consumul de carburant pe kilometru si electric unde emisiile au fost
calculate in functie energia consumata pe kilometru (valoare medie in functie de tehnologiile de producere a energiei

electrice in Romania).
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Emisii CO2 f/ km (factor 0,267) [tone CO2]
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electric

Autobuz
Diesel nou

Fig. 22. Analiza emisii dioxid de carbon pentru diferitele tipuri de autobuze

Avantaje si dezavantaje din punct de vedere al costurilor

Producerea energiei cu motoarele Diesel

Producerea energiei cu motoarele electrice

1. Costuri mai micide achizitie in comparatie
cu autobuzele electrice.

2. Costuri de fintretinere comparabile cu
toate tipurile de mijloace de transport in

1. Costuri mult mai mici ale energiei electrice
in comparatie cu cele ale combustibililor
fosili.

2. Variatii mici ale
electrice.

preturilor energiei

Avantaje comun.
- 3. Costuri aproape inexistente de reducere a
3. Costuri mai mici de implementare a unui poluarii provenite de la autobuzele
sistem de transport cu autobuze Diesel in electrice.
comparatie cu cele pentru autobuzele -
electrice. 4. Preturidin ce In ce mai reduse ale bateriilor
Li-ion utilizate de autobuzele electrice.
1. Costuri ridicate de reducere a nivelului de
substante nocive.
2. Costuri mai ridicate de reducere a
nivelului df} C?z _'_T cczjmpara’glj wcele | | Costuri mai mari de achizitie 1in
pentrL-J -te nologiie ~de  producere a comparatie cu autobuzele Diesel.
energiei electrice. _
Dezavantaje 2. Costuri suplimentare de schimbare a

3. Costuriridicate privind combustibilii fosili.

4. Variati mai mari ale preturilor
combustibililor fosili in comparatie cu cele
ale energiei electrice.

pachetului de baterii (cu duratd de viata
mai mica fatd de durata de utilizare a
autobuzelor)
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