REPUBLICA MOLDOVA PECITYBJIMKA MOJIJTOBA
RAIONUL SOROCA COPOKCKHI PAMOH
CONSILIUL MUNICIPAL SOROCA MYHULMIIAJIGHBI COBET COPOKA

DECIZIE nr. 15/39
din 28 mai 2025

Cu privire la aprobarea Studiului de Fezabilitate pentru
modernizarea serviciilor de transport public in mun. Soroca

In temeiul art. 14 alin. (1) si (2) din Legea nr. 436/2006 privind administratia
publica locala, Legii nr. 239/2008 privind transparenta in procesul decizional; Legii nr.
148/2000 privind accesul la informatie de interes public; Hotararii Guvernului RM nr. 967
din 09.08.2016 ,,Cu privire la mecanismul de consultare publicd cu societatea civild in
procesul decizional”, Consiliul municipal,

DECIDE:

1. Se aproba Studiul de Fezabilitate pentru modernizarea serviciilor de transport
public in mun. Soroca (anexa nr. 1).

2. Prezenta decizie se aduce la cunostintd publica si intrd in vigoare prin publicarea
in Registrul de Stat al Actelor Locale.

3. Decizia in cauza poate fi contestati cu cererea prealabila adresatd Consiliului
mun. Soroca cu sediul in mun. Soroca str. Stefan cel Mare,5, in termen de 30 zile de la
comunicarea in corespundere cu prevederile Codului administrativ al Republicii Moldova
nr.116/2018.

PRESEDINTELE SEDIK .2 _"‘ FGENIU STROCHIN

CONTRASEMNAT: NICOLAE LESAN,

Specialist principal
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1. INTRODUCERE

1.1. SCOPUL STUDIULUI

Scopul acestui raport este de a oferi o analiza detaliata a situatiei actuale a transportului public in
municipiul Soroca si in zona periurbana, identificand punctele forte, provocarile si oportunitatile, cu
scopul de a fundamenta propuneri concrete si strategii eficiente pentru modernizarea si optimizarea
serviciilor, aliniate la necesitatile comunitatii si tendintele de dezvoltare sustenabila.

Municipiul Soroca, situat strategic Tn nordul Republicii Moldova, se confrunta cu o serie de provocari
privind eficienta, accesibilitatea si sustenabilitatea sistemului sau de transport public. In contextul
transformarilor economice si sociale, precum si al accentului tot mai pronuntat pus pe dezvoltarea
urbana durabild, modernizarea transportului public devine o necesitate prioritara. Studiul de fezabilitate
trebuie sa demonstreze clar cum contribuie la reducerea disparitatilor regionale si la dezvoltarea
echilibratd a mun. Soroca ca pol de crestere, aliniindu-se la Strategia Nationala de Dezvoltare "Moldova
Europeana 2030" si Strategia Nationala de Dezvoltare Regionala 2022-2028", precum si angajamentele
asumate de Republica Moldova in procesul de apropiere de standardele Uniunii Europene in domeniul
infrastructurii si transportului. Coreland cu HG nr. 916/2020, trebuie sa sublinieze modul in care
proiectele propuse sustin implementarea Programului National de Dezvoltare a Oraselor Poli de
Crestere.

Scopul principal al studiului este de a analiza starea actuala a serviciilor de transport public din
municipiul Soroca si de a propune solutii tehnice, institutionale si financiare fezabile pentru modernizarea
acestuia. Printre obiectivele specifice se numara: evaluarea nevoilor actuale de mobilitate ale populatiei,
determinarea optiunilor viabile de restructurare a retelei de transport public, identificarea tipurilor optime
de vehicule (cu accent pe vehicule prietenoase mediului), propunerea unui model eficient de
management si operare, precum si estimarea costurilor si beneficiilor socio-economice aferente
investitiilor propuse.

Acest studiu de fezabilitate este gandit ca un instrument tehnic si strategic care sa fundamenteze
deciziile autoritatilor publice locale si sa serveasca drept document-suport in procesul de aplicare pentru
programe de finantare atat din fondurile publice nationale (ex. Fondul National de Dezvoltare Regionala
si Locald), cat si din fonduri externe, in special cele europene, precum Instrumentul de Pre-Aderare,
Programul Operational Regional sau Initiativa pentru Dezvoltare Locala Sustenabila. Utilizarea acestuia
in contextul apelurilor de proiecte contribuie la cresterea sanselor de atragere a resurselor financiare
necesare modernizarii infrastructurii de transport public din Soroca.

1.2. DEFINIREA ZONEI DE ANALIZA

Zona principala de planificare va fi definita luand in considerare perspectiva dezvoltarii municipiului
Soroca ca oras pol de crestere, precum si localitatile suburbane, care ar putea avea un impact asupra
transportului public urban. De asemenea, va fi luatd in considerare perspectiva realizarii reformei
administratiei publice'. Conform studiului GIZ? scenariul moderat presupune ca in cadrul municipiului
Soroca vor fi incluse localitatile (Cosauti, Egoreni, Holonita, Hristica, Ocolina, Rublenita si Zastinca).

! Government of the Republic of Moldova (2023) Strategia de reforma a administratiei publice a Republicii Moldova pentru anii
2023-2030, Retrieved from https://cancelaria.gov.md/sites/default/files/document/attachments/92-cs.pdf
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Dupa cum se prezintd in tabelele de mai jos, distanta maxima de la fiecare localitate la municipiul
Soroca este de 16,2 km, iar populatia totala care se propune a fi luata in considerare va constitui 47,9
mii locuitori. In cadrul grupurilor de lucru locale a fost discutata posibilitatea includerii acestor localitati Tn
zona de planificare a noului serviciu de transport.

Tabelul 1.2-1: Aria de planificare pentru transportul public in municipiul Soroca

Localitate Distanta* Populatia
Soroca 0 18.487
Cosauti 11.2 2.565
Egoreni 9.2 813
Holosnita 16.2 961
Hristici 11.6 839
Ocolina 5.1 1.406
Rublenita it q 2.720
Zastinca 2.8 1.600
Total 29.391

(sursa: Biroul National de Statistica, 2023)

* Distanta este raportata intre centrul municipiului Soroca si centrul localitatilor.

2 GIZ (2018) Studiu privind scenariile de reforma administrativ teritoriala, Chisinau, 2018. Retrieved from
https://cancelaria.gov.md/sites/default/files/studiul_privind_scenariile_de reforma administrativteritoriala elaborat in decembri
e_2018.pdf




2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC

Municipiul Soroca insumeaza la nivelul anului 2023 o populatie de 18.487 de locuitori, iar in cadrul
raionului Soroca este inglobatd o populatie de 62.775 de locuitori. Asadar, aproximativ 29,45% din
populatia raionului este rezidenta in Municipiul Soroca.

Statistic, in perioada 2018 — 2023 populatia rezidenta se regaseste pe o panta descendent3,
inregistrand o scadere de aproximativ 14% la nivelul Municipiului Soroca si de aproximativ 13,5% la
nivelul raionului. Aceasta tendinta este mult mai mare decat cea regasita la nivelul intregii tari (8,7%),
fapt care poate fi pus pe seama localizarii Municipiului Soroca de-a lungul raului Nistru, care formeaza
granita naturala cu Ucraina, prin contextul geopolitic instabil cauzat de Razboiul Ruso-Ucrainean din
ultimii ani, dar si a migratiei economice si demografice catre zone cu oportunitati economice si sociale
mai bune.

Tabelul 2.1-1: Evolutia Populatiei

Nivel teritorial Populatie 2023 Populatie 2018 Diferenta 2018/2023
Republica Moldova 2.492.278 2.729.634 -8,70%
Regiunea de Dezvoltare Nord 672.517 767.606 -12,39%
Raionul Soroca 62.775 72.631 -13,57%
Municipiul Soroca 18.487 21.479 -13,93%

(Sursa: Banca de Date Statistice)

Figura 2.1-1. Evolutia populatiei la nivelul municipiului si a raionului Soroca
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(sursa: Banca de Date Statistice. Biroul National de Statistica )

In ceea ce priveste distributia populatiei la nivelul Raionului Soroca, aproximativ 29,5% din populatie
sunt rezidenti in Municipiul Soroca, iar in zona ariei de planificare, in care sunt incluse si localitatile
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Cosauti, Egoreni, Holosnita, Hristici, Ocolina, Rubelnita si Zastinca, municipiul Soroca are ponderea cea
mai mare de populatie (aproximativ 63%). In figura de mai jos se prezinta populatia localitatilor
componente ariei de planificare.

Figura 2.1-2. Densitatea populatiei la nivelul municipiului Soroca si al zonei de analiza

(sursa: Prelucrare GIS a consultantului )

2.1.1. STRUCTURA DEMOGRAFICA

Conform statisticilor, la nivelul municipiului Soroca, ponderea populatiei tinere (sub 15 ani) este
aproximativ egala cu cea a persoanelor varstnice (peste 65 de ani), respectiv aproximativ 16% pentru
ambele categorii. Cu toate acestea, din piramida demografica se poate observa ca Municipiul Soroca
trece printr-un proces de imbatranire accelerat, precum si un proces de migratiune. Piramida
demografica reprezinta o diagrama in care este prezentata distributia pe sexe si contingente de varsta.
Forma sa, in cazul acesta, denota o populatie imbatranita, in care nucleul populatiei active (19 — 65 de
ani) are valori mult mai mici pe contingentele de varsta decat intervalele oamenilor iesiti din activitate.
Acest lucru poate fi pus pe seama contextului socio-politic si economic prin care Republica Moldova
trece, ceea ce duce la o pondere mare a populatiei emigrante.

Figura 2.1-3. Structura populatiei pe sexe si grupe de véarsta
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(sursa: Banca de Date Statistice. Biroul National de Statistica)



Analiza evolutiei populatiei pe contingente de varsta a relevat faptul ca in perioada 2018 — 2023
majoritatea grupelor de varsta din categoria persoanelor varstnice (peste 65 de ani) au inregistrat
scaderi cuprinse intre 8% si 22%, dar grupa de varsta cuprinsa intre 70 — 74 de ani a inregistrat o
crestere de aproximativ 92%. in rest, aproape toate celelalte grupe de varstd au inregistrat scaderi
semnificative, ceea ce releva inca odata tendinta de migratiune a populatiei, mai ales dupa inceperea
razboiului RusoUcrainean. Tinand cont si de rata scazuta a natalitatii, se poate spune ca pe termen lung,
este improprie posibilitatea de echilibrare a piramidei varstelor.

Figura 2.1-4. Evolutia populatiei pe contingente de vérsta
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(sursa: Banca de Date Statistice. Biroul National de Statistica)

Evolutia numarului de locuitori in ultimii 10 ani indica o tendinta de scadere, dupa ce in perioada 2014 -
2016 s-a inregistrat un maxim in acest interval printr-o crestere de aproximativ 1% anual, in perioada
2016 — 2024 s-a inregistrat o scadere graduala cu o medie de 3% anual a populatiei in municipiu.

Conform Eurostat, la nivel European populatia va continua sa imbatraneasca, in mod special in perioada
imediat urmatoare cand numarul sporit al persoanelor asociate generatiei Baby Boomers va duce la
cresterea ponderii persoanelor varstnice. in cazul Republicii Moldova, rata natalitatii este si ea scazuta,
cu doar 9,6 nasteri la mia de locuitori, iar rata mortalitatii este de 13,5 decese la mia de locuitori, ceea ce
duce la un spor natural negativ. Cumulat cu tendinta de emigrare a persoanelor tinere, Republica
Moldova pastreaza tendinta europeana de imbatranire a populatiei.

in cazul Municipiului Soroca, rata natalitatii este putin peste media nationald, cu 10 nasteri la mia de
locuitori, dar rata mortalitatii este cu mult mai mare, cu 14,9 decese la mia de locuitori (cu mult peste
media nationald), ceea ce conduce la un spor natural negativ, sub cel national. in Raionul Soroca,
precum si in Regiunea de Dezvoltare Nord se mentine de asemenea aceeasi tendinta a sporului natural
negativ. La nivelul zonei de analiza se constata o natalitate de 9.7 nasteri la mia de locuitori, usor peste
media tarii. Cu toate acestea, sporul natural este unul negativ, datorat mortalitatii ridicate. Tendinta de
scadere a populatiei ca urmare a sporului natural negativ este totusi destul de redus3, fiind cu 60% mai
mic decat media nationala. Tendinta de spor negativ se mentine si la nivelul UTA Gagauzia, fiind de
asemenea ceva mai redusa decat media la nivel national.



Tabelul 2.1-2: Indicatori pentru sporul natural — Anul 2023

Regiunea de Dezvoltare

Indicator Municipiul Soroca Raionul Soroca Nord

Nascuti vii 184 556 6.068
Natalitate (%o) 10 8,9 9

Decedati 276 1.021 10.756
Mortalitate (%o) 14,9 16,3 16
Spor natural (%o) -5 -7.4 -7

(sursa: Banca de Date Statistice. Biroul National de Statistica)

in ceea ce priveste migratia, datele statistice disponibile sunt la nivelul anului 2022, pe baza datelor din
2020 si 2021. Astfel, la nivelul Raionului Soroca, situatia migrarii se prezinta conform tabelului de mai
jos. Asa cum se observa, sporul migratoriu este la randul sau negativ, de 0,8% la nivelul anului 2021.
Acesta se datoreaza migratiei interne, catre alte localitati din Republica Moldova, in timp ce sporul
migratoriu international a dus la o aplanare a scaderii cauzata de migratia interna.

Tabelul 2.1-3: Indicatori pentru sporul migratoriu — Anul 2021

Indicator Plecati Sositi Sold [pers] Sold [%]
Migratie interna 1.325 769 -556 -0,8%
Migratie internationala 2050 2314 +264 +0,38%

(Sursa: Banca de Date Statistice)

2.1.2. FORTA DE MUNCA

Societatile comerciale de la nivelul Raionului Soroca, in datele statistice disponibile la nivelul anului
2023, au totalizat in anul 2023 un numar de 14.300 de angajati, in scadere cu 600 de angajati fata de
anul precedent, tendinta regasita in toata perioada post pandemica si de la inceperea razboiului
RusoUcrainean in anul 2022.

in urma analizei fortei de munca existente in Raionul Soroca si tindnd cont de structura demografica
prezentata anterior se poate spune ca la nivelul raionului forta de munca este intr-o tendinta de declin,
datorat si faptului ca populatia care poate asigura forta de munca resimte aceeasi tendinta.

Figura 2.1-5. Evolutia numarului de salariati la finalul fiecarui an
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(sursa: Banca de Date Statistice )

in cadrul Regiunii de Dezvoltare Nord, se poate observa ci Raionul Soroca este al doilea clasat ca
numar de angajati activi dupa Municipiul Balti, atat in anul 2018, cat si in 2023. Totusi la nivelul acestei
perioade de analiza, in anul 2023 se poate observa o crestere usoara a ponderii angajatilor in Raionul
Soroca, in timp ce in Municipiul Balti aceasta pondere scade.

Figura 2.1-6. Ponderea numarului de salariati pentru fiecare raion din Regiunea de Dezvoltare Nord

(sursa: Banca de Date Statistice)

in ceea ce priveste somajul, datele statistice disponibile din anul 2022 pentru perioada 2015 — 2021
arata faptul ca in anul 2021 in raionul Soroca erau inregistrati 1100 de someri, aproximativ 2,41% din
totalul populatiei active. De altfel, acest numar se mentine aproximativ constant, dar are o scadere
notabila intre anul 2020 si 2021, cand a scazut numarul cu aproximativ 400 de someri. in figura de mai
jos este prezentata evolutia somajului in raionul Soroca in perioada analizata, de unde se poate observa
o fluctuatie cvasi-constanta a numarului de someri cu scaderi si cresteri odata la o perioada de 3 ani.

Figura 2.1-7. Evolutia numarului de someri in Raionul Soroca
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2.1.3. INFRASTRUCTURA SOCIALA

La nivelul municipiului Soroca, punctele de interes importante sunt in principal concentrate in zona
centrald a orasului, precum si in noua dezvoltare rezidentiala Soroca Noua. in primul rand, marile
generatoare de deplasari sunt unitatile de invatamant (gradinitele, scolile, liceele si colegiile tehnice). In
municipiul Soroca se regasesc 9 gradinite dispuse in mod simetric cu modul de impartire teritorial al
orasului pe cartiere, fiind regasite aproximativ o unitate per cartier. Scolile generale sunt in numar de 2 si
se regasesc la nivel central si in cartierul din partea deluroasa a cartierului, iar liceele sunt in numar de
4, dispuse de asemenea uniform. Pe langa aceste unitati de invatamant generale, la nivelul municipiului
se regasesc si doua colegii tehnice, un colegiu pedagogic si un colegiu de arte. Astfel, se poate observa
o dispunere uniforma in teritoriu a unitatilor de invatamant, pe modelul de urbanism sovietic, in care
cartierele erau construite cu tot cu unitati de invatamant in aproprierea zonelor rezidentiale cu densitatea
mare, ceea ce duce la o accesibilitate buna a elevilor.

Figura 2.1-8. Puncte de interes in municipiul Soroca — unitati de invatamant
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Pe langa unitatile de Tnvatamant, unul din polii generatori de deplasari poate fi reprezentat de Spitalul
Raional Soroca ,A. Priscari”, care are doua centre, unul in centrul orasului si unul in cartierul Bujerauca.
Pe langa acesta, mai exista cele doua centre medicale, unul in centrul orasului si unul in cartierul Soroca
Noua, precum si o clinicad stomatologica. in cazul spitalului, acesta fiind principalul spital din Raionul
Soroca, se poate afirma ca este unul dintre principalii poli de generare si atractie a deplasarilor in scop
medical, in ceea ce priveste populatia rezidenta a orasului dar si a celor din comunele si satele din intreg
Raionul.
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Figura 2.1-
9. Puncte de interes in municipiul Soroca — centre medicale
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Ultima categorie analizata este cea a polilor ocazionali de atractie care sunt materializati prin
amplasamentele serviciilor, zonelor comerciale, precum si a institutiilor publice si a zonelor de recreere.
in acest caz, se poate observa faptul ca zona centrala a municipiului este principalul pol de atractie in
care sunt regasite principalele puncte de interes. O a doua zona de atractie este cea din cartierul Soroca
Noua, care s-a dezvoltat din start pentru a avea toate serviciile necesare in cadrul cartierului.

10. Puncte de interes in municipiul Soroca — poli ocazionali de atractie
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2.1.4. LOCALITATILE SUBURBANE

Zona periurbana a Municipiului Soroca este alcatuita din primul inel de localitati suburbane, comunele
Cosauti si Rubelnita, precum si satele Egoreni si Zastinca. in ceea ce priveste distributia populatiei in
teritoriu la nivelul Zonei Metropolitane, aproximativ 70% din populatie, respectiv 18.487 de locuitori
domiciliaza in Municipiul Soroca, iar restul de 7.698 in localitatile din ZM. Statistic, in perioada 2018 —
2023 la nivelul Zonei Metropolitane se poate vedea aceeasi tendinta de scadere ca in cazul municipiului
Soroca, pusa pe seama contextului geopolitic, dar si a emigrarii in masa resimtita in toata tara.
Localitatile cu cele mai mari scaderi resimtite sunt Zastinca (aproximativ 18%), precum si Cosauti si
municipiul Soroca (aproximativ 13%).

Dupa cum se poate observa din harta densitatii populatiei la nivelul Zonei Metropolitane, localitatile care
inconjoara municipiul Soroca si care formeaza inelul principal din jurul orasului au o densitate mica a
populatiei, cu valori maxime de aproximativ 4000 de locuitori’km?2, ceea ce releva faptul ca zona este in
principal formata din locuinte individuale mici.



Figura 2.1-
11. Evolutia populatiei la nivelul Zonei Metropolitane Soroca si a localitatilor componente
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2.1.5. PROFILUL ECONOMIC

Profilul economic al municipiului Soroca a fost analizat tinand cont de documentele strategice
disponibile, respectiv de prevederile Planului Operational Local (POL) al municipului Soroca 2021 —
2027 si ale Programului Operational Regional (POR) Nord. Astfel, conform Strategiei de Dezvoltare
Comunitara a municipiului Soroca 2021 - 2015, principalele domenii de activitate economica in localitate
sunt: constructiile, care angajeaza un numar mare din populatia municipiului; urmatad de sectorul
comertului / serviciilor, sectorul industriei si cel al administratiei publice.

Un segment important al economiei orasului este reprezentat de organizatiile implicate in depozitare,
comert si achizitii. Acestea joaca un rol crucial in lantul de aprovizionare, functionand ca intermediari in
asigurarea cu materii prime si in distributia produselor finite catre consumatori. Aceste activitati sprijina
dezvoltarea economica locala, facilitand fluxurile comerciale si conectarea producatorilor locali la pietele
regionale si nationale.

In lipsa datelor relevante la momentul realizarii studiului, singurul indicator utilizabil din datele prezente
in Banca de Date a BNS Moldova, este raportul locurilor de munca/populatie. Acesta ofera o imagine
clara asupra starii pietei muncii intr-o anumita regiune sau tara. El ne arata cat de multe oportunitati de
angajare exista in raport cu numarul total de persoane aflate in varsta de munca. O rata ridicata a
acestui indicator sugereaza o piatd a muncii dinamica si capabila sa absoarba forta de munca
disponibila, in timp ce o rata scazuta poate indica probleme precum somajul, subocuparea sau o
discrepanta intre cererea si oferta de munca. Astfel, datele sunt prezentate mai jos:

Figura 2.1-12. Evolutia indicatorului LM/POP
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Figura 2.1-13. Evolutia populatiei in municipiul Soroca
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La nivelul municipiului se observa faptul ca populatia are un trend descrescéator, respectand tendinta
nationala. Astfel, aparenta crestere a indicatorului prezentat anterior poate fi doar cauzat de sciderea
populatiei, ceea ce se traduce intr-o stabilitate reala a numarului de locuri de munca.

2.2. SITUATIA EXISTENTA iN DOMENIUL SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

2.2.1. ASPECTE PRIVIND ORGANIZAREA TRANSPORTULUI PUBLIC IN MUN. SOROCA

Organizarea serviciilor de transport public in Soroca reflectd aplicarea prevederilor Codului
transporturilor rutiere nr. 150/2014 si ale Regulamentului transporturilor auto de calatori si bagaje (HG
nr. 854/2006). Totusi, din punct de vedere practic, procesul este simplificat si nu corespunde bunelor
practici utilizate in orasele mai avansate in ceea ce priveste organizarea serviciilor de transport public.

Figura 2.2-1. Procesul de organizare a transportului public
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Astfel, organizarea serviciilor se bazeaza pe realizarea unui numar limitat de activitati, dintre care sunt:

Procesarea adresarilor locuitorilor municipiului: Primaria Soroca colecteaza plangeri, solicitari sau
propuneri de la cetateni prin intermediul audientelor publice sau al petitiilor scrise. Aceste date sunt
utilizate in mod informal pentru a identifica problemele din reteaua de transport public.

Formarea rutelor transportului public: Se stabilesc rutele principale pentru deservirea populatiei,
avand in vedere cererea generala si disponibilitatea operatorilor privati. Deciziile sunt influentate mai
degraba de cererile operatorilor decat de analize detaliate ale cererii de transport.

Stabilirea regimurilor de deservire pentru rutele formate: Pentru rutele stabilite, se determina
frecventele minime si intervalele orare de functionare. Aceste regimuri sunt stabilite in principal pe baza
observatiilor generale, fara utilizarea unor metode avansate de prognoza.

Elaborarea orarelor de circulatie pentru rutele formate: Orarul de circulatie este definit in colaborare
cu operatorii privati, fiind mai degraba orientativ decat obligatoriu. Nu se efectueaza o sincronizare
precisa intre rutele diferite sau cu orele de activitate a institutiilor publice, a operatorilor economici si a
altor puncte de interes pubilic.

Cercetarea pietei furnizorilor de servicii de transport rutier de persoane: Comisia privind
organizarea transportului rutier de persoane analizeaza disponibilitatea operatorilor locali, insa aceasta
cercetare se limiteaza adesea la operatorii care deja activeaza in zona. Rareori se exploreaza
oportunitati pentru atragerea de noi operatori sau pentru diversificarea serviciilor.

Elaborarea graficelor de circulatie pentru rutele formate: Graficul de circulatie se realizeaza in functie
de preferintele si capacitatile curente ale operatorilor si putin de necesitatile identificate informal.

Formarea grupurilor de rute/curse: Gruparea rutelor se face ocazional, in functie de suprapunerile
evidente si de cererea operatorilor. Decizille sunt luate punctual, fara un plan strategic pentru
ierarhizarea retelei.

Elaborarea meniului de tarife: Tarifele sunt stabilite in conformitate cu reglementarile nationale.
Ajustarile de tarife se fac rar si sunt influentate de solicitarile venite de la operatori dat fiind consecinta
dependentei operatorilor de la veniturile din vanzarea biletelor.

Alegerea formei de administrare a serviciilor regulate de transport rutier de persoane: Serviciile
sunt administrate prin atribuirea de rute catre operatori privati, in baza unor cereri de acces la servicii.

Organizarea concursului de atribuire cursurilor/rutelor: in Soroca, n locul pregatirii proiectelor de
contracte de servicii publice, procesul se desfasoara prin organizarea unui concurs de atribuire a
cursurilor sau rutelor catre operatorii de transport:

- Comisia privind atribuirea prin concurs a serviciilor regulate de transport rutier de
persoane este responsabila pentru gestionarea procesului.

- Concursul se organizeaza in conformitate cu Codul transporturilor rutiere nr. 150/2014 si
alte reglementari nationale, asigurand respectarea transparentei si egalitatii de sanse.

- Documentatia de concurs include criterii de selectie bazate pe capacitatea tehnica si
financiara a operatorilor, precum si pe calitatea serviciilor oferite (ex. starea materialului rulant,
frecventa de circulatie).

- Operatorii interesati depun dosarele in termenul stabilit, iar comisia evalueaza propunerile
conform criteriilor din regulament.
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Atribuirea rutelor sau cursurilor este realizata pe baza deciziilor comisiei, iar rezultatele sunt publicate
pentru informarea publicului si a participantilor.

Atribuirea autorizatiilor de transport rutier de persoane prin servicii regulate: Procesul implica
acordarea autorizatiilor pentru operarea rutelor incluse in proiectul programului de transport rutier:

- Autorizatiile sunt emise de catre autoritatea publica locala, in baza legislatiei nationale
relevante, inclusiv Codul transporturilor rutiere nr. 150/2014 si Regulamentul transporturilor auto
de calatori si bagaje (HG nr. 854/2006).

- Operatorii care au castigat concursul de atribuire a cursurilor/rutelor depun cereri pentru
obtinerea autorizatiilor de transport.

- Autorizatiile specifica detalii precum ruta, orarul, frecventa de circulatie, etc.

Procesul de atribuire este coordonat cu proiectul programului de transport rutier, pentru a asigura
acoperirea necesara a cererii de transport public.

Ajustarea programului de transport rutier: Ajustarile se fac ca raspuns la plangeri sau la solicitarile din
partea operatorilor de transport rutier. Nu exista o planificare periodica pentru actualizarea programului.

Ajustarea tarifelor: Tarifele sunt revizuite rar si doar in cazul in care exista o solicitare formala din
partea operatorilor. Nu se aplica reduceri sau stimulente pentru categorii specifice de pasageri.

Organizarea serviciilor de transport public in Soroca este marcata de o abordare simplificata, axata pe
mentinerea functionarii de baza a retelei. Multe dintre procesele strategice sau analitice din bunele
practici europene si mondiale sunt omise, ceea ce limiteaza calitatea si eficienta serviciilor oferite.

Mai jos este prezentat procesul de organizare a serviciilor de transport public, in conformitate cu cele mai
bune practici bazate pe experienta avansata a oraselor europene.

Tabelul 2.2-1: Organizarea serviciilor de transport public

Nr. Proces tehnic Cine trebuie sa asigure? Cine asigura in Soroca?

1. Analiza cererii

Procesarea adresarilor locuitorilor Primaria sau autoritatea competenta

1.1 municipiului in transport public

Primaria

Autoritatea competenta in transport
public sau un partener contractat .
specializat in mobilitate urbana

Colectarea datelor privind deplasarile cu

L transportul public

Autoritatea competenta in transport

1.3 | Efectuarea sondajelor public impreuna cu o companie de 3
sondare a opiniei publice

Autoritatea competenta in transport

1.4 Analiza fluxurilor de pasageri public si/sau partener contractat N
specializat in mobilitate urbana

2. Planificarea transporturilor

2.1 | Analiza amplasarii si a parametrilor
tehnici ai infrastructurii de transport
public: statiile publice, capetele rutelor,

Autoritatea competenta in transport
public si/sau partener contractat -
specializat in mobilitate urbana

autogari

2.2 Planificarea strategica pentru Autoritatea competenta in transport
amplasarea infrastructurii de transport public si/sau partener contractat -
public specializat in mobilitate urbana
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2.3 Autoritatea competenta in transport Comisia privind organizarea
Formarea rutelor transportului public public si/sau partener contractat transportului rutier de
specializat Tn mobilitate urbana persoane prin servicii regulate
2.4 2 i ; I Autoritatea competenta in transport Comisia privind organizarea
Stabilirea regimurilor de deservire pentru public si/sau partener contractat transportului rutier de
rutele formate specializat in mobilitate urbana persoane prin servicii regulate
25 : . Autoritatea competenta in transport Comisia privind organizarea
Elaborarea orarelor de circulatie pentru | i si/sau partener contractat transportului rutier de
rutele formate specializat in mobilitate urbana persoane prin servicii regulate
2.6 . ] ial Autoritatea competenta in transport
Determinarea necesarului de materia public si/sau partener contractat )
rulant specializat in mobilitate urbana
Nr. Proces tehnic Cine trebuie sa asigure? Cine asigura in Soroca?
2.7 o . P Autoritatea competenta in transport Comisia privind organizarea
Cercetarea pietei furnizorilor de servicii public si/sau partener contractat transportului rutier de persoane
de transport rutier de persoane specializat in mobilitate urbana prin servicii regulate
2.8 » . ’ Autoritatea competenta in transport Comisia privind organizarea
Elaborarea graficilor de circulatie pentru| ;. si/sau partener contractat transportului rutier de persoane
rutele formate specializat in mobilitate urbana prin servicii regulate
2.9 : dUDE Autoritatea competenta in transport Comisia privind organizarea
Formgrea grupurilor de rute/curse (dupa public si/sau partener contractat transportului rutier de persoane
necesitate) specializat in mobilitate urbana prin servicii regulate
2.10 Autoritatea competenta in transport
Elaborarea meniului de tarife public si/sau partener contractat Consiliul municipal
specializat in mobilitate urbana
21 Planif . iiilor si [ucrari Autoritatea competenta in transport
(Ija,lm icarea investijilar g1 lucranlor public si/sau partener contractat =
edilitare specializat in mobilitate urbana
2.12 | Evaluarea tehnica si economica a
proiectului de program de transport rutier | Partener contractat specializat in
elaborat, analiza impactului social si de mobilitate urbana i
mediu
2.13 Repetarea actiunilor 2.3-2.12 in cazul in Autoritatea competenta in transport
care rezultatele evaluarii (2.12) nu sunt public si/sau partener contractat ®
suficiente specializat in mobilitate urbana
2.14 | Planificarea campaniilor de informare si Autoritatea competenta in transport
promovare public E
2.15 Autoritatea competenta in transport

Planificarea bugetului si actiunilor

public

3. Asigurarea furnizarii serviciilor de transport rutier de persoane

Coordonarea lucrarilor edilitare:
asigurarea infrastructurii de transport

Autoritatea competenta in transport

3.1 public necesare pentru prestarea public '
serviciilor
Realizarea achizitiilor din planul Primaria si/sau autoritatea competenta

32 investitional: materialul rulant, in transport public si/sau o institutie

: echipamente, baza tehnico-materiala nationala/regionala, care efectueaza L&

(dupa caz) functiile unui agregator de piata
Alegerea formei de administrare a

3.3 | serviciilor regulate de transport rutier de Consiliul municipal Consiliul municipal

persoane (formala)
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* Comisia privind organizarea
transportului rutier de persoane
prin servicii regulate * -
atribuirea curselor/rutelor se
efectueaza prin intermediul
regimului de autorizare a
serviciilor regulate de transport
rutier de persoane (conform
Codului Transporturilor Rutiere
nr. 150/2014)

Pregatirea proiectelor de contracte de
servicii publice pentru curse/rute/grupe Autoritatea competenta in transport
de curse/grupe de rute conform public

proiectului de program de transport rutier

3.4

* Comisia privind organizarea
transportului rutier de persoane
prin servicii regulate * -
atribuirea curselor/rutelor se
efectueaza prin intermediul
regimului de autorizare a
Autoritatea competenta in transport serviciilor regulate de transport
public rutier de persoane (conform
Codului transporturilor rutiere
nr. 150/2014)

3.5 Atribuirea de contracte de servicii publice

Nr. Proces tehnic Cine trebuie sa asigure? Cine asigura in Soroca?

4. Stabilirea indicatorilor de performanta

41 Implementarea instrumentelor digitale Autoritatea competenta in transport
’ pentru monitorizarea calitatii serviciilor public B
Implementarea instrumentelor de Autoritatea competenta in transport
4.2 s 2 ! s Ao . -
colectare opiniilor utilizatorilor de servicii | public

Comisia privind organizarea
transportului rutier de persoane
prin servicii regulate

Autoritatea competenta in transport

4.3 | Ajustarea programului de transport rutier public

4.4 | Ajustarea meniului de tarife Consiliul municipal Consiliul municipal

Autoritatea competenta in transport
public

4.5 | Stabilirea indicatorilor de performanta

Mai jos este prezentata o analiza detaliata a procesului de organizare a transportului public, subliniind
etapele esentiale si bunele practici recunoscute la nivel international. Totodatd, analiza oferd o
comparatie detaliata intre acest proces exemplar si situatia existentd in municipiul Soroca, unde
implementarea etapelor de organizare a transportului public este deficitara sau lipsita de complexitate.

Procesarea adresarilor locuitorilor municipiului

Aceasta actiune presupune colectarea sesizarilor, sugestiilor si cererilor de la cetateni prin canale
dedicate (ex. aplicatii online, centre de relatii cu publicul). Datele sunt centralizate pentru a identifica
necesitatile si deficientele percepute in sistemul de transport.

Primaria Soroca colecteaza plangeri si solicitari de la cetateni in mod traditional, utilizand mijloace
precum depunerea fizica a cererilor la sediul Primariei, comunicarea verbala in cadrul audientelor sau
intalnirilor publice. Plangerile si solicitarile sunt gestionate manual, ceea ce poate duce la intarzieri sau
la pierderea unor informatii.

Pentru a imbunatati gestionarea adresarilor si pentru a creste gradul de transparenta si eficientd se
recomanda crearea unei aplicatii online sau a unui portal dedicat unde cetatenii ar putea depune
plangeri, sugestii sau solicitari.

Colectarea datelor privind deplasarile cu transportul public
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Se efectueaza monitorizarea fluxurilor de pasageri utilizand senzori, bilete emise sau alte metode digitale
sau manuale, pentru a analiza tiparele de deplasare si a estima cererea.

In municipiul Soroca, colectarea datelor despre utilizarea transportului public nu se efectueaza. Nu
exista dispozitive sau metode eficiente pentru colectarea automata a datelor privind deplasarile.
Planificarea transportului se face pe baza observatiilor subiective sau a informatiilor fragmentare.

Colectarea datelor privind deplasarile devine si mai importanta pentru a intelege tiparele de mobilitate
intre municipiu si localitatile limitrofe. Multe deplasari zilnice au originea sau destinatia in localitatile
limitrofe municipiului, ceea ce creeaza o nevoie evidenta de integrare a retelelor de transport public.
Dezvoltarea socio-economica a municipiului Soroca atrage o mobilitate crescuta dinspre localitatile
adiacente, fapt care genereaza presiune asupra retelelor de transport existente. Planificarea si ajustarea
rutelor interurbane bazate pe date reale contribuie la utilizarea mai eficienta a flotei si resurselor
operatorilor, reducand astfel costurile si imbunatatind calitatea serviciilor. O analiza extinsa asigura
identificarea necesitatilor reale de transport ale comunitatilor din zona periurbana si permite dezvoltarea
unor solutii care sa faciliteze deplasarile intercomunitare. Efectuarea sondajelor

Se organizeaza sondaje de opinie in randul populatiei pentru a intelege preferintele, satisfactia si
prioritatile cetatenilor in utilizarea transportului public.

In municipiul Soroca, nu se realizeaza sondaje pentru evaluarea opiniei publice. Lipsa acestor date face
pentru a colecta informatii relevante si a imbunatati serviciile de transport. Analiza fluxurilor de
pasageri

Pe baza datelor colectate, se analizeaza fluxurile de calatori in functie de timp, locatie si mod de
transport, pentru a identifica rute aglomerate sau deficiente.

Analiza fluxurilor de pasageri nu se efectueaza in mun. Soroca. Este necesara implicarea specialistilor
sau a unui partener dedicat pentru a realiza o evaluare detaliata, care sa sprijine optimizarea retelei de
transport.

Analiza amplasarii si a parametrilor tehnici ai infrastructurii de transport public

Aceasta actiune implica evaluarea locatiei statiilor, capetelor de linie si autogarilor pentru a verifica
conformitatea lor cu cerintele de accesibilitate si siguranta.

La nivelul retelei de transport public din municipiu, lipsa evaluérilor periodice asupra starii statiilor si
capetelor de linie impiedica adaptarea infrastructurii la nevoile pasagerilor din Soroca. Pentru a remedia
aceasta situatie, este necesar un plan de evaluare care sa evidentieze atat starea tehnica, cat si
amplasarea elementelor existente, oferind astfel un punct de plecare pentru modernizarea sau relocarea
statiilor neconforme. Prin aceste méasuri se pot imbunatati accesibilitatea si siguranta, sporind in acelasi
timp atractivitatea transportului public. in absenta unei abordari sistematice, infrastructura invechita Si
dispusa necorespunzator va continua sa afecteze experienta si interesul utilizatorilor pentru acest tip de
deplasare.

Planificarea strategica pentru amplasarea infrastructurii de transport public

Pe baza analizelor, se propun amplasamente noi pentru stati sau alte elemente de infrastructura
necesare pentru a acoperi cererea in mod eficient.

in absenta unei viziuni clare pe termen lung, infrastructura de transport public din Soroca evolueaza fara
o directie bine definitad. Pentru a schimba situatia, este necesara realizarea unui plan strategic bazat pe
tendintele de dezvoltare urbana si pe dinamica cererii de mobilitate, implicand atat comunitatea, cat si
specialistii in procesul de decizie. Fara o abordare coerenta, se ajunge la investitii neoptimizate, pierderi
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financiare si ineficiente care afecteaza atat operatorii, cat si pasagerii. Formarea rutelor transportului
public

Se stabilesc itinerariile pentru transportul public, tindnd cont de densitatea populatiei, fluxurile de
pasageri si infrastructura existenta si planificata.

In cazul municipiului Soroca, rutele sunt stabilite de Comisia privind organizarea transportului rutier de
persoane, dar fara utilizarea unor analize avansate sau studii detaliate ale cererii. Stabilirea regimurilor

de deservire pentru rutele formate

Se definesc frecventa si intervalele orare pentru fiecare ruta, in functie de cerere in deferite perioade de
zi, zilele obisnuite, zilele de odihna si sarbatoare, perioada anului, etc.

Regimurile de deservire in Soroca sunt determinate de Comisie, insa programarea nu se bazeaza pe
analize complexe ale fluxurilor de pasageri.

Elaborarea orarelor de circulatie pentru rutele formate

Se dezvolta orare specifice, sincronizate intre diferite rute si moduri de transport, pentru a asigura
conexiuni eficiente. In orarul se indicd capetele de rutd, punctele intermediare de stationare pentru
imbarcarea/debarcarea persoanelor, punctele de traversare a frontierei, distanta dintre aceste puncte,
orele de pornire/sosire din/in capetele de ruta sau din/in punctele de tranzit, durata de stationare in
punctele intermediare.

Orarele sunt intocmite de Comisie in colaborare cu operatorii, dar sincronizarea ramane deficitara din
cauza lipsei unei planificari integrate.

Determinarea necesarului de material rulant

Se calculeaza numarul de vehicule necesare pentru fiecare ruta, in functie de capacitatea de transport,
frecventa dorita si conditiile tehnice ale flotei disponibile/planificate. Aceasta activitate nu se efectueaza
la Soroca.

In lipsa unor analize care sa identifice numarul optim de vehicule, sistemul de transport public din
Soroca opereaza fara a tine cont de cererea reala si gradul de utilizare a flotei actuale. Pentru a corecta
aceasta situatie, este necesara evaluarea detaliata a cererii de transport si a utilizarii curente a
vehiculelor, urmata de un plan clar pentru achizitionarea de material rulant suplimentar sau pentru
inlocuirea celor depasite. Fara aceste masuri, flota existenta risca sa fie suprasolicitata in orele de varf,
calitatea serviciilor scade, iar posibilitatea accesarii finantarilor pentru innoire devine limitata. in plus,
dependenta totala de operatorii existenti si mentinerea unei flote invechite franeaza modernizarea si
eficientizarea transportului public.

Cercetarea pietei furnizorilor de servicii de transport rutier de persoane

Se evalueaza capacitatea si calitatea operatorilor de transport rutier disponibili pe piatd pentru a selecta
potentiali parteneri in furnizarea serviciilor.

In prezent, analiza se limiteaza la operatorii locali, ceea ce reduce sansele de a atrage noi furnizori
calificati in Soroca. Pentru a schimba aceasta situatie, este nevoie de o promovare mai activa a
oportunitatilor existente, capabila sa incurajeze noi actori sa intre pe piata, oferind astfel mai multa
diversitate si cresterea calitatii serviciilor.

Elaborarea graficelor de circulatie pentru rutele formate

Se detaliaza denumirile rutelor, capetele de rute, autogarile, statiile publice aflate pe traseu, distantele
dintre acestea, orele de plecare/sosire din/in capetele de ruta si din/in statiile publice/autogarile aflate pe
traseu, capacitatea minima de imbarcare a autobuzului/autocarului, regimul de deservire.
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In cazul municipiului Soroca, graficele sunt alcatuite de comisie privind organizarea transportului rutier
de persoane, insa aceasta abordare sufera din lipsa de expertiza tehnica specializata. Pentru a optimiza
orarele, a trasa eficient rutele si a stabili corect capacitatea vehiculelor, este necesara implicarea unor
specialisti in planificarea transporturilor, fie prin formarea personalului intern, fie prin apelarea la experti
externi.

Formarea grupurilor de rute/curse

Rutele similare din punct de vedere geografic sau functional sunt grupate pentru a simplifica gestionarea
si monitorizarea serviciilor.

In prezent, gruparea rutelor in Soroca se realizeaza doar ocazional, fara un plan strategic sau o
ierarhizare clara a retelei de transport. Pentru a imbunatati eficienta si conectivitatea, este necesara
organizarea grupurilor de rute dupa criterii bine definite, astfel incat structura generala a serviciilor sa
raspunda mai bine nevoilor pasagerilor si sa optimizeze utilizarea resurselor disponibile. Elaborarea
meniului de tarife

Se stabilesc tarifele pentru diverse categorii de utilizatori si servicii, tindnd cont de sustenabilitatea
financiara si echitatea sociala.

Stabilirea si actualizarea tarifelor pentru utilizarea transportului public reprezintd un demers prin care
autoritatile locale urmaresc sa ofere servicii accesibile si echitabile, in acord cu politica sociala si
obiectivele strategice ale municipalitatii. Tarifele trebuie adaptate periodic, luand in calcul puterea de
cumparare a populatiei, costurile reale de operare, dar si gradul de acceptare si preferintele cetatenilor.
in acelasi timp, daca operatorii de transport sunt contractati in baza legislatiei privind Obligatiile de
Serviciu Public (OSP), nivelul tarifelor nu influenteaza veniturile acestora, deoarece municipalitatea
asigura subventionarea diferentelor, garantand un echilibru intre cerintele pasagerilor si sustenabilitatea
serviciului.

in prezent, tarifele sunt stabilite de Consiliul municipal, insa fara un sistem clar de actualizare, care sa
tina cont de evolutia cererii si de necesitatile utilizatorilor. O revizuire periodica a tarifelor, bazata pe
analiza preferintelor si puterii de cumparare a populatiei, precum si pe capacitatea municipiului de a
subventiona diferentele de cost pentru operatorii de transport.

Planificarea investitiilor si lucrarilor edilitare
Se identifica resursele financiare necesare si prioritatile de modernizare a infrastructurii si flotei.

Fara un plan integrat de modernizare a infrastructurii si a flotei, strategia de transport public din Soroca
se rezuma la interventii izolate, fara un orizont clar de dezvoltare. Pentru a remedia acest aspect, este
necesara elaborarea unui program multianual de investitii, realizat in parteneriat cu administratia locala
si operatorii privati, precum si identificarea surselor de finantare (fonduri europene, credite bancare). in
lipsa unui astfel de demers coerent, infrastructura degradatd nu doar descurajeaza utilizarea
transportului public, ci si genereaza costuri crescute de intretinere, afectand calitatea serviciului.

Evaluarea tehnica si economica a proiectului de program de transport rutier elaborat, analiza
impactului social si de mediu Se realizeaza o analiza de fezabilitate pentru a evalua daca proiectul
satisface cerintele populatiei si standardele de sustenabilitate.

Fara analize de fezabilitate care sa anticipeze impactul social, economic si de mediu al proiectelor,
deciziile privind transportul rutier din Soroca raman bazate pe presupuneri sau pe informatii incomplete.
Pentru a imbunatati calitatea rezultatelor, este necesara implementarea unor studii de fezabilitate inainte
de orice modificare semnificativa a programului de transport. Astfel, se pot evita solutiile ineficiente care
nu raspund nevoilor reale ale populatiei si se pot directiona resursele catre masuri cu adevarat benefice
pe termen lung.
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Repetarea actiunilor in cazul in care rezultatele evaluarii nu sunt suficiente
Aceasta actiune presupune reevaluarea si ajustarea etapelor de planificare a transportului public:

- Se reanalizeaza traseele, frecventele si infrastructura planificata, tinand cont de concluziile
evaluarii tehnice si economice.

- Se corecteaza lacunele identificate, cum ar fi suprapunerile de rute, tarifele necompetitive sau
deficientele de accesibilitate.

Actiunea asigura ca programul final este bine adaptat nevoilor populatiei si resurselor disponibile,
garantand un impact pozitiv asupra utilizatorilor si comunitatii.

Planificarea campaniilor de informare si promovare

Aceasta etapa are scopul de a informa publicul despre serviciile de transport planificate si de a incuraja
utilizarea lor:

- Se elaboreaza o strategie de comunicare pentru a explica beneficiile noului program de transport
public (ex. confort sporit, accesibilitate mai buna, tarife avantajoase).

- Se pregatesc materiale de promovare, cum ar fi afise, campanii in media sociala, si anunturi la
statii.

- Se organizeaza sesiuni de informare publica, unde cetatenii pot afla detalii despre program si pot
adresa intrebari.

Absenta unei comunicari strategice si coerente limiteaza intelegerea si sustinerea initiativelor de
modernizare a transportului public in Soroca. Pentru a remedia aceasta situatie, este necesara
implementarea unui plan de informare si promovare, insotit de un buget bine definit, astfel incat publicul
sa fie permanent la curent cu proiectele, beneficiile si etapele lor de realizare. Acest demers va contribui
la cresterea transparentei, la consolidarea increderii si la stimularea implicarii comunitatii in procesul de
imbunatatire a transportului.

Planificarea bugetului si actiunilor

Aceasta actiune consta in definirea resurselor financiare necesare si in prioritizarea implementarii
etapelor programului:

- Se elaboreaza un buget detaliat, incluzand costurile pentru infrastructura, vehicule, promovare si
administrare.

- Se identifica sursele de finantare, cum ar fi bugetul local, fondurile europene sau surse de donatii
si imprumuturi.

- Se stabileste un calendar al actiunilor, specificand termenele si responsabilii pentru fiecare etapa.

Pentru ca initiativele propuse in domeniul transportului public s& devina realitate, acestea trebuie
integrate in bugetele locale. Acest proces presupune proceduri clare de includere si mecanisme
transparente de justificare a investitiilor, asigurand o utilizare eficientd a resurselor si consolidand
increderea comunitatii in eforturile de modernizare.

Coordonarea lucrarilor edilitare: asigurarea infrastructurii de transport public necesare pentru
prestarea serviciilor

Aceasta actiune implica pregatirea infrastructurii necesare pentru a sprijini functionarea eficienta a
transportului public:
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- Se realizeaza proiectele tehnice pentru modernizarea sau constructia infrastructurii, cum ar fi
statii de transport, capete de linie, depouri si terminale.

- Se coordoneaza lucrarile edilitare cu alte proiecte de infrastructura urbana, cum ar fi
modernizarea drumurilor sau retelelor subterane (ex. apa, canalizare).

- Se asigura implementarea infrastructurii digitale pentru sisteme inteligente de transport (ITS), cum
ar fi sistemul de management a flotei, sistem de bilet electronic, semafoarele coordonate sau
panourile de informare in timp real.

- Lucrarile trebuie finalizate in termenele planificate, pentru a evita intarzieri in lansarea serviciilor
publice.

in absenta unei coordonari dedicate, investitile si lucrarile in infrastructura de transport public nu sunt
realizate intr-o maniera coerenta. Pentru a schimba aceasta situatie, este necesara implementarea unui
mecanism de coordonare care sa asigure dezvoltarea integratd a infrastructurii din Soroca. Astfel,
operarea transportului public devine mai eficienta, iar experienta utilizatorilor se imbunatateste
semnificativ.

Realizarea achizitiilor din planul investitional:

Aceasta actiune implica implementarea strategiei de achizitii pentru asigurarea resurselor necesare
furnizarii serviciilor publice de transport rutier. Se includ urmatorii pasi:

- Stabilirea specificatiilor tehnice si a cerintelor functionale pentru materialul rulant (autobuze,
microbuze etc.), echipamente si alte resurse materiale.

- Lansarea procedurilor de achizitie conform legislatiei privind achizitile publice, asigurand
transparenta si competitivitatea.

- Evaluarea ofertelor primite si selectarea furnizorilor, respectand criteriile de calitate, eficienta si
durabilitate.

- Finalizarea contractelor si monitorizarea livrarii conform calendarului stabilit.

in lipsa unei abordari planificate, achizitile pentru modernizarea flotei si a echipamentelor nu poate fi
realizate, Tmpiedicand evolutia transportului public in Soroca. Pentru a remedia aceasta situatie, este
necesara planificarea atenta si lansarea achizitiilor in baza obiectivelor strategice, asigurand astfel o
infrastructura si o flota adaptate cerintelor actuale.

Alegerea formei de administrare a serviciilor regulate de transport rutier de persoane
Actiunea consta in stabilirea modului de gestionare a serviciilor publice de transport:

- Servicii proprii (gestionarea directd): Prestarea serviciilor direct de catre autoritatea publica
competenta, fara atribuirea unui contract, dar sub control strict al administratiei.

- Contract de servicii publice (gestionarea delegata): Delegarea prestarii serviciilor unui operator de
transport rutier, printr-un contract formal care defineste obligatile de serviciu public, inclusiv
nivelul de compensare si regulile de exclusivitate.

Alegerea formei de administrare trebuie sa tina cont de obiectivele de eficienta economica, accesibilitate
pentru utilizatori si sustenabilitate financiara.

Deciziile privind administrarea serviciilor regulate de transport rutier de persoane sunt luate de Consiliul
Municipal, fara formalizarea acestora sub forma unui contract de servicii publice (CSP). Atribuirea rutelor

se bazeaza pe cereri de acces si pe autorizarea serviciilor regulate conform Codului Transporturilor
Rutiere.
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in Soroca, forma de administrare a serviciilor este una delegata prin atribuirea rutelor catre operatori
privati. Procesul de atribuire nu respecta standardele unui CSP (contract formal) si raméane doar la nivel
de autorizare. Lipsa contractelor inseamna ca nu sunt clar definite obligatile de serviciu public si
indicatorii de performanta.

Practica europeana: Regulamentul (UE) nr. 1370/2007 impune ca serviciile publice de transport sa fie
organizate fie prin atribuirea directa, fie printr-o procedura competitiva, in baza unui contract formal de
servicii publice. Aceasta include:

- Specificarea clara a obligatiilor de serviciu public (OSP), cum ar fi frecventa curselor,
accesibilitatea, orarele si calitatea vehiculelor.

- Stabilirea unui mecanism de compensatie care sa acopere costurile operatorilor,
asigurand sustenabilitatea economica.

- Implementarea unui sistem transparent si echitabil de selectare a operatorilor.

Este necesara adoptarea unui model bazat pe contracte de servicii publice (CSP), in care operatorii sunt
selectati pentru a asigura standardele de calitate si accesibilitate. Consiliul Municipal ar trebui sa
defineasca un set de obiective strategice pentru serviciile de transport, in conformitate cu nevoile
comunitatii si legislatia nationala, iar autoritatea competenta sa implementeze acest model.

Pregatirea proiectelor de contracte de servicii publice

Aceasta actiune este cruciala pentru clarificarea drepturilor si obligatiilor operatorilor de transport si
autoritatii contractante:

- Elaborarea unui contract de servicii publice care sa includa specificatii clare privind
obligatiile de serviciu public (ex. frecventa, orarul, conditiile tarifare) si compensatiile acordate
pentru acoperirea costurilor nete.

- Definirea standardelor de calitate si indicatorilor de performanta pentru serviciile furnizate,
cum ar fi frecventa, punctualitatea si confortul.

- Determinarea mecanismului de compensare financiara pentru operatori, pentru a acoperi
costurile suplimentare rezultate din obligatiile de serviciu public.

- Asigurarea includerii unui mecanism de monitorizare si sanctionare in caz de
nerespectare a conditiilor contractuale.

- Incorporarea conditiilor privind accesibilitatea, protectia mediului si calitatea serviciilor.

Cum a fost mentionat mai sus, la momentul actual, atribuirea rutelor si cursurilor nu implica contracte de
servicii publice complexe, ci doar un regim de autorizare simplificat. Nu sunt incluse obligatii formale
privind calitatea serviciilor, compensatiile sau monitorizarea performantei.

Primaria, prin intermediul autoritatii sale competente sau cu suportul expertilor in mobilitate urbana,
trebuie sa elaboreze un model standardizat de contract de servicii publice, adaptat la specificul local.
Este esentiala implicarea unei echipe tehnice cu experienta in transport public sau a unui consultant
specializat in mobilitate urbana pentru a asigura un cadru contractual bine fundamentat.

Un contract de servicii publice trebuie sa includa urmatoarele cel putin urméatoarele elemente:

1. Obligatiile de serviciu public (OSP):
a. Frecventa si orarul curselor.



b. Accesibilitatea vehiculelor pentru toate categoriile de pasageri, inclusiv
persoane cu mobilitate redusa.

c. Calitatea vehiculelor, inclusiv standardele de emisii si confort.
-} Indicatori de performanta:
a. Punctualitatea, rata de anulare a curselor, satisfactia utilizatorilor.
3. Mecanism de compensatie financiara:
a. Oferirea de subventii pentru a acoperi costurile nete ale obligatiilor de

serviciu public.

4. Durata contractului:
a. Stabilirea unei perioade rezonabile care sa asigure stabilitatea operatorilor
si implementarea imbunatatirilor necesare.

5. Sanctiuni si monitorizare:
a. Masuri in caz de nerespectare a obligatiilor contractuale.

Atribuirea de contracte de servicii publice
Aceasta etapa reprezinta procesul de selectare a operatorilor prin una dintre urmatoarele metode:

- Atribuire directa: Utilizata in cazul operatorilor interni sau pentru contractele de valoare
redusa.

- Procedura competitiva de atribuire: Organizata pentru a asigura o concurenta loiala intre
operatori si pentru a obtine cele mai bune conditii.

In cazul efectuarii procedurii competitive, atribuirea se efectueaza in felul urmator:

- Organizarea licitatiilor publice pentru atribuirea contractelor, asigurand transparenta,
concurenta loiala si respectarea normelor juridice.

- Publicarea rezultatelor procedurilor de atribuire si justificarea deciziilor luate.

- Semnarea contractelor de servicii publice, stabilind clar durata, aria de operare,
compensarile financiare si conditiile de ajustare a tarifelor sau serviciilor.

Concursurile organizate pentru atribuirea rutelor nu echivaleaza cu proceduri competitive de selectie
conform cerintelor europene. Nu existd o publicare sistematica a cerintelor si obligatiilor de serviciu
public, iar atribuirea este mai degraba administrativa decat contractuala. Aceasta cerintd la momentul
actual nu este obligatorie conform legislatie nationale, dar este necesara din punct de vedere practic.

Implementarea unui sistem competitiv transparent, cu publicarea cerintelor si rezultatelor concursurilor.
Acest sistem trebuie sa fie structurat astfel incat sa asigure egalitatea de sanse si sa stimuleze calitatea
serviciilor oferite.

Municipiul Soroca are un sistem administrativ functional, dar care necesita modernizare si aliniere la
standardele europene. Cheia consta in formalizarea relatiei dintre autoritate si operatori prin contracte
de servicii publice, fie in cazul gestionarii directe, fie delegarii. Atragerea de fonduri pentru modernizarea
infrastructurii si implementarea unei monitorizari stricte sunt pasi esentiali pentru imbunatatirea
serviciilor.

Stabilirea indicatorilor de performanta

Se definesc KPI-uri (indicatori cheie de performantd) pentru a masura calitatea serviciilor, cum ar fi
punctualitatea, utilizarea vehiculelor si gradul de satisfactie a pasagerilor.
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in Soroca, nu sunt raportate masuratori oficiale privind calitatea serviciilor sau indicatori clari de
performanta. Monitorizarea este limitata si informala, bazata in principal pe sesizarile utilizatorilor.

Implementarea instrumentelor digitale pentru monitorizarea calitatii serviciilor

Se adopta tehnologii moderne (aplicatii, GPS, sisteme de management al flotei) pentru a urmari in timp
real performanta serviciilor.

in prezent, Soroca nu utilizeaza instrumente digitale sofisticate pentru monitorizarea calitatii serviciilor.
Feedback-ul si monitorizarea se bazeaza pe metode traditionale.

Implementarea instrumentelor de colectare a opiniilor utilizatorilor de servicii

Se creeaza canale prin care utilizatorii pot oferi feedback (formulare online, aplicatii mobile, linii
telefonice).

Nu exista mecanisme oficiale si periodice de colectare a opiniilor utilizatorilor. Comunicarea cu utilizatorii
este reactiva, in principal prin solutionarea sesizarilor punctuale. Ajustarea programului de transport

rutier

Pe baza datelor colectate si a feedbackului, se modifica rutele, orarele sau frecventa serviciilor pentru a
raspunde mai bine cererii. Procesul de ajustare se realizeaza rar si in mod informal, in baza sesizarilor
sau a deciziilor administrative. Nu sunt utilizate analize complexe ale fluxurilor de pasageri sau date din
teren.

Ajustarea meniului de tarife

Se revizuiesc periodic tarifele pentru a reflecta modificarile de costuri sau necesitatea sustinerii unor
categorii de pasageri (elevi, pensionari).

Meniul de tarife este static, iar ajustarile sunt realizate rar, fara o analiza economica detaliatd sau o
consultare a utilizatorilor.

Situatia actuala a procesului de organizare a transportului public in municipiul Soroca reflecta deficiente
semnificative, precum lipsa unui sistem modern de colectare si analiza a datelor, absenta unui plan
strategic bine fundamentat si utilizarea unor metode empirice pentru planificarea si gestionarea
serviciilor. Aceste neajunsuri afecteaza negativ calitatea si eficienta transportului public, limitand
accesibilitatea si atractivitatea acestuia pentru utilizatori. Pentru a remedia aceste deficiente, este
imperativa implementarea unor masuri bine structurate, precum digitalizarea proceselor, adoptarea unui
cadru contractual formal si alinierea organizarii transportului public la standardele europene.

2.2.2. ANALIZA CADRULUI INSTITUTIONAL EXISTENT

Cadrul institutional actual pentru organizarea serviciilor de transport public in municipiul Soroca implica
mai multe entitati, inclusiv Primaria, Consiliul Local, Consiliul Raional, Comisia pentru organizarea
serviciilor de transport rutier, 16 operatori privati si Agentia Nationald Transport Auto. Fiecare entitate
are responsabilitati specifice, dar sistemul global se confruntd cu provocari semnificative din cauza
rolurilor fragmentate, a lipsei de expertiza si a resurselor inadecvate.

Observatiile cheie includ:

- Serviciile de transport public se bazeaza in mare masurd pe operatorii privati care
utilizeaza vehicule invechite si nesigure, fara obligatii contractuale sau transparenta in operatiuni.

- Autoritatile municipale si raionale nu dispun de personal specializat, instrumente si
expertiza pentru planificarea, monitorizarea si dezvoltarea strategica a transportului public.
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- Nu existd colectare de date, analiza a fluxului de pasageri sau planificare pentru
reinnoirea parcului auto si dezvoltarea infrastructurii.

- Tarifele de transport public sunt stabilite si aprobate de consiliile respective, dar nu exista
mecanisme de monitorizare a impactului economic, social sau de mediu al serviciilor.

- Operatorii functioneaza fara indicatori de performanta sau contracte clare, ceea ce
conduce la lacune in ceea ce priveste responsabilitatea si calitatea serviciilor.

- Cadrul institutional actual pentru organizarea serviciilor de transport public in Soroca se
confrunta cu provocari semnificative care impiedica capacitatea sa de a indeplini aceste obiective
in mod eficient.

- Administrarea si coordonarea complicata a serviciilor regionale limiteaza capacitatea de a
furniza servicii de inalta calitate pentru navetisti, in special pentru legaturile suburbane.

Aceasta analiza isi propune sa:

- Descrie cadrul institutional existent, subliniind rolurile si responsabilitatile entitatilor cheie
implicate in organizarea serviciilor de transport public Tn municipiul Soroca.

- Evalueze capacitatile institutionale a acestor entitati de a furniza servicii eficiente de
transport public.

- Identifice lacunele in materie de capacitate si s& propuna recomandari concrete pentru
abordarea acestor provocari.

Domeniul de aplicare al acestei analize include o examinare aprofundata a functiilor si interactiunilor
urmatoarelor entitati:

- Primaria

- Consiliul local

- Consiliul raional

- Comisia pentru organizarea serviciilor de transport rutier
- Operatori privati de transport rutier

- Agentia Nationala Transport Auto

in plus, acest raport analizeaza aspecte sistemice, cum ar fi absenta planificarii strategice, instrumentele
de monitorizare insuficiente si lipsa unei abordari bazate pe date a gestionarii transportului public.

Analiza se bazeaza pe o revizuire a practicilor existente si pe perspective comparative din alte
municipalitati. Se utilizeazd o abordare bazata pe analiza lacunelor pentru a identifica deficientele din
capacitatea institutionala, cu recomandari adaptate la contextul local.

Cadrul institutional pentru serviciile de transport public din municipiul Soroca este format din mai multe
entitati cheie, fiecare jucand un rol distinct. Cu toate acestea, cadrul este fragmentat si nu dispune de
integrarea si capacitatea necesare pentru a furniza servicii de inalta calitate. Mai jos este prezentata o
defalcare a principalilor actori implicati si a functiilor acestora:

Primaria
- Rol: Proceseaza cererile publice privind serviciile de transport public.
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- Limitari:

- Utilizeaza metode de comunicare traditionale, fara canale digitale.

- Lipsa de personal dedicat planificarii si gestionarii transporturilor. Consiliul
local - Rol:

- Aproba tarifele pentru serviciile de transport public local.

- Decide cu privire la furnizarea de servicii de transport fie direct, fie prin
intermediul tertilor.

- Limitari: Nu dispune de personal specializat sau de expertiza pentru a

sprijini procesul decizional. Consiliul raional - Rol:

- Aproba tarifele pentru transportul public raional.
- Dezvolta rutele de transport public raional si parametrii operationali.

- Creeaza grupuri de rute pentru autorizare si organizeaza concursuri pentru
autorizarea serviciilor.

- Limitari:

- Lipsa de expertiza in planificarea rutelor si dezvoltarea parametrilor
operationali.

- Nu utilizeazd contracte sau KPI pentru monitorizarea performantei

operatorilor. Comisia pentru organizarea serviciilor de transport rutier - Rol:

- Dezvolta rutele de transport public local si parametrii operationali.

- Creeaza grupuri de rute pentru autorizare si organizeaza concursuri pentru
autorizarea serviciilor.

- Limitari:
- Lipsa de expertiza in planificarea si dezvoltarea parametrilor operationali.

- Nu implementeaza contracte sau KPI pentru supravegherea operatorilor.

Operatori privati de transport rutier -

Rol:

- Furnizeaza servicii de transport folosind propriile vehicule.

- intretin si repara vehiculele, angajeaza soferi si colecteaza plata pentru
bilete.

- Limitari:

- Functioneaza cu vehicule invechite si nefiabile, care nu sunt accesibile nici
ecologice.

- Propune rute noi pe baza unor date limitate si a unor evaluari informale.

- Lipsa de transparenta in vanzarea biletelor si in operatiunile financiare.
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Agentia Nationala Transport Auto

- Rol: Coordoneaza serviciile de transport raionale.

- Limitari: Angajament limitat cu entitatile locale si lipsa de mecanisme de
colaborare.

Lacune ale sistemului

- Nu exista mecanisme pentru colectarea datelor, analiza fluxului de pasageri sau
planificarea infrastructurii.

- Absenta proceselor strategice de reinnoire si dezvoltare a flotei.

- Lipsa de instrumente de analizd a impactului social, economic si de mediu al
serviciilor de transport.

- Nu exista acorduri contractuale sau cadre de monitorizare pentru operatorii de
transport.

- Responsabilitati fragmentate si coordonare deficitara intre entitati, in special pentru
conexiunile suburbane.

Capacitatea institutionald de a organiza si gestiona serviciile de transport public in municipiul Soroca
este constransa de lacune semnificative in ceea ce priveste resursele umane, financiare si tehnice,
precum si de ineficiente operationale si de coordonare. Resurse umane

Primaria, Consiliul Local si Consiliul Raional nu au personal specializat dedicat planificarii sau
supravegherii transportului public. Sarcinile legate de transport sunt adesea gestionate de personal
administrativ general care nu dispune de expertiza necesara pentru a face fatd provocarilor complexe
ale sistemelor de transport public. Aceasta lipsa de capacitate umana se extinde la Comisia pentru
organizarea serviciilor de transport rutier, care se lupta sa isi indeplineasca responsabilitatile din cauza
lipsei totale de personal calificat pentru planificarea, monitorizarea sau gestionarea contractelor cu
operatorii.

Resurse financiare

Resursele financiare alocate pentru transportul public sunt insuficiente pentru a sprijini planificarea,
monitorizarea si dezvoltarea infrastructurii. Dependenta de veniturile din vanzarea biletelor, care sunt
gestionate de operatori privati, creeaza un sistem cu investitii publice reduse sau inexistente. Aceasta
structura financiara limiteaza capacitatea municipalitati de a-si moderniza flota, de a imbunatati
infrastructura sau de a introduce noi tehnologii care ar putea imbunatati furnizarea serviciilor.

Capacitatea administrativa

Capacitatea administrativa a institutiilor implicate in serviciile de transport public este foarte limitata.
Procesele decizionale sunt adesea intarziate din cauza delegarii neclare a autoritatii si a suprapunerii
responsabilitatilor intre diferite entitati. Personalul administrativ, atat la nivel municipal, céat si la nivel
raional, nu dispune de formarea si resursele necesare pentru a procesa cererile, a aplica reglementarile
sau a dezvolta initiative strategice in mod eficient. Metodele traditionale de tratare a solicitarilor publice,
impreuna cu absenta fluxurilor de lucru modernizate si a instrumentelor digitale, ingreuneaza si mai muit
capacitatea de a gestiona eficient serviciile de transport. in plus, in cadrul municipalitatii nu exista un
organism specializat care sa eficientizeze administrarea, ceea ce face ca sarcini esentiale precum
punerea in aplicare a politicilor si monitorizarea serviciilor sa fie gestionate deficitar.
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Capacitatea tehnica

Lipsa instrumentelor si sistemelor tehnice reprezinta un blocaj critic in operatiunile de transport public ale
municipiului Soroca. Nici primaria, nici consilille nu au acces la sisteme de colectare a datelor, de analiza
sau de monitorizare a performantei. Absenta platformelor digitale pentru implicarea publicului sau
colectarea feedback-ului izoleazad si mai mult sistemul de transport de utilizatorii sai. Comisia pentru
organizarea serviciilor de transport rutier este impiedicata in mod similar de absenta instrumentelor
pentru optimizarea rutelor, analiza fluxului de pasageri sau supravegherea performantei operatorilor.

Capacitatea operationala

Serviciile de transport public din Soroca functioneaza fara contracte formale sau acorduri bazate pe
performanta intre municipalitate si operatori. Acest sistem informal submineaza responsabilitatea si face
dificila aplicarea standardelor de servicii sau planificarea Tmbunatatirilor pe termen lung. Operatorii isi
gestioneaza rutele si orarele in mod independent, adesea pe baza unor evaluari informale mai degraba
decat a unei analize sistematice, ceea ce duce la ineficienta si la o calitate inconsecventa a serviciilor.

Coordonare si colaborare

Fragmentarea responsabilitatilor intre autoritatile municipale, raionale si nationale creeaza ineficiente
semnificative in gestionarea transportului public. Coordonarea deficitara conduce la suprapunerea
responsabilitatilor si la o lipsa de claritate in ceea ce priveste procesele decizionale, in special pentru
serviciile regionale si suburbane. Absenta mecanismelor de colaborare agraveaza si mai mult aceste
provocari, lasand lacune in furnizarea serviciilor si subminand potentialul pentru solutii integrate de
transport.

Aceste constrangeri de capacitate impiedica in mod semnificativ capacitatea municipalitati de a
planifica, gestiona si furniza eficient servicii de transport public. Fara abordarea acestor deficiente,
calitatea, accesibilitatea si durabilitatea transportului public in Soroca vor continua sa se deterioreze,
afectadnd mobilitatea si bunastarea locuitorilor sai.

2.2.3. RETEAUA $1 SERVICIILE DE TRANSPORT PUBLIC EXISTENTE

in prezent, serviciile de transport public de calatori in municipiul Soroca sunt realizate de operatorii
privati AUTO INVEST PRIM SRL, LEOSOR-AUTOLUX SRL si PAT-7 SA, care opereazd pe o
infrastructura precara si neadaptata standardelor actuale, cu exceptia unor anumite statii care au
amenajate adaposturi si/sau alveola. Astfel, in asentimentul principiilor nediscriminarii si asigurarii
tratamentului egal se impune ca in calitate de viitoare Autoritate deleganta, municipiul Soroca sa asigure
investitiile necesare constand in construirea unei autobaze care ulterior sa fie pusa la dispozitia viitorului
operator, cu atat mai mult cu cat delegarea de autoritate in privinta executarii unui serviciu public impune
obligativitatea punerii la dispozitia operatorului a infrastructurii necesare prestarii serviciului.

Reteaua de transport public din Soroca este operata de cei trei operatori, fiind alcatuitd din 6 linii,
dispuse de-a lungul tuturor cartierelor din alcatuirea orasului, cu o zond comuna pentru majoritatea
liniilor pe relatia Stadion (unul din principalele noduri intermodale, fiind prezenta autogara de la intrarea
dinspre Sud a orasului) si Cetate (N-S), fiind cea mai densa zona din oras. Pe acest coridor se suprapun
liniile 1, 2/4, 3, 5, 9. In zona cetatii, liniile de transport se despart inspre zona denumita ,Dealul Tiganilor®
via Str. Decebal si catre Soroca Noua si Bujerauca, in partea de nord a orasului. Pe langa aceste linii
care se suprapun pe zona centrald, mai exista o linie care conecteaza cartierul Soroca Noua de cartierul
,Dealul Tiganilor* si Calea Baltilor, pe relatia NE — SV (linia 7).
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Figura 2.2-2. Harta liniilor de transport public existente
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In ceea ce priveste programul de circulatie, acesta se desfasoara aproximativ intre orele 06:00 — 22:00.
Pe unele linii frecventa este variabila in functie de intervalul orar, pe cand pe alte linii, cu o cerere de
transport mai mica, intervalul de urmarire este constant pe tot parcursul zilei, asa cum este prezentat in
programul de transport in municipiul Soroca de mai jos. Pe langa asta, linia 2/4 are o pauza in program
in intervalul 15:00 — 19:00.

Tabelul 2.2-2. Programul de transport in municipiul Soroca

Ruta Relatia Lungime cursa Numar Interval de urmarire [min]
mijloace
[km] de AM IP PM
transport
1 Stadion — Soroca Nou 8,5 15 4 5 20
2/4 Stadion — Retranslator — Str. Renasterii 12,7 13 10 16 30
3 Stadion - Hidroprivod 12,5 6 10 10 20
5 Spitalul - Stadion 8 3 30 30 30
7 Soroca Nou — Retranslator — Soroca Nou 15,65 16 5 5 20
9 Stadion - Apeductul 14 2 20 20 20

Printr-un chestionar de mobilitate, s-a efectuat evaluarea caracteristicilor de deplasare cu transportul
public au fost evaluate avand la baza calificative de la 1 la 4 in raport cu frecventa aparitiei unor situatii
dupa cum urmeaza 1 deseori, 2 rareori, 3 uneori si 4 niciodata.

Pentru serviciile de transport public, cea mai mica nota, de 1.4, a fost obtinuta de experienta perceputa a
utilizatorilor privind intarzierile sosirilor in statie a mijloacelor de transport public (momentele sosirilor in
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statie conform programului de circulatie), iar cea mai mare nota, de 3.1, (aproape niciodata) a fost
acordata evenimentului ca mijloacele de transport sa se defecteze in statie. Prezentam mai jos notele
obtinute pentru toate situatiile prezentate, din perspectiva experientei utilizatorilor cu privire la frecventa
unor anumite situatii.

Figura 2.2-3. Experienta perceputa a utilizatorilor sistemelor de transport public
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in ceea ce priveste gradului de satisfactie al utilizatorilor transportului public din zona de analiz&, acestia
au oferit note de la 1 la 4 in raport cu anumite aspecte vizate, 1 insemnand deloc multumit(a), 2 — nu
prea multumit(a), 3 — destul de multumit(a) si 4 fiind foarte multumit(a).

Cea mai mica nota primita de transportul public de suprafatd (1.7), este legata de nemultumirea
utilizatorilor in legatura cu conditile de deplasare (curatenie, incalzire, pret, etc.) si de disponibilitatea
informatiilor (harti, orare, panouri electronice, aplicatii mobile) in timp ce la polul opus, cea mai mare
nota este de 2.1, pentru conditiile de asteptare in statii.

Prezentam mai jos notele obtinute pentru toate aspectele vizate din perspectiva gradului de satisfactie al
utilizatorilor.

Figura 2.2-4. Gradul de satisfactie al utilizatorilor de transport public
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2.2.4. ANALIZA OFERTE! TARIFARE

Plata serviciilor de transport se stabileste prin Decizia Consiliului Municipal si constituie in prezent 5 lei
pentru o calatorie. Inlesniri pentru categorii vulnerabile de cetateni nu sunt prevazute. Modificarea

tarifului pentru calatoria in transportul public se realizeaza la solicitarea operatorilor privati prin Decizia
Consiliului Municipal Soroca .

2.2.5. ACCESIBILITATEA RETELEI DE TRANSPORT PUBLIC

in prezent, sistemul de transport public acopera cu preponderenta toata zona urbana, deservind
principalele cartiere de locuinte si zone industriale. Reteaua existentad acopera un bazin de alimentare de
aproximativ 10.500 de persoane care au acces la cea mai apropiata statie de calatori in maxim 5 minute

de mers pe jos (aproximativ 350 m) si 15.500 de persoane aflate care au acces in 10 minute la cea mai
apropiata statie de calatori (700 m).

Tabelul 2.2-3. Bazinul de alimentare al retelei de transport public actuale din municipiul Soroca

Bazinul de alimentare [locuitori]
Carti P lati
e P 5 minute 10 minute
Bujerauca 2.811 1.233 2.291
Calea Baltilor 2.538 1.326 2.115
Centru 2.274 1.665 2.116
Cetate 79 70 74
Dealul Tiganilor 1.670 938 1.501
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Planul Nou 2.315 1.442 2.092
Soroca Noua 3.549 2.930 3.310
Stadion 165 97 135
Str. Independentei Nord 1.309 530 1.146
Zastinca 1.249 92 446
Zona Industriala - Calea Baltilor 165 70 98
Zona Industriala - Centura Nord 86 24 50
Zona Industriala - Soroca Noua 19 4 12
Zona Industriala - Str. Independentei 107 39 V74
Zona Industriala - Vest 88 46 80
TOTAL 18.424 10.505 15.544

Figura 2.2-5. Accesibilitatea retelei de transport public existente
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2.2.6. ANALIZA FLUXULUI DE CALATORI PE RETEAUA EXISTENTA

in cadrul municipiului Soroca, datele privind fluxurile de calatori au fost analizate la nivel municipal
conform rapoartelor primite complet din partea a doar 2 din cei 3 operatori la nivelul municipiului. Datele
au fost analizate pentru fiecare zi din lunile Martie, lulie si Octombrie 2024. De asemenea, datele
transmise ofera o imagine doar asupra volumelor totale transmise de cei 2 operatori, respectiv numarul
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total de calatori din zilele analizate, nu si asupra volumelor pe linii de transport public. Datele mentionate
sunt prezentate in continuare sub forma grafica:

Figura 2.2-6. Numarul de calatori — luna martie 2024
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Figura 2.2-7. Numarul de calatori — luna iulie 2024
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Figura 2.2-8. Numarul de calatori — luna octombrie 2024
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Analizand graficele, se remarca faptul ca luna Martie inregistreaza un numar total de calatori aproximativ
egal cu lulie, de 22745 de utilizatori. Distributia zilnica a calatorilor este relativ constanta, singurele
fluctuatii prezentandu-se in zilele de Marti si Miercuri, de obicei, ceea ce indica un ritm stabil si predictibil
al activitatilor zilnice. Acest lucru poate fi explicat prin absenta vacantelor scolare sau a sarbétorilor
legale semnificative in aceasta luna, ceea ce limiteazd motivatia pentru deplasari recreative sau
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neesentiale. In plus, perioada de tranzitie intre iarna si primavara poate contribui la o scadere a
mobilitatii generale, oamenii fiind mai putin inclinati sa efectueze deplasari suplimentare in conditii
meteorologice potential nefavorabile.

Luna lulie, desi prezintd o scadere modesta a numarului total de calatori (22338), se distinge prin
fluctuatii mai mari in distributia zilnica. Aceste variatii reflecta specificul lunii de vara, cand vacantele
scolare si concediile influenteaza considerabil mobilitatea. in timpul s&ptamanii, numarul de calatori tinde
sa fie mai scazut, pe masura ce navetistii obisnuiti reduc deplasarile, iar utilizatorii transportului public se
indreapta catre destinatii de agrement sau vacanta, folosind mijloace alternative de transport. Totodata,
zilele de weekend pot inregistra cresteri usoare datorate turismului intern sau excursiilor de o zi, ceea ce
explica aceste variatii.

Octombrie, pe de alta parte, se remarca printr-o crestere substantiala si un flux zilnic mai constant, cu
valori zilnice mai ridicate si un numar total de calatori semnificativ mai mare decat in Martie sau lulie.
Acest lucru este influentat de revenirea la activitatile obisnuite dupa perioada de vacanta, odata cu
inceputul anului scolar si intensificarea activitatilor profesionale. in lipsa vacantelor sau a altor
evenimente care sa intrerupa rutina zilnica, transportul public devine un mijloc esential pentru mobilitatea
urbana. in plus, temperaturile mai blande din aceasta perioada contribuie la cresterea gradului de
utilizare a transportului public, ceea ce subliniaza importanta contextului sezonier si social in influentarea
numarului de calatori.

2.2.7. FLOTA DE TRANSPORT PUBLIC

in prezent, cu datele obtinute de la cei trei operatori flota de transport a acestora este compusé din 53
de microbuze de diferite marci, modele, ani de fabricatie si lungimi cuprinse intre 5 si 7 metrii. in medie,
capacitatea maxima a microbuzelor folosite este de 19 locuri pe scaun si cateva locuri in picioare,
acestea nefiind reglementate pentru transportul pasagerilor in picioare.

Flota actuala are o vechime medie de 21 de ani, 63% din flota fiind mai veche de 20 de ani, 98% din
flota avand o vechime de peste 10 ani si cu doar 3% din flota fiind mai noua de 10 ani. Trebuie specificat
faptul ca toata flota este diesel, iar 17% din flota are norma de emisii Euro 2, 65% Euro 3, 9% Euro 4,
restul fiind modele mai noi, Euro 5 si Euro 6. Toata flota de microbuze a tuturor operatorilor este regasita
sub forma tabelara mai jos.

Tabelul 2.2-4. Flota celor trei operatori care asigura serviciul de transport public in prezent

Nr. crt. Marca si model An fabricare Tip Norma Nr. locuri Vechime Operator
carburant | poluare
1 Mercedes Cibro 2016 Motorina Euro 6 16 8 AUTO
= — INVEST
Mercedes 515 CDI 2007 Motorina Euro 4 18 17 PRIM SRL
3 Mercedes 316 CDI 2005 Motorina Euro 3 20 19
4 Mercedes 316 CDI 2005 Motorina Euro 3 20 19
5) Mercedes 313 CDI 2004 Motorina Euro 3 20 20
6 Mercedes 316 CDI 2002 Motorina Euro 3 18 22
7 Mercedes 413 CDI 2002 Motorina Euro 3 17 22
8 Mercedes 316 D 2002 Motorina Euro 3 20 22
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Nr. crt. Marca si model An fabricare Tip Norma Nr. locuri Vechime Operator
carburant | poluare

9 Mercedes 316 CDI 2002 Motorina Euro 3 18 22

10 Volkswagen LT -35 2002 Motorina Euro 3 18 22

11 Mercedes 313 CDI 2001 Motorina Euro 3 17 23

12 Mercedes 316 CDI 2001 Motorina Euro 3 17 23

13 Volkswagen LT -35 2001 Motorina Euro 3 18 23

14 Mercedes 316 CDI 2000 Motorina Euro 2 174 24

15 Volkswagen LT -35 2000 Motorina Euro 2 19 24

16 Mercedes 312 D 1998 Motorina Euro 2 17 26

17 Mercedes 312 D 1997 Motorina Euro 2 20 27

18 Mercedes 312 D 1998 Motorina Euro 2 20 26

19 Mercedes 308 CDI 2003 Motorina Euro 3 15 21

20 Mercedes 313 CDI 2001 Motorina Euro 3 12 23

21 Mercedes 515 CDI 2013 Motorina Euro 5 20 11

22 Mercedes 2004 Motorina Euro 3 21 20 LEOSOR-
23 Mercedes 2005 Motorina Euro 3 16 19 AU;(F){tUX
24 Volkswagen 2001 Motorina Euro 3 i 7§ 23

25 Mercedes 2005 Motorina Euro 3 21 19

26 Mercedes 2002 Motorina Euro 3 21 22

27 Mercedes 2007 Motorina Euro 4 21 17

28 Mercedes 2010 Motorina Euro 4 21 14

29 Mercedes 2002 Motorina Euro 3 21 22

30 Mercedes 2001 Motorina Euro 3 19 23

31 Mercedes 2004 Motorina Euro 3 17 20

32 Mercedes 1999 Motorina Euro 2 21 25

33 Iveco Dailu 2002 Motorina Euro 3 23 22

34 Volkswagen 2012 Motorina Euro 5 20 12

35 Mercedes 2012 Motorina Euro 5 21 12

36 Mercedes 2011 Motorina Euro 5 20 13

37 Mercedes 416D 2004 Motorina Euro 3 21 20 PAT-7 SA
38 Mercedes 311D 2008 Motorina Euro 4 21 16

39 Mercedes 208D 2001 Motorina Euro 3 15 23

40 Mercedes 313D 2003 Motorina Euro 3 19 21

41 Mercedes 316D 2002 Motorina Euro 3 21 22

42 Mercedes Sprinter 2003 Motorina Euro 3 21 21

43 Mercedes 316D 2003 Motorina Euro 3 21 21

44 Mercedes 416D 2002 Motorina Euro 3 21 22
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45 Mercedes 412D 2000 Motorina Euro 2 21 24

46 Mercedes 316D 2005 Motorina Euro 3 16 19
47 Mercedes 313CDI 2001 Motorina Euro 3 21 23
Nr. crt. Marca si model An fabricare Tip Norma Nr. locuri Vechime Operator
carburant | poluare
48 Mercedes 416CDI 2002 Motorina Euro 3 21 22
49 Mercedes 316CDI 2005 Motorina Euro 3 21 19
50 Mercedes 313CDI 2002 Motorina Euro 3 17 22
51 Mercedes 412D 1999 Motorina Euro 2 21 25
52 Mercedes Sprinter 2009 Motorina Euro 4 21 15
53 Mercedes 313CDI 2001 Motorina Euro 3 21 23
54 Mercedes 308D 2000 Motorina Euro 2 19 24
Total 1036 21

In ceea ce priveste dotarile pe care microbuzele le au, acestea sunt in general destul de invechite moral
si tehnic pentru un serviciu de transport public modern. Majoritatea vehiculelor sunt dotate doar cu
incalzire, dintre acestea doar 7% au si aer conditionat, iar in ceea ce priveste accesibilizarea
persoanelor cu mobilitate redusa, niciun vehicul nu este dotat cu rampa pentru permiterea accesului
acestora.

2.2.8. ANALIZA NIVELULUI DE DIGITALIZARE

La nivelul municipiului Soroca nu exista sisteme inteligente de transport public. Astfel, nu existad o
monitorizare in timp real a mijloacelor de transport in vederea informarii calatorilor. Nu este disponibila
informarea n timp real nici in statii si nici prin intermediul vreunei aplicatii de transport. Serviciile de
transport public din Soroca nu sunt integrate in nicio aplicatie consacrata de planificare a rutelor de
transport (Google Maps, eWay, Moovit, etc.).

Nu este disponibil nici un sistem de e-ticketing sau o retea de distributie a titlurilor de calatorie, calatorii
achitand calatoria direct conducatorului auto, in numerar, la urcarea in mijlocul de transport.

Mijloacele de transport nu sunt dotate cu anunturi audio si nici cu ecrane de informare a calatorilor.
Indicativul liniei si destinatia mijlocului de transport este afisata in bord pe un suport de hartie.

2.3. ANALIZA SWOT
2.3.1. PUNCTE TARI (S)

- Pozitionare strategica: Municipiul Soroca este un pol de crestere regional, cu legaturi
importante in zona periurbana.

- Retea de transport existenta: Exista o infrastructura de baza si operatori privati activi
(ex. AUTO INVEST PRIM SRL, LEOSOR-AUTOLUX SRL, PAT-7 SA), care acopera orasul si
zona periurbana.

- Accesibilitate rezonabila: Dispunerea statiilor si a rutelor permite accesul la principalele
cartiere si puncte de interes din oras.
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- Suport din partea Guvernului Republicii Moldova si a proiectelor internationale:
Activitatea este sprijinita de proiecte finantate de organizatii internationale, precum GIZ, dar si cu
suport din partea Guvernului Republcii Moldova, in contextul dezvoltarii oraselor poli de crestere.

2.3.2. PUNCTE SLABE (W)
- Lipsa datelor: Nu exista un sistem de colectare si analiza a datelor privind fluxurile de
pasageri si utilizarea transportului public.

- Flota invechita: Vehiculele utilizate de operatori nu indeplinesc standardele moderne de
confort si eficienta.

- Tarife rigide: Ajustarile tarifare sunt rare si nu sunt bazate pe studii economice sau
consultari publice.

- Infrastructura insuficienta: Statiile si facilitatile existente sunt precare, iar lipsa unei
autobaze moderne afecteaza calitatea serviciilor.

- Lipsa digitalizarii: Nu exista sisteme moderne pentru managementul flotei, bilete
electronice sau monitorizarea calitatii serviciilor.

2.3.3. OPORTUNITATI (O)

- Integrarea transportului public in zona periurbana: Extinderea serviciilor catre
localitatile limitrofe poate creste utilizarea transportului public.

- Accesarea fondurilor nationale si europene: Posibilitatea de a atrage finantare pentru
modernizarea infrastructurii si a flotei

- Extinderea perioade de implementare a Programului National de Dezvoltare a
oraselor poli de crestere in Republica Moldova: in acest program este cuprins si proiectul
,Dezvoltarea sistemului de transport public urban in municipiul Soroca 2021 — 2027

- Modernizarea cadrului institutional: Implementarea unor contracte de servicii publice si
alinierea la bunele practici europene.

- Cresterea gradului de digitalizare: Introducerea unor tehnologii avansate pentru
monitorizare, planificare si e-ticketing.

- Sensibilizarea populatiei: Campanii de promovare a transportului public ca alternativa
ecologica si economica.

2.3.4. AMENINTARI (T)

- Tendintele demografice negative: Scaderea populatiei si Tmbatranirea demografica
reduc potentialul de utilizare a transportului public.

- Migratia economica: Declinul fortei de munca si lipsa de personal calificat in domeniul
transporturilor.

- Lipsa finantarii pe termen lung: Incertitudinea privind sursele de finantare pentru
intretinerea si extinderea serviciilor.
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- Concurenta transportului privat: Cresterea utilizarii autoturismelor personale poate
reduce cererea pentru transportul public.

- Instabilitatea geopolitica: Contextul regional poate afecta mobilitatea si investitiile.
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3. ASPECTE PRIVIND MOBILITATEA

3.1. CARACTERISTICILE DE MOBILITATE ALE POPULATIEI

in perioada noiembrie 2024 — decembrie 2024 s-au realizat colectari de date in zona de analiza in
vederea surprinderii caracteristicilor deplasérilor care se realizeazi. In acest sens s-au elaborat
chestionare adaptate nevoilor formalizarii modelului de transport, care au stat la baza anchetelor de
mobilitate ce au fost derulate.

Anchetele de mobilitate au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele deplasari
realizate de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor efectuate de
rezidentii unei zone studiate, identificand caracteristicile socio-economice ale persoanelor intervievate,
cum ar fi venitul mediu, nivelul de educatie, numarul de vehicule motorizate sau nemotorizate aflate in
gospodarie precum si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul, frecventa acestora, modul de
transport folosit etc.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se asigure
reprezentativitatea acestuia, respondentii fiind distribuiti pe intregul teritoriu al municipiului Soroca si
imprejurimile acestuia, in functie de densitatile demografice ale localitatilor. Ancheta a fost realizata prin
intermediul unui chestionar online, asigurand o reprezentativitate a populatiei la nivelul localitatilor, cat si
la nivel educational si ocupational. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute in urma aplicarii
chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in formalizarea modelului de transport.

Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

Repartitia pe grupe de varsta releva cea mai mare pondere a raspunsurilor oferite de catre persoanele
active (25 — 65 de ani), dominante fiind grupele de varsta intre 35 — 45 (34%) si 25 — 34 de ani (24%),
urmate cu un procent de 18% de persoanele cu varste cuprinse intre 46 si 65 de ani. Persoanele tinere
(cu varste mai mici de 18 ani) au reprezentat doar 6% din numarul total al respondentilor, iar cele de
peste 65 de ani, 2%.

Figura 3.1-1. Distributia populatiei intervievate pe grupe de vérsta

#a) Sub 15 ani
b) intre 15 si 18 ani
“¢) intre 19 si 24 ani

©d) intre 25 si 34 ani

) intre 35 si 45 ani
1) intre 46 si 65 ani
@ g) peste 65 ani

47



Nivelul de educatie al persoanelor intervievate se remarca a fi destul de ridicat, majoritatea dintre acestia
au declarat ca au absolvit cel putin studii superioare (universitare si postuniversitare). De asemenea,
29% dintre acestia au declarat ca ultimul nivel de studii absolvit este cel de studii medii. in cazul
persoanelor de peste 65 de ani, procentul predominant, de 80%, este al persoanelor care au absolvit
studii universitare.

Figura 3.1-2. Distributia nivelului de studii pe grupe de varsta

g) peste 65 ani
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Aproximativ 74% dintre respondenti au declarat ca sunt persoane ocupate, fiind angajati sau liber
profesionisti, in timp ce 17% sunt studenti/elevi, 2% pensionari si 7% alte categorii de persoane fara
ocupatie.

Figura 3.1-3. Distributia populatiei intervievate pe ocupatii

Ba) Flev
& b) Student

#¢y Angajat

#d) Liber Profesionist
.c) Somer

B ) Neangajat

Bo) Pensionar

In ceea ce priveste veniturile, cea mai mare pondere, 23% din respondenti inregistreaza venituri nete
lunare de sub 4000 de lei, 17% avand venituri intre 4001 si 6000 de lei net. La polul opus, se regasesc
28% din persoane cu venituri de peste 10000 de lei.
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Figura 3.1-
4. Distributia populatiei intervievate pe clase de venit

& 3) Sub 4000 lei

¥ b) intre 4001 si 6000 lei
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B o) intre 14001 si 16000 lei
®h) intre 16001 si 18000 lei

B {) intre 18001 si 20000 lei

Din corelarea acestor rezultate cu ocupatiile respondentilor reiese ca veniturile mici sunt in general ale
persoanelor neocupate — pensionari, elevi, studenti si somerilor, in timp ce nivelul cel mai inalt de
venituri mari se inregistreaza in randul liberilor profesionisti si salariatilor.

Figura 3.1-5. Distributia nivelului de venit pe ocupatii
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Analiza disponibilitatii vehiculelor personale arata ca 71% dintre respondenti au la dispozitie cel putin un
autoturism in gospodarie. Acest procent nu reprezinta insa gradul de motorizare, tinand cont de faptul ca
membri ai aceleiasi gospodarii pot dispune de acelasi autoturism. In cazul bicicletelor procentul de
disponibilitate este ceva mai redus, de 51%.

6. Posesia de autoturisme si biciclete
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Figura 3.1-

BDa W Nu

Da Nu

a) Autoturisme b) Biciclete

Dintre cei care au raspuns afirmativ in cazul disponibilitatii unui autoturism, 77% au raspuns afirmativ si
in cazul bicicletelor, ceea ce indica faptul ca mai mult de trei sferturi dintre respondenti au la dispozitie
pentru a-si efectua deplasarile zilnice atat autoturisme cat si biciclete.

Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit releva faptul ca disponibilitatea
autoturismelor este ridicata atat in randul persoanelor cu venituri mici, cat si a persoanelor cu venituri
mari. Persoanele cu venituri cuprinse intre 10000 si 20000 de lei prezinta un grad de disponibilitate mai
ridicat, in medie de 83%, comparativ cu persoanele care au venituri de sub 10000 de lei, acestia
reprezentand o medie de aproximativ 68%. Cel mai mare grad de detinere a unui autoturism este al
persoanelor cu venituri intre 12000 si 14000 de lei, 91% dintre respondenti detinand minim 1
autovehicul.

Figura 3.1-7. Distributia posesiei de autoturism in raport cu clasa de venit
a)s =
u L
b

QO T M

- —

000 lei
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Figura 3.1-

1%

18% 60%

29% 28%
8
2
160
% 6
5
0
4
0% 20% 40% 60% 3
2
1
0
0% 20% 40%
a) Autoturisme b) Biciclete

Caracteristicile deplasarilor esantionului intervievat

in vederea identificari comportamentului de deplasare a populatiei la nivelul municipiului Soroca, in
cadrul anchetei de mobilitate s-au colectat date referitoare la frecventa si scopul deplasarilor, modul de
transport utilizat, zona de origine si destinatie a deplasarilor, precum si durata de deplasare si numarul
de persoane aflate in autoturism, Tn cazul deplasarilor efectuate in acest mod.

in aceasta etapa a anchetei respondentii au descris comportamentul general de deplasare la nivel
saptamanal, dar si deplasarile pe care le efectueaza intr-o zi obisnuita de lucru, acestea fiind de referinta
in vederea analizei mobilitatii la nivelul Tntregului municipiu.



Din totalul persoanelor intervievate, 73% reprezinta populatie ocupata, ceea ce determina un
comportament de deplasare relativ predictibil, tinand cont ca pentru aceasta categorie de persoane
deplasarea principala este cea intre locuinta si locul de munca.

in ceea ce priveste comportamentul zilnic de deplasare, persoanele intervievate au raspuns cum se
deplaseaza in mod obisnuit intr-o zi lucratoare, tindnd cont de activitatile si obiceiurile acestora.
Deplasarile descrise au fost considerate a fi inlantuite — deci destinatia unei deplasari reprezinta originea
urmatoarei deplasari, conform exemplului din figura de mai jos.

Figura 3.1-10. Exemplu de trei deplasari inlantuite

Deplasarea 3 Deplasarea 1

Magazin ;
Deplasarea 2

Respondentii au declarat ca se deplaseaza in proportie de 51% cu transportul public si 32% cu
autoturismul. Conform declaratiei acestora deplasarile nemotorizate au o cotda modald modest3,
respectiv 13% pietonal si 2% cu bicicleta. Se constata o cota foarte ridicata a transportului public. Este
de mentionat ca aceasta poate fi alterata de perceptia respondentilor care isi doresc prin raspunsurile lor
sa se conformeze asteptarilor societatii.

Figura 3.1-11. Repartitia modala a deplasarilor

& a) Pe jos

® b) Cu bicicleta / trotineta
B ¢) Cu autoturismul / motocicleta
® () Cu transportul public

% ¢) C'u transportul organizat de

angajator (cursa tip conventie)
) Cu taxiul / servicii de

ridesharing

In vederea analizarii comportamentului de deplasare, respondentii au fost grupati in 3 categorii principale
— Angajati (Angajatii si Liber Profesionistii), Neangajati (Pensionari, Someri, Casnici) si Elevi/Studenti. in
figura de mai jos este prezentata frecventa zilnica a deplasarilor in functie de scopuri, pentru cele trei
categorii de persoane.
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Rata de deplasare a respondentilor rezultata din chestionarul de mobilitate este de 2.83 deplasari / zi /
persoana.

Figura 3.1-12. Frecventa zilnica a deplasarilor in raport cu scopul acestora

1.40
®a. Serviciu
1.20
B b, Interes de serviciu
1.00
¢. Educatie
0.80
B 4. Cumparituri
0.60
e, Recrecre
0.40
“f. Insotirea / preluarea altei
616 persoane
4
B L. Acces la servicii (bancd, spital,
. \; -y . postd, ete.)
0.00 oo TS
/ Studenti Neangajati

Din acest grafic se evidentiazd comportamentele generale de deplasare, respectiv angajatii care se
deplaseaza preponderent la locul de munca, persoanele fara ocupatie se duc preponderent la servicii
sau cumparaturi.

Repartitia modala a deplasarilor difera de la o categorie de persoane la alta, in functie de specificul
activitatilor si de accesul la anumite moduri de transport. Astfel, ancheta de mobilitate a relevat faptul ca
angajatii folosesc cel mai des transportul public, pentru 45% din deplasari, in timp ce persoanele
neangajate folosesc acest mod pentru 51% din deplasari. In ceea ce priveste deplasarile pe jos, acestea
sunt preferate pentru 10% din deplasarile elevilor, studentilor si 20% persoanelor neangajate, in timp ce
persoanele ocupate se deplaseaza pe jos intr-un procent mai redus, de 13%. Cota transportului cu
autoturismul este de 39% in cazul acestora.

Figura 3.1-13. Repartitia modala a deplasarilor pe grupuri de persoane
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Ancheta de mobilitate a relevat un grad mediu bun de utilizare al autoturismelor, respectiv de 2.77
persoane/autoturism. Se observa faptul ca aproape trei sferturi (74%) din totalul deplasarilor cu
autoturismul sunt realizate de 2 sau mai multe persoane. 26% din deplasari sunt realizate de
autoturisme ocupate de o singura persoana.

Figura 3.1-14. Gradul mediu de ocupare al autoturismelor

s -
6 l 1%

LA
[O]
N=}
PN

. s

.. = L

. - - - .

0% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Costurile de transport ale respondentilor

In ceea ce priveste costul lunar pe care respondentii il platesc pentru diferite moduri de transport pe care
le utilizeaza, acestia au raspuns pentru fiecare mod de transport utilizat astfel:

Pentru transportul public, un procent de 21% dintre acestia au declarat ca platesc intre 200 si 300 de lei
pe luna, 16% au declarat ca platesc intre 100 si 200 de lei/luna, iar 15% platesc peste 400 de lei/luna.

Figura 3.1-15. Costurile de deplasare cu transportul public

Ba) Nu folosese

fransportul Public

iib) sub 100 de lei

B c) intre 101 i 200 de
fed

Ed) intre 201 si 300 de
lei

%c) intre 301 s1 400 de
lei

B 1) peste 400 de lei
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In cazul persoanelor care se deplaseaza cu autoturismul personal, 16% dintre acestia au declarat ca

platesc peste 1000 de lei/luna, urmatoarea cea mai mare pondere fiind in intervalul de 900 si 1000 de
lei/luna, 9%.

Figura 3.1-16. Costurile lunare ale deplasarii cu autoturismul
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Respondentii au fost intervievati in cadrul chestionarului si cu privire la disponibilitatea acestora de a
renunta la autoturismul personal in cazul in care transportul public din municipiul Soroca si aria de
influenta ar fi imbunatatit, 37% au declarat ca ar renunta la autoturismul personal, 38% au declarat ca
este posibil sa nu mai utilizeze autoturismul personal pentru unele deplasari, in timp ce 17% dintre
respondenti au declarat ca nu ar renunta la utilizarea autoturismului personal in favoarea unui transport
public imbunatatit.

Figura 3.1-17. Elasticitatea utilizarii transportului public in defavoarea autoturismului

.u‘y As renunta la utilizarea autoturismului personal
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Elasticitatea temporala pentru accesul la statia de transport public

in ceea ce priveste accesibilitatea in statiile de transport public, cea mai mare pondere a raspunsurilor
este in cazul respondentilor care sunt si la cea mai mica distanta pietonala fata de o statie de transport
public, respectiv 33% dintre respondenti sunt la o distantd pietonala de 3 minute, 28% la o distanta
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pietonala de 5 minute, in timp ce 9% sunt la o distanta pietonala de peste 15 de minute fata de o statie
de transport public, iar 2% nu au acces deloc la o statie.

Figura 3.1-18. Elasticitatea temporala pentru deplasarea pietonala
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Experienta respondentilor de utilizare a serviciilor de transport public

In cadrul chestionarului de mobilitate, respondentii au fost intervievati in legatura cu timpul pe care

acestia sunt dispusi sa il parcurga cu diferite moduri de transport pana la o statie de transport public din
zona domiciliului.

In cazul deplasérilor pietonale, 27% dintre acestia au declarat ca sunt dispusi sa parcurga o distanta
pietonala intre 5 si 8 minute pana la o statie de transport public, 55% sub 5 minute, iar cea mai mare

distanta pietonala este de peste 15 minute, cu o pondere de 2%, in timp ce 4% nu iau in considerare
deplasarea pietonala la o statie de transport public.

Figura 3.1-19. Elasticitatea temporala de deplasare pietonala catre statiile de transport public
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Peste jumatate dintre respondenti (56%), au fost reticenti in ceea ce priveste deplasarea cu
bicicleta/trotineta, in timp ce 21% dintre acestia sunt dispusi s& mearga sub 5 minute, iar doar 2% dintre
acestia sunt dispusi sa parcurga peste 15 minute.

Figura 3.1-20. Elasticitatea temporala de deplasare cu bicicleta/trotineta catre statiile de transport
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In cazul deplasarilor cu autoturismul personal, 64% dintre respondenti au declarat ca nu ar fi dispusi sa
foloseasca autoturismul personal, in timp ce 18% sunt dispusi sa mearga sub 5 minute cu autoturismul
pana la o statie de transport public.

Figura 3.1-21. Elasticitatea temporala de deplasare cu bicicleta/trotineta cétre statiile de transport
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3.2. RELATIA CU ZONA PERIURBANA SI NAVETISMUL

In ceea ce priveste comportamentul general de deplasare, 62% din respondenti au declarat ca nu
obisnuiesc sa-si desfasoare activitatea recurenta de acasa, prin urmare acestia se deplaseaza frecvent
la locul de munca, la scoala sau in alte locatii in care isi desfasoara activitatile.

Figura 3.2-1. Desfasurarea activitatii de la domiciliu
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Tinand cont de repartitia teritoriala a oportunitatilor de lucru si studiu, la nivelul zonei urbane functionale
fenomenul de navetism este crescut. Astfel, 45% dintre respondenti au declarat ca fac naveta in alta
localitate decat cea in care locuiesc pentru a isi desfasura activitatile. Majoritatea respondentilor navetisti
care se deplaseaza catre municipiul Soroca, au ca principald destinatie zona Centru (39% din totalul
navetistilor), urmat de cartierul Soroca Noua (13% din totalul navetistilor) si de cartierul Bujerauca (11%
din totalul navetistilor). 7% fac naveta in localitati adiacente municipiului Soroca, in timp ce 15% fac
naveta in alta localitate din afara ariei de influenta a municipiului Soroca.

Figura 3.2-2. Distributia navetismului
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3.3. TRAFICUL RUTIER
3.3.1. CONTORIZARI ALE VOLUMELOR DE TRAFIC

in vederea determinarii fluxurilor de trafic s-au realizat contorizari asupra volumelor intr-o serie de

amplasamente distribuite reprezentativ pe intreg teritoriul municipiului Soroca si la intrarile si iesirile din

localitate. Colectarea de date s-a realizat in luna Noiembrie 2024, urmarind zile obisnuite de lucru in

care traficul nu a fost influentat de evenimente deosebite — lucrari edilitare, devieri de circulatie, adunari

publice, conditii meteo nefavorabile. Colectarea datelor s-a realizat intre orele 06:00 si 22:00 intr-o zi de
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marti, considerata statistic reprezentativa pentru imaginea de ansamblu a fluxurilor de trafic. Au fost
astfel contorizate 15 amplasamente in locatiile prezentate in tabelul si harta de mai jos.

Tabelul 3.3-1: Amplasamente contorizari volume de trafic

ID Amplasament Nr. Artere Contorizate Nr. Directii Contorizate
S01 Centura x Strada Independentei 2 4
S02 M2 x R7 1 2
S03 Calea Baltilor 2 4
S04 M2_Drochin Junction 1 2
S05 Baltilor x Decebal 1 2
S06 Independentei x Decebal 2 4
S07 Calea Baltilor x Strada lachir 1 2
S08 Strada Vasile Striescu 1 2
S09 Strada Independentei x Traian 1 2
S10 Stefan cel Mare x Decebal 2 3
S11 Stefan cel Mare x lon Creanga il 1
S12 Calea Bailtilor x Rezidential 1 2
S13 Centura x Calea Baltilor 1 2
S14 Strada Independentei_S 1 2
S15 Strada Independentei_N 2 4

TOTAL 20 38

Figura 3.3-1. Exemplu de date colectate in punctul S06
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Figura 3.3-2. Amplasamentul punctelor de contorizare

LZASTINCA

Activitatea de recenzare a traficului din municipiul Soroca a fost realizatd in vederea obtinerii unei
imagini clare asupra fluxurilor de transport si a distributiei tipurilor de vehicule care circula in oras.
Aceasta a inclus monitorizarea si clasificarea vehiculelor in patru categorii principale, dupa cum
urmeaza: autoturisme personale, care reprezintd majoritatea vehiculelor de pasageri si sunt utilizate
pentru transportul individual; LGV — vehicule usoare de marfa, vehicule cu greutatea maxima autorizata
sub 3,5 tone; HGV - vehicule grele de marfa, cu o greutate mai mare de 3,5 tone si biciclete/trotinete.

Aceasta clasificare a fost esentiala pentru a intelege mai bine utilizarea infrastructurii rutiere si nevoile de
dezvoltare urbana.
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Rezultatele obtinute in urma acestei activitati vor fi utilizate pentru a analiza capacitatea actuala a retelei
de transport, identificarea punctelor critice de trafic si planificarea unor masuri eficiente pentru
optimizarea fluxurilor de vehicule si imbunatatirea mobilitatii urbane in municipiul Soroca.

In continuare, sunt prezentate o serie de harti in care sunt prezentate punctele de recenzare a traficului
din municipiul Soroca, care ilustreaza distributia fluxurilor de vehicule pe principalele artere de circulatie.
Se remarca o intensitate ridicatd a traficului in zona centrala si pe intrarea in oras din nord, datorita
traficului generat de locuitorii cartierului Soroca Noua. Aceasta situatie reflecta concentrarea fluxurilor de
transport in centrul orasului si pe caile principale de acces, subliniind necesitatea unor masuri de
optimizare a mobilitatii.

Din rezultatele contorizarilor din zona centrala, se remarca faptul ca principalele fluxuri de vehicule se
concentreaza pe strada Stefan cel Mare si pe strada Independentei, care inregistreaza un volum de
trafic ridicat. Pe langa aceste strazi, se poate observa si un volum de trafic ridicat pe strada Decebal,
care face legatura dintre cartierele din vestul si sud-vestul orasului, trafic care se imparte apoi catre vest
pe strada Vasile Stroescu si spre sud-vest pe Calea Baltilor.

Figura 3.3-3. Volume de trafic contorizate — detaliu zona centrala si de vest
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In urmatoare imagine sunt prezentate punctele recenzate in zona de nord a municipiului Soroca pentru
analiza traficului rutier. Datele indica un flux ridicat de vehicule pe Strada Stefan cel mare, unde s-au
inregistrat 11.552 de vehicule pe zi, dintre care majoritatea sunt autoturisme personale. Pe Soseaua de
Centura, traficul este moderat, cu 4.703 vehicule pe zi, dominat de aceeasi categorie. Astfel, se poate
observa ca mare parte din traficul inregistrat in zona de nord a orasului este datorat locuitorilor din
cartierul Soroca Noua, intrucat pe strada Dimitrie Cantemir s-au inregistrat un numar de 7.742 de
vehicule, majoritar autoturisme personale.

Figura 3.3-4. Volume de trafic contorizate — detaliu zona de nord
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in zona de Sud a orasului se poate observa un trafic scazut fata de restul orasului, intrarea dinspre sudul
orasului prezentand un trafic contorizat de 4.718 vehicule, preponderent autovehicule personale si un
trafic de 4.043 de vehicule, dominat de aceeasi categorie in zona Autogarii Soroca.

Figura 3.3-5. Volume de trafic contorizate — detaliu zona de Sud
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Analiza traficului rutier din municipiul Soroca ofera o imagine detaliata a fluxurilor de transport, subliniind
concentrarea traficului pe arterele principale, precum Strada Stefan cel Mare si strada Independentei.
Rezultatele demonstreaza ca autoturismele personale domina traficul, urmate de vehiculele de marfa, in
special in punctele de intrare in oras si zonele industriale. Aceste date sunt esentiale pentru identificarea
punctelor critice si planificarea masurilor de optimizare a mobilitatii urbane, inclusiv pentru dezvoltarea

serviciilor de transport public urban, acolo unde se identifica o nevoie de mobilitate exprimata sub forma
unor fluxuri de trafic ridicate.
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3.3.2. CONTORIZARI ALE DURATELOR DE DEPLASARE
in vederea validarii modelului de transport, s-au realizat inregistrari ale duratelor de deplasare pe
principalele coridoare de mobilitate ale municipiului.

Contorizarile asupra duratelor de deplasare s-au realizat atat prin centralizarea datelor din chestionarul
de mobilitate, cat si prin colectarea de date in-situ pe traseele stabilite. Au fost astfel colectate date
pentru deplasari cu transportul privat (autoturism) intr-o zi obisnuita de lucru pentru a capta cat mai
veridic imaginea intensitatii traficului la diferite ore.

Pentru transportul privat au fost stabilite 4 trasee de deplasare ce corespund principalelor artere de
transport, astfel:

- Traseul 1 (Verde): Centura Soroca.

- Traseul 2 (Albastru): Str. Vasile Striescu x Calea Baltilor — Calea Baltilor — Stradela
Muncii.
- Traseul 3 (Portocaliu): Decebal x Independentei — Str. Vasile Striescu — M2 x R7.

- Traseul 4 (Galben): M2 x Centura Soroca (Nord) — Str. Independentei — Str. George
Meniuc x Str. Independentei.

Contorizarea duratelor de deplasare s-a efectuat prin parcurgerea fiecarui traseu dus-intors si
inregistrarea duratei de deplasare, a distantei si vitezei de deplasare pe parcursul traseului. Cele 4
trasee sunt descrise in tabelul si harta de mai jos.

Figura 3.3-6. Trasee contorizari durate de deplasare
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in continuare, sunt prezentate caracteristicile traseelor si a valorile rezultate in urma contorizarilor

efectuate:

Tabelul 3.3-2: Rezultatele contorizarilor duratelor de deplasare

Traseu Descriere Directia AM IP PM
Durata
[min] 1.5 15 14
Distanta 15.1 km
S—-N
Viteza
medie 78.7 60.4 64.7
[km/h]
Centura Soroca Durata
ura
[min] 12 15 13.8
Distanta 15.1 km
N-S
Viteza
medie 75.5 60.4 65.6
[km/h]
Durata
[min] 41 4 54
Distanta 2.6 km
NE — SE
Str. Vasile Viteza
Stroescu x medie 38 39 30.5
/ Calea Baltilor — [km/h]
{ Calea Baltilor — Durata
b Strada [min] 45 . o
Renasterii Distanta 2.6 km
SE - NE
Viteza
% medie 346 39 31.8
: [km/h]
Durata
[min] 5.3 9 5.2
Distanta 3.3 km
E-V
Viteza
Decebal x medie 37.35 22 38
- Independentei — [km/h]
' Str. Vasile Durata
Striescu — M2 x urd
o [min] 5.5 7 6
Distanta 3.3 km
V-E
Viteza
medie 36 28 33
[km/h]
M2 x Centura Durata
Soroca (Nord) — [min] e ¥ T
Str. Distanta 6.9 km
Independentei — S-N
Str. George Viteza
Meniuc x Str. medie 295 243 38.7
Independentei. [km/h]
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Durata
[min] 16.8 14 11
Distanta 6.7 km
N-S
Viteza
medie 23.9 28.7 36.5
[km/h]

Rezultatele acestor contorizari ofera o imagine de ansamblu asupra duratelor si vitezelor de deplasare in
municipiul Soroca. Activitatea a condus la identificarea zonelor de congestie, iar rezultatele acestor
contorizari vor fi utilizate in stabilirea programului de circulatie a transportului public, calculul vitezelor
comerciale ale liniilor de trasport si a duratelor de parcurs a semicurselor.

4. ANALIZA CADRULUI LEGISLATIV IN DOMENIUL ORGANIZARII SERVICIILOR
DE TRANSPORT PUBLIC

4.1. CADRUL LEGISLATIV AL REPUBLICII MOLDOVA

Pentru a intelege provocarile cu care se confruntd mun. Soroca, dar si celelalte orase si municipii a
Republicii Moldova, este esential de facut o analiza a cadrului juridic existent la nivel national.

Asigurarea unui transport public calitativ si eficient este una dintre cele mai mari provocari pentru
autoritatile publice locale din toate orasele Republicii Moldova, iar municipiul Soroca nu face exceptie in
acest sens. Calitatea si managementul operational al transportului public intr-un oras modern este direct
proportional cu calitatea mobilitatii urbane, ceea ce reprezinta de fapt satisfactia si comoditatea pentru
toti pietonii si utilizatorii tuturor modurilor de transport, inclusiv a conducatorilor masinilor personale.

Cadrul juridic actual la nivel national este neclar si incomplet din perspectiva reglementérilor legale cu
privire la optiunile de organizare si gestionare a sistemului de transport public. Cadrul de reglementare
este afectat de lipsa unor dispozitii specifice functionarii transportului urban si a mecanismelor de
asigurare a respectarii legislatiei, precum si de lipsa politicilor de dezvoltare durabilad a transportului
public. Acordul de Asociere UE — Republic Moldova (Legea Nr. 112 din 02.07.2014°)

Unul din documentele primare care are la baza fundamentarea imbunatatirii calitatii transportului public,
dar si a mobilitatii urbane este Acordul de Asociere UE — Republica Moldova. Ca urmare, este important
de analizat care sunt cele mai esentiale prevederi cu privire la transportul public si ce a fost transpus in
legislatia nationala la momentul actual.

Acordul de Asociere constituie un reper important in promovarea proceselor de reforma, prevederile
acestuia sunt transpuse in actiuni concrete prin documente precum Planul National de Actiuni si ulterior
adoptate prin Hotarari de Guvern. La fel, obligatiile care deriva din acest Acord implica imbunatatirea
cadrului legal/regulatoriu existent prin promovarea de acte normative, prin care transpun directivele si
regulamentele europene relevante fiecarui domeniu de activitate mentionat in acest Acord. Prin urmare,
autoritatile competente (Parlamentul, Guvernul, Ministerele si Organele de specialitate) au
responsabilitatea de a asigura conformitatea legislatiei in vigoare cu rigorile si standardele Acquis-ului
European.

Cadrul relevant domeniului transportului public este reprezentat in Titlul IV "Cooperarea economica si
alte tipuri de cooperare sectoriald”, si anume, Capitolul 15 "Transporturi. Acesta dispune de liniile
directoare, care stau la baza extinderii si consolidarii cooperarii in domeniul transporturilor cu sisteme si
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operatiuni de transport durabile, eficiente, desfasurate in conditii de siguranta si securitate, asigurand
intermodalitatea si interoperabilitatea sistemelor de transport (art. 80, Capitolului 15). De asemenea,
documentul prevede si elaborarea politicilor nationale durabile in domeniul transporturilor si strategiilor
sectoriale Tn domeniul transportului rutier, unde trebuie sa se regaseasca cerinte legale conforme celor
mai inalte standarde internationale/regionale, conditii si termeni de punere in aplicare, responsabilitati
administrative si resurse financiare necesare (primare/adiacente).

Acordul de Asociere pune un accent sporit si pe o mai buna evaluare a proiectelor de infrastructura
pentru toate modurile de transport integrat, pe promovarea utilizarii si punerii in aplicare a sistemelor
inteligente de transport. Este incurajata dezvoltarea inter modalitatii si a utilizarii tehnologiei informatiei, a
sistemelor spatiale si aplicatiilor comerciale care faciliteaza transportul (art. 81, Capitolul 15). Totodata,
acesta prevede si imbunatatirea circulatiei calatorilor si a bunurilor, imbunatatirea retelelor de transport
si modernizarea infrastructurii (art. 82, 83, 84, Anexa IX).

Desi textul Acordului nu specifica in mod direct directivele si regulamentele UE referitoare la transportul
public, Republica Moldova s-a angajat sa transpuna si sa implementeze aproximativ 65 de acte
normative europene in acest sector.

Capitolul 15 - Transporturi, Articolul 81, mentioneaza urmatoarele:
Cooperarea include, printre altele, urmatoarele domenii:

(a) elaborarea unei politici nationale durabile in domeniul transporturilor care sa reglementeze toate
modurile de transport, in special pentru a asigura sisteme de transport eficiente si sigure si pentru a
promova integrarea consideratiilor din domeniul transporturilor in alte domenii de politica;

(b) elaborarea unor strategii sectoriale prin prisma politicii nationale in domeniul transportului
(inclusiv cerintele legale pentru modernizarea echipamentului tehnic si a flotelor de transport, in
conformitate cu cele mai inalte standarde internationale) rutier, feroviar, pe cai navigabile interioare,
aerian, precum si a inter modalitatii, inclusiv a calendarelor si a obiectivelor de referinta in materie de
punere in aplicare, a definirii responsabilitatilor administrative si a planurilor financiare;

(c) imbunatatirea politicii Tn domeniul infrastructurii in vederea unei mai bune identificari si evaluari a
proiectelor de infrastructura pentru diferitele moduri de transport;

(d) dezvoltarea unor strategii de finantare care pun accentul pe intretinere, pe constrangerile in
materie de capacitati si pe infrastructurile de legatura care lipsesc, precum si activarea si promovarea
participarii sectorului privat la proiecte de transport;

(e) aderarea la organizatiile si acordurile internationale relevante in domeniul transporturilor, inclusiv
la procedurile de asigurare a punerii in aplicare riguroase si a respectarii eficace a acordurilor si a
conventiilor internationale in domeniul transporturilor;

(f) cooperarea stiintifica si tehnica si schimbul de informatii pentru dezvoltarea si imbunatatirea
tehnologiilor in domeniul transportului, cum ar fi sistemele inteligente de transport, precum si

(9) promovarea utilizarii sistemelor inteligente de transport si a tehnologiei informatiei in gestionarea
si exploatarea tuturor modurilor de transport, precum si sprijinirea inter modalitatii si a cooperarii in
utilizarea sistemelor spatiale si a aplicatiilor comerciale care faciliteaza transportul.

Printre principalele actele normative relevante ale UE in domeniul transportului public urban si mentionate
in acord sunt:
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1. Directiva (UE) 2022/2561“ privind calificarea initiala si formarea periodica a conducatorilor auto
ai anumitor vehicule rutiere destinate transportului de marfuri sau de persoane. Prin aceasta directiva
se urmareste ca, prin calificare initiala si formare periodica, conducatorul auto sa se incadreze intr-
un standard unic datorita caruia sa aiba acces si sa efectueze activitatea de conducere auto, avand
drept finalitate imbunatatirea sigurantei rutiere si a sigurantei conducatorului auto, inclusiv in timpul
operatiilor efectuate de conducatorul auto atunci cand vehiculul este oprit. Directiva a fost transpusa
prin mai multe instrumente legale nationale, precum: Codul Educatiei nr. 152/2014, Codul
Transporturilor Rutiere nr. 150/2014, Codul Muncii nr. 154/2003, cu modificarile/completarile
ulterioare; Legea nr. 131/2007 privind siguranta traficului rutier, modificatd; HG nr. 357/2009 cu
privire la aprobarea Regulamentului circulatiei rutiere, modificatd; HG nr. 539/2008 cu privire la
crearea Institutiei publice “Agentia Nationala Transport Auto”, modificata; HG nr. 1452/2007 cu privire
la aprobarea Regulamentul cu privire la permisul de conducere, organizarea si desfasurarea
examenului pentru obtinerea permisului de conducere si conditile de admitere la traficul rutier,
modificata; HG nr. 193/2017 pentru aprobarea Regulamentului cu privire la formarea continua a
adultilor, modificata; HG nr. 827/2013 cu privire la aprobarea Strategiei de transport si logistica pe
anii 2013-2022; HG nr. 1016/2017 cu privire la aprobarea Cadrului National al Calificarilor din
Republica Moldova, modificata; HG nr. 425/2015 cu

privire la Nomenclatorul domeniilor de formare profesionala si al meseriilor/profesiilor, modificata:
Clasificatorul ocupatiilor din Republica Moldova, aprobat prin Ordinul MMPSF nr. 22 din 03 martie 2014,
modificat, Ordinul MTID nr.9 din 10 februarie 2015 cu privire la elaborarea Programelor de formare
profesionala continua, etc.
2. Regulamentul (CE) 1071/2009 din 21 octombrie 2009 °de stabilire a unor norme comune
privind conditiile care trebuie indeplinite pentru exercitarea ocupatiei de operator de transport rutier.
Prezentul regulament reglementeaza accesul la ocupatia de operator de transport rutier Si
exercitarea respectivei ocupatii.
Regulamentul a fost transpus partial prin completarile/modificarile operate Codului Transporturilor
Rutiere nr.150 din 17 iulie 2014, cele mai recente datand cu luna septembrie 2020, si HG nr. 854 din 28
iulie 2006 cu privire la Regulamentul transporturilor auto de calatori si bagaje, cele mai recente datand
cu luna iulie 2017. In context, se vorbeste despre armonizarea prevederilor nationale cu dispozitiile
regulamentului referitoare la conditiile care trebuie indeplinite pentru exercitarea ocupatiei de operator
de transport rutier.
3. Regulamentul (CE) nr. 1370/2007° privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de
calatori, care stabileste conditiile in care autoritatile competente pot interveni in sectorul transportului
public pentru a asigura servicii adecvate si accesibile.
Regulamentul a fost transpus partial prin HG nr. 47 din 01 februarie 2023 pentru aprobarea
Regulamentului privind serviciile publice de transport feroviar de pasageri. in context, aceastd HG se
aplica doar serviciilor publice de transport feroviar de pasageri contractate de autoritatea competenta si
reglementeaza modul in care autoritatile competente pot actiona in domeniul transportului public de
pasageri pentru a garanta prestarea de servicii de interes general, care sunt mai numeroase, mai sigure,
de calitate mai buna sau au costuri mai scazute decat cele pe care lear fi permis numai actiunea pietei.
4. Regulamentul (UE) 2021/7827 privind drepturile si obligatiile calatorilor din transportul feroviar.

4 hitps://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/ TXT/?uri=CELEX%3A32022 L2561
9 https://eur-lex.europa ew/legal-content/RO/TXT/2uri=CELEX%3A02009R 1071-20220221

6 hitps://eur-lex. europa.eu/legal-content/RO/TXT/?2uri=CELEX%3A02007R1370-20171224
7 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/2uri=CELEX%3A32021R0782
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Regulamentul a fost transpus partial prin completarile/modificarile operate Codului Transportului Feroviar
nr. 309 din 17 iulie 2003. Acesta stabileste conditiile privind drepturile, obligatiile si raspunderea caii
ferate si a calatorilor care beneficiaza de transportul feroviar.

4.2.

CADRUL LEGISLATIV AL UNIUNII EUROPENE

Daca ne referim la un transport public urban de calatori calitativ si eficient, legislatia Europeana poate
servi drept exemplu de bune practici in organizarea serviciilor publice de transport. Cadrul legislativ
european promoveaza sustenabilitatea, accesibilitatea si eficienta in serviciile de transport public din
orase si zonele metropolitane (municipiile in cazul Republicii Moldova). latd care sunt principalele
directive, regulamente si initiative relevante pentru transportul public urban:

1

Regulamentul (CE) nr. 1370/2007: Stabileste normele prin care autoritatile publice pot interveni
in organizarea transportului public urban pentru a asigura servicii sigure, de calitate si accesibile.
Include reguli pentru contractele de servicii publice, subventii si drepturile pasagerilor. Acest
regulament este piatra de temelie a reglementarilor privind organizarea si finantarea transportului
public urban in UE.

Directiva 2010/40/UE®: Este despre Sistemele de transport inteligente (ITS). Promoveaza
utilizarea tehnologiilor avansate pentru gestionarea traficului urban si pentru optimizarea
transportului public in orase. oferd un cadru pentru dezvoltarea unor solutii inovatoare, precum
biletele electronice, managementul flotei si informarea in timp real a pasagerilor.

Regulamentul (UE) nr. 181/2011°: Stabileste drepturile pasagerilor care calatoresc cu autobuzul
si autocarul. Protejeaza drepturile pasagerilor in transportul urban si interurban, asigurand
conditii echitabile si accesibilitate pentru toti, inclusiv pentru persoanele cu mobilitate redusa.
Obliga operatorii urbani sa ofere servicii corecte si accesibile, inclusiv in cazul intarzierilor sau
anularilor.

Directiva 2008/50/CE" privind calitatea aerului si un aer mai curat pentru Europa: imbunététe$te
calitatea aerului in orase prin reducerea poluarii cauzate de transportul public motorizat.
Incurajeaza tranzitia catre flote ecologice (vehicule electrice, hibride sau alimentate cu GNC) in
transportul public urban.

Directiva 2009/33/CE"" privind vehiculele nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic:
Obliga autoritatile publice sa prioritizeze vehiculele ecologice in achizitile pentru transportul
public. Contribuie la reducerea amprentei de carbon a transportului urban.

Pachetul privind Mobilitatea Urbana Sustenabila (Urban Mobility Package)'?: Include Ghidul
UE pentru Planurile de Mobilitate Urbana Durabild (SUMP - Sustainable Urban Mobility Plans).
Sprijina autoritatile locale in dezvoltarea strategiilor integrate pentru transportul urban,
promovand mobilitatea activa (mersul pe jos si ciclismul), transportul public si reducerea utilizarii
autoturismelor. Este un instrument esential pentru orasele care doresc sa imbunatateasca
transportul public si sa reduca congestionarea si poluarea.

8 hitps://eur-lex europa.eu/legal-content/RO/TXT/?2uri=CELEX%3A0201 01.0040-20231220

S https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?2uri=CELEX:32011R0181

10 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?2uri=CELEX%3A02008L.0050-201 50918

" https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/2uri=CELEX%3A02009L.0033-20240520

12 hitps://eur-lex. europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDE/2uri=CELEX 5201 41R0090&from=8V
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7. Regulamentul (UE) 2024/1679'°: Integrarea transportului urban cu retelele regionale si
transeuropene (TEN-T). Asigura conectivitatea dintre orase si zonele metropolitane prin
intermediul unor solutii intermodale de transport.

8. Directiva 2008/96/CE'™ privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere: Masuri pentru
cresterea sigurantei rutiere in retelele urbane. Ofera orientari pentru asigurarea sigurantei
calatorilor in transportul public urban.

Toate aceste reglementari si initiative pot oferi o tranzitie catre un transport public urban mai eficient,
accesibil si ecologic, punand accent totodata pe necesitatile pasagerilor si pe obiectivele climatice ale
EU.

4.3. ANALIZA CADRULUI LEGISLATIV LOCAL

Daca facem referire la cadrul de reglementare la nivel local, este important sa mentionam Legea nr.
423/2023" pentru modificarea unor acte normative (care modifica legislatia in domeniul transporturilor
rutiere) si Codul transporturilor rutiere nr. 150/2014'¢, in vigoare din 06.09.2024. Acestea definesc clar
aspectele legate de drepturile si obligatiile organelor si institutiilor publice care sunt responsabile de
organizarea si controlul transportului rutier, de colaborarea autoritatilor locale cu cele centrale in
administrarea si supervizarea transportului rutier, si contribuie la dezvoltarea si implementarea politicilor
si strategiilor nationale in acest domeniu. De asemenea, legislatia nationala mentioneaza ca, autoritatile
publice locale pot reglementa transporturile rutiere la nivel local, prin stabilirea regulamentelor proprii in
conformitate cu prevederile nationale.

e Codul Transporturilor rutiere nr. 150/2014"":

lata care sunt prevederile principale ce reglementeaza competentele autoritatilor administratiei publice
locale relevante domeniului de transport rutier de persoane:

Art. 12. — (1) In scopul exercitarii functiilor prevazute in prezentul cod, autoritatile administratiei publice
locale de nivelul intai si cele de nivelul al doilea, dupa caz, vor crea, in conformitate cu legislatia in
vigoare, comisii privind organizarea transportului rutier de persoane prin servicii regulate si vor aproba
regulamentele de functionare a acestora in conformitate cu prevederile prezentului cod si ale altor acte
normative. Adoptarea deciziilor privind organizarea transportului rutier de persoane prin servicii regulate
poate fi pusa in sarcina comisiilor respective, in conformitate cu regulamentele de functionare a lor, sau
aceste decizii vor necesita aprobarea de catre autoritatile administratiei publice locale, in functie de
atributiile delegate comisiilor de catre autoritatile respective.

Art. 13. — (1) Consiliile raionale, in contextul necesitatii organizarii transportului rutier contra cost in trafic
raional:

a) elaboreaza, aproba si modifica programele de transport rutier raionale, dupa obtinerea avizului pozitiv
al organului central de specialitate, in conformitate cu necesitatile de transport ale populatiei;

b) au dreptul sa instituie restrictii temporare la modificarea programelor de transport rutier raionale;

13 hitps:/feur-lex europa.eu/legal-content/ro/TXT/?2uri=CELEX%3A32024R 1679

14 hitps://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A02008L0096-20191216
S hitps .//www.legis. md/cautare/getResults ?doc_id=141675&lang=ro

18 hitps://www.legis.md/cautare/getResulis?doc _id=141695&lang=ro#

7 hitps //www_legis.md/cautare/getResults?doc_id=141695&lang=ro#
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c) aproba tarifele pentru serviciile regulate de transport rutier de persoane in trafic raional conform
metodologiei aprobate de Guvern;

d) au dreptul sa stabileasca subventii, acordate de la bugetul raional, pentru prestarea serviciului regulat
de transport rutier de persoane in trafic raional;

e) au dreptul sa acorde, in cadrul unitatii administrativ-teritoriale respective, facilitati de transport pentru
anumite categorii de persoane, asigurand totodata si sursele de compensare a veniturilor ratate;

f) autorizeaza activitatea de transport rutier de persoane prin servicii regulate in trafic raional si
monitorizeaza desfasurarea acesteia;

g) notifica autoritatile administratiei publice locale din raza unitatii administrativ-teritoriale, Agentia,
operatorii de transport rutier si autogarile despre modificarile operate in programele de transport rutier
raionale;

h) dispun retragerea autorizatiilor eliberate pentru activitatea de transport rutier de persoane prin servicii
regulate in trafic raional, in conformitate cu prevederile Legii nr. 235/2006 cu privire la principiile de
baza de reglementare a activitatii de intreprinzator.

(2) In scopul organizarii eficiente a transportului rutier de persoane prin servicii regulate in trafic raional,
consiliile raionale pot delega autoritatilor executive corespunzatoare competentele stabilite la alin. (1) lit. f)—h).

Art. 14. — (1) Consiliile locale si municipale, in contextul necesitatii organizarii transportului rutier contra
cost in trafic local/municipal:

a) elaboreaza, aproba si modifica programele de transport rutier locale/municipale in conformitate
cu necesitatile de transport ale populatiei;

b) au dreptul sa instituie restricti temporare la modificarea programelor de transport rutier
locale/municipale;

c) aproba tarifele pentru serviciile regulate de transport rutier de persoane in trafic local/municipal
conform metodologiei proprii aprobate;

d) au dreptul sa stabileasca subventii, acordate de la bugetul local si/sau municipal, dupa caz,
pentru prestarea serviciului regulat de transport rutier de persoane in trafic local/municipal;

e) au dreptul sa acorde, in cadrul unitatii administrativ-teritoriale respective, facilitati de transport
pentru anumite categorii de persoane, asigurand totodata sursele de compensare a veniturilor ratate;

f) autorizeaza activitatea de transport rutier de persoane prin servicii regulate Tn trafic
local/municipal, dupa caz, si monitorizeaza desfasurarea acesteia;

g) pe teritoriul unei localitati, stabilesc itinerarul rutelor interraionale si raionale care tranziteaza sau
au localitatea data drept cap de ruta, precum si statile publice unde este permisa
imbarcarea/debarcarea persoanelor pentru aceste rute;

h) avizeaza propunerile de modificare a programului de transport rutier interraional si a programelor
de transport rutier raionale;

i) dispun retragerea autorizatiilor eliberate pentru activitatea de transport rutier de persoane prin
servicii regulate in trafic local/municipal, in conformitate cu prevederile Legii nr. 235/2006 cu privire la
principiile de baza de reglementare a activitatii de intreprinzator; j) elaboreaza si aproba planuri de
mobilitate urbana.
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(2) Tn scopul organizarii eficiente a transportului rutier de persoane prin servicii regulate in trafic
local/municipal, consilile locale si municipale pot delega autoritatilor executive corespunzatoare
competentele stabilite la alin. (1) lit. f), h) sii).

Art. 34. — (1) Programele de transport rutier stabilesc, pentru fiecare ruta, autogarile si statiile publice
utilizate pentru plecari si opriri in tranzit, cu exceptia programului de transport rutier local/municipal, care
include denumirea strazilor si/sau denumirea statiilor publice.

(2) Modul/locul de amplasare pe teritoriul unei localitati a statilor publice destinate
imbarcarii/debarcarii persoanelor transportate se stabileste de catre autoritatea executiva a
administratiei publice locale sau, in cazul in care sectorul de drum este administrat de alta autoritate, de
catre administratorul drumului.

3) Amenajarea, semnalizarea rutiera si intretinerea statiilor publice destinate imbarcarii/debarcarii
persoanelor transportate sunt asigurate de catre autoritatile administratiei publice locale sau de catre
administratorul drumului, dupa caz.

(4) Accesul in statiile publice al operatorilor de transport rutier care au atribuite rute sau curse este
gratuit si nediscriminatoriu, conform graficelor de circulatie.

(5) Dispozitia autoritatii executive a administratiei publice locale cu privire la amplasarea unei statii
publice noi se aproba dupa consultarea cu administratorul drumului si cu organele de politie
responsabile de securitatea in trafic si se comunica Agentiei, prin notificare, in termen de 10 zile din
momentul emiterii. in notificare se va indica in mod obligatoriu si data de la care statia poate fi utilizata.
Art. 38. — (1) Rutele/cursele incluse in programele de transport rutier local, municipal, raional si
interraional se atribuie prin concurs, de catre comisiile privind atribuirea prin concurs a serviciilor regulate
de transport rutier, in cadrul sedintelor publice de atribuire, in urmatoarele cazuri: a) introducerea de
rute/curse noi;

b) retragerea autorizatiei de transport rutier de persoane prin servicii regulate;
C) expirarea autorizatiei de transport rutier de persoane prin servicii regulate;

Art. 49. — Operatorii de transport rutier/intreprinderile care efectueaza operatiuni de transport rutier au
urmatoarele obligatii:

s) la efectuarea serviciilor regulate in trafic interraional si raional, sa asigure imbarcarea/debarcarea
persoanelor in localitatile unde exista autogari numai de pe teritoriul autogarilor si/sau in statiile publice
de pe teritoriul localitatii, stabilite de autoritatea executiva a administratiei publice locale, conform orarului
de circulatie, respectand prevederile prezentului cod, iar in localitatile unde nu existd autogari — numai in
statiile publice incluse in graficul de circulatie;

u) sa respecte itinerarele stabilite de autoritatea executiva a administratiei publice locale la deplasarea
pe teritoriul localitatii in tranzit sau spre punctele de imbarcare/debarcare a persoanelor.

Art. 86. — (1) Activitatea de autogara se efectueaza de catre intreprinderi de stat sau private autorizate
de Agentie.

(7) In cazul in care capacitatea autogarilor este depasita, organul central de specialitate solicita
consiliilor locale stabilirea unor statii publice pentru capetele de ruta si/sau a opririlor in tranzit.

@ Delegarea atributiilor comisiei locale privind transportul rutier de persoane:
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Avand in vedere ca Primaria municipiului Soroca nu dispune de o Directie careia sa-i delege
competentele relevante domeniului transportului public, existda o Comisie instituita pentru organizarea
transportului rutier de persoane prin servicii regulate, dar si un regulament de functionare in acest sens,
aprobate prin Decizia nr. 8/19 din 03 martie 2016 si Decizia nr. 4/52 din 01 martie 2024 care vine cu
modificari a componentei comisiei.

De fapt, in Decizia nr. 4/52 din 01 martie 2024 se mentioneaza gresit temeiul juridic (articolele din
legislatia national&). In cazul dat, actul mentioneaza art. 38 alin. (3) din Codul transporturilor rutiere nr.
150/2014, ceea ce nu este aplicabil situatiei concrete, in acest caz actiunea de creare a comisiei privind
organizarea transportului rutier de persoane. De asemenea, Codul transporturilor rutiere nr. 150/2014 a
fost modificat prin Legea nr. 423 din 22 decembrie 2023 privind ajustarea legislatiei in domeniul
transporturilor rutiere. Eroarea de temei legal in cazul dat poate duce la nelegalitatea actului, iar
consecintele pot fi contestarea si anularea de instantele de judecata administrative.

Este esential ca autoritatile publice sa respecte temeiurile legale corecte pentru a evita riscul de anulare
sau sanctiuni administrative. In acest caz, trebuie sa se emitd o noua decizie prin care se corecteaza
temeiul legal gresit si se asigura ca baza juridica este corecta, prin inlocuirea art. 38 alin. (3) din
Codul transporturilor rutiere nr. 150/2014 cu art. 12, alin (1) a Codului Transporturilor rutiere nr.
150/2014 si a art. 12, alin. (1) a Legii nr. 423 din 22 decembrie 2023 ."®

° Tarifele pentru serviciile regulate de transport rutier contra cost de persoane:

Tarifele pentru serviciile publice de transport de persoane sunt stabilite in urma Deciziei nr. 16/8 din
22.03.2022, avand temeiul principal prevederile din HG nr. 1167/2007 cu privire la Metodologia de
calculare a tarifelor pentru serviciile de transportare a calatorilor si bagajelor cu transportul
auto'.

Ca sa intelegem clar diferentele de reglementare a transportului public si contributia la organizarea
functionarii acestuia, este important sa facem o analiza comparativa dintre HG nr. 1167/2007 si
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. Aceste doua acte normative reglementeaza aspecte diferite ale
serviciilor de transport public de calatori:

Tabelul 4.3-1: Analiza comparativa a HG nr. 1167/2007 si Regulamentului (CE) nr. 1370/2007

HG nr. 1167/2007 Regulamentul (CE) nr. 1370/2007

Obiective

Aproba metodologia de calculare a tarifelor pentru serviciile | Stabileste normele prin care autoritatile publice din Uniunea
de transportare a calatorilor si bagajelor cu transportul auto | Europeana pot interveni in organizarea si finantarea
in RM. serviciilor publice de transport feroviar si rutier de calatori,
pentru a asigura servicii sigure, de calitate si accesibile.

Domeniu de aplicare

Stabileste principiile si formulele pentru determinarea | Reglementeaza atribuirea contractelor de servicii publice,
tarifelor in transportul auto de pasageri si bagaje, asigurand | compensatiile financiare, drepturile exclusive si drepturile
o structura tarifara coerenta la nivel national. pasagerilor in transportul public.

Diferente cheie

18 hitps://iwww.legis.md/cautare/getResults?doc _id=141675&lang=ro
19 hitps://www.legis.md/cautare/getResults?doc id=62737&lang=ro
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Se concentreaza exclusiv pe metodologia de calculare a
tarifelor pentru transportul auto de calatori si bagaje in
Republica Moldova, oferind un cadru pentru stabilirea
preturilor acestor servicii.

Nu include subventii si finantare

Abordeaza o gama larga de aspecte legate de organizarea,
finantarea si furnizarea serviciilor publice de transport de
calatori in statele membre ale UE, inclusiv atribuirea
contractelor, compensatiile pentru obligatile de serviciu
public si protectia drepturilor pasagerilor.

Este un act normativ national, aplicabil exclusiv in Republica
Moldova, si se refera la transportul auto de calatori si bagaje.

Este un act legislativ al Uniunii Europene, obligatoriu pentru
toate statele membre, si se aplica atat transportului feroviar,
cat si celui rutier de calatori.

Detaliaza metodologia de calcul al tarifelor, incluzand costuri
operationale, profituri si alte elemente financiare relevante
pentru transportul auto de pasageri si bagaje.

Nu este reglementata atribuirea contractelor

Reglementeaza atribuirea contractelor de servicii publice,
stabilirea compensatiilor pentru obligatiile de serviciu public,
conditile pentru acordarea drepturilor exclusive si masuri
pentru protectia drepturilor pasagerilor.

Impactul asupra serviciile de trans

port public si gestionarea acestora

Pentru autoritatile locale: Ofera un cadru clar pentru
stabilirea tarifelor in transportul auto de célatori si bagaje,
asigurand transparenta si uniformitate in aplicarea tarifelor la
nivel local.

Pentru operatorii de transport: Asigura predictibilitate in
calcularea tarifelor, facilitdnd planificarea financiara si
operationala.

Pentru autoritatile publice: Stabileste proceduri clare pentru
atribuirea contractelor de servicii publice, inclusiv prin licitatii
competitive, si defineste conditile pentru acordarea
compensatiilor financiare si drepturilor exclusive. Acest cadru
juridic permite autoritatilor sa asigure servicii de transport
public de calitate, accesibile si eficiente.

Pentru operatorii__de transport: Creeazad un mediu
concurential echitabil, incurajand imbunatatirea calitatii
serviciilor si inovarea. De asemenea, ofera claritate in
privinta obligatiilor de serviciu public si a compensatiilor
aferente.

Regulamentul transporturilor auto de calatori si bag

Regulamentul transporturilor auto de calatori si bagaje:

aje pe teritoriul orasului Soroca este stabilit in urma

Deciziei nr. 9/22 din 22 mai 2008, Anexa 1, avand temeiul principal prevederile din HG nr. 854 din 28
iulie 2006%°. La fel si pentru acest regulament, putem face o analizd comparativd dintre legislatia
nationala si cea a UE relevantd, care este Regulamentul (UE) nr. 181/2011, pentru a intelege
diferentele dintre acestea.

Tabelul 4.3-2: Analiza comparativa a HG nr. 854 si Regulamentului (CE) nr. 181/2011

HG nr. 854 Regulamentul (UE) nr. 181/2011

Obiective

Reglementeaza transportul auto de calatori si bagaje pe
teritoriul Republicii Moldova.

Stabileste drepturile pasagerilor care calatoresc cu autobuzul
si autocarul in Uniunea Europeana.

Domeniu de aplicare

20 hitps /iwww . legis. md/cautare/getResults?doc_id=103687&lang=ro
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Include norme privind: Include:

e Organizarea rutelor auto (urbane, interurbane, e Protectia drepturilor pasagerilor in caz de
intarzieri, internationale); anulari sau accidente;

e Obligatile operatorilor de transport auto; e Accesibilitate pentru persoanele cu mobilitate e
Normele tehnice si de sigurantd pentru vehicule; redusa;

e Drepturile si obligatile calatorilor in contextul e Obligatiile operatorilor privind informarea si
transportului auto; compensarea pasagerilor;

e Modalitatile de eliberare a licentelor si autorizarea Standardele minime de calitate a

serviciilor. transportatorilor.

Este un act legislativ al UE care protejeaza direct pasagerii,

Se concentreaza pe reglementarea operationala si concentrandu-se pe drepturile lor si pe serviciile oferite de administrativa a
transportului auto. operatori.

Scopul reglementarii

Se axeaza pe reglementarea tehnica si operationala a| Este orientat catre protectia pasagerilor si imbunatatirea

transportului auto in Republica Moldova. calitatii serviciilor.
Accentul este pus pe: Accentul este pus pe:

e Organizarea rutelor si respectarea normelor de e Drepturile pasagerilor in caz de anulare, intarziere
siguranta; sau alte probleme operationale;

e Reguli pentru transportul auto de bagaje; e  Obligatiile operatorilor privind informarea pasagerilor

e Autorizarea si licentierea transportatorilor. si asistenta pentru persoanele cu dizabilitati;

e Stabilirea standardelor minime de calitate a
serviciilor.

Drepturile pasagerilor: Sunt tratate generic, fara masuri| Drepturile pasagerilor: Sunt bine definite, inclusiv
specifice privind compensatiile sau accesibilitatea. compensarea si asistenta in situatii de perturbare.

Nivelul de aplicare

e Nu include reglementari pentru situatile exceptionale| e Include reguli transfrontaliere pentru transportul cu
(anulari, intarzieri) si nu detaliaza masuri pentru protectia autobuzul si autocarul intre statele UE.
persoanelor cu mobilitate redusa. e Prevede dreptul la informare, compensatie sau rerutare.
e Nu este specific reglementata protectia in caz de| ¢ Asistents gratuita, inclusiv echipament adaptat.

intarzieri/anulare. e Include dreptul la desp&gubiri financiare in anumite
e Nu este mentionata detaliat aspectul de accesibilitate cazuri.

pentru persoanele cu mobilitate redusa. e Axatd pe calitatea serviciilor si protectia pasagerilor.
e Compensatii pentru incidente nu sunt prevazute

e Obligatia operatorilor axata pe siguranta tehnica si
organizare.

Impactul asupra Beneficiarilor

Asigura un cadru operational si tehnic pentru transportul auto, | Creste nivelul de protectie a pasagerilor si imbunatateste
fara masuri specifice de protectie pentru pasageri. calitatea serviciilor de transport. Operatorii de transport
trebuie sa respecte standardele minime de calitate.

4.4. CONCLUZIILE ANALIZEI CADRULUI LEGISLATIV

Cadrul legislativ actual al Republicii Moldova cu privire la transportul public urban de calatori nu este
suficient pentru a oferi servicii de inalta calitate. Din punct de vedere a cadrului normativ national,
obiectivul principal ar fi transpunerea completa a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. Asadar, acesta
este transpus doar partial, adica doar pentru serviciile de transport feroviar de calatori, ceea ce nu este
suficient.

Conform Codului transporturilor rutiere nr. 150/2024, exista o procedura pentru obtinerea autorizatiilor
pentru serviciile regulate de transport rutier de persoane, unde sunt mentionate si conditiile acesteia (art.
32). La moment, aceste autorizatii sunt atribuite prin concurs public de catre autoritatile locale, iar
operatorii activeaza in temeiul prevederilor art. 32. Problema este ca, daca o autoritate publica locala
vrea sa-si imbunatateasca serviciile de transport public rutier de persoane prin delegarea serviciilor unui
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operator prin semnarea unui contract de delegare a serviciilor publice, care prevede niste standarde de
calitate europene sau cel putin, niste standarde mai bune decéat cele prevazute in art. 32 a Codului
transporturilor rutiere, exista riscul de vulnerabilitate juridica a contractului de delegare. Motivul fiind ca
Autorizatia sa fie actul juridic care sa prevaleze, iar operatorul sa nu fie obligat sa respecte conditiile
contractuale din contractul semnat. Acest risc este posibil atunci cand in contractul de delegare poate fi
impuse niste prevederi care contravin cu cele din art. 32 din Codul transporturilor rutiere, deci este
important sa se tina cont de legislatia actuala atunci cand se elaboreaza contracte de delegare a
transportului rutier de persoane.

Totusi, Guvernul, si anume Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale, si-a asumat transpunerea
completa pana in 2026. Prin urmare, acest instrument legal va permite stabilirea unui cadru juridic pentru
organizarea si finantarea transportului public si va ajuta la imbunatatirea serviciilor prin stabilirea unor
conditii clare de interventie a autoritatilor publice si a operatorilor privati, oferind astfel un echilibru intre
interesele utilizatorilor si sustenabilitatea economica a serviciilor. lata care sunt specificitatile principale
ale Regulamentului 1370/2007:

2. Compensatiile

1 servicii publice. Contractele de financiare si 3. Tranparentad si concurentd  4cilitorilor- Drepturile 5=

servicii publice cu financiare si drepturilor atribuirea directd in  pentru toti utilizatorii, evalueze performanta
operatorii de transport exclusive operatorilor, anumite conditii inclusiv pentru serviciilor si sa publice
(publici sau privati) transparente si Operatorii trebuie sd persoanele cu informatii despre pentru a garanta servicii proportionale cu fie
selectati in mod mobilitate redusd compensatiile

de transport adecvate, costurile si riscurile tranparent, iar termenii Include cerinte pentru financiare si

eficiente si accesibile.Contractele trebuie sd Scopul este de a asociate contractuali sa fie publici integrarea
transportului pulic in retelele urbane exclusivitdti acordate operatorilor de serviciu public, adica includa obligatii de neloiald si de a
fncuraja preveni concurenta coruptie siReduce riscul de ineficientd siinterurbane transport public cerinte

impuse investitiile in

operatorilor pentru infrastructura si

calitatea serviciior serviciile de transport
Stabilirea conditiilor clare pentru
compensatiile

financiare acordate operatorilor

Cum ajuta Regulamentul 1370/2007 Autoritatile locale, sa imbunatateasca serviciile de transport public
si sa le gestioneze?
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5. MODELE DE BUNE PRACTICI

in vederea elaborarii scenariilor de dezvoltare a transportului public Tn municipiul Soroca, au fost
analizate mai multe sisteme de transport de marime similara, fiind evaluat modul in care transportul
public este organizat, dimensiunea sistemului de transport si a operatorului si costul serviciului.
Exemplele de mai jos cuprind orase de marime similarda sau cu sisteme de transport public de
dimensiuni comparabile cu cele existente la nivelul municipiului Soroca.

5.1. MODELE DE ORGANIZARE $I INVESTITIE

Modelele de organizare a transportului public din Uniunea Europeana demonstreaza c& modernizarea si
sustenabilitatea sunt posibile chiar si in orasele mici, fiind necesara o strategie bine coordonata intre
autoritatile locale, operatorii de transport si sursele de finantare externe. In continuare se prezinta cateva
exemple relevante din Romania si statele Baltice, care ne demonstreaza ca orasele mici au dezvoltat
modele diverse si eficiente de organizare a transportului public, adaptate nevoilor locale.

Curtea de Arges, Romania

Populatie: 27.000 de locuitori

Mod de organizare: intreprindere publici locald (SPTL Curtea de Arges) -
Caracteristici principale:
- Serviciul public acopera 6 rute principale care leaga centrul orasului de cartierele
periferice si de puncte de interes, precum institutii publice si piete.

- Flota include autobuze moderne, cu emisii reduse, achizitionate prin programe de
finantare nationale si europene.

- Tarifele sunt accesibile, iar anumite categorii sociale (elevi, pensionari) beneficiaza de
gratuitati sau reduceri.

- Sistem electronic de ticketing si planuri pentru modernizarea statiilor.

Rezultate: Cresterea utilizarii transportului public, reducerea congestiei traficului in oras si un impact
pozitiv asupra calitatii aerului.

Rakvere, Estonia

Populatie: 16.500 de locuitori

Mod de organizare: Transport gestionat de municipalitate, dar operat de companii private prin contracte
de servicii

Caracteristici principale:

- Flota este formata in principal din autobuze electrice si vehicule cu emisii reduse.
- Digitalizarea transportului este prioritara: utilizatorii pot achizitiona bilete prin aplicatii
mobile sau carduri contactless.
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- Orasul a implementat sisteme de monitorizare a traficului pentru a optimiza rutele
autobuzelor.

- Transportul public este gratuit pentru locuitorii din Rakvere, o masura finantata integral din
bugetul local pentru a reduce utilizarea autoturismelor.

Rezultate: O utilizare crescuta a transportului public, reducerea congestionarii traficului si imbunatatirea
calitatii aerului. Mazeikiai, Lituania

Populatie: 28.000 de locuitori

Mod de organizare: Transport gestionat deintreprindere municipala, cu suport financiar din partea APL

Caracteristici principale:

- Reteaua de transport acopera 7 linii principale, conectand cartierele rezidentiale, centrul
orasului si zonele industriale.

- Flota din autobuze electrice si hibride, utilizand fonduri europene si nationale.

- Sistem de ticketing electronic implementat pentru a facilita accesul si monitorizarea
utilizarii transportului public.

- Administratia locald subventioneaza transportul pentru categoriile vulnerabile, inclusiv
pentru elevi si pensionari.

Rezultate: Cresterea accesibilitatii transportului public si reducerea dependentei de automobile
personale, cu un impact pozitiv asupra mediului.

Aiud, Romania

Populatie: 25.000 de locuitori
Mod de organizare: Transportul public este gestionat printr-un parteneriat public-privat, cu operatori
privati selectati prin licitatii

Caracteristici principale:

- Reteaua de transport cuprinde 5 linii care deservesc principalele cartiere si zone
industriale.

- in cadrul unui proiect finantat prin Programul Operational Regional, orasul a achizitionat
autobuze electrice, ceea ce a transformat reteaua de transport intr-una sustenabila.

- Sistem de statii inteligente, dotate cu afisaje electronice si Wi-Fi gratuit pentru pasageri.
- Transport gratuit pentru elevi si alte categorii vulnerabile, subventionat din bugetul local.

Rezultate: O retea moderna si ecologica care reduce poluarea si sprijind mobilitatea urbana. Provocari
si perspective de viitor: Extinderea rutei catre localitatile invecinate si cresterea frecventei curselor.

Lugoj, Roméania

Populatie: 40.000 de locuitori
Mod de organizare: Transportul public este operat de o intreprindere municipala (Translocal Lugoj)
Caracteristici principale:
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- Flota este compusa din autobuze noi, achizitionate cu sprijinul fondurilor europene,
inclusiv vehicule electrice si hibride.

- Reteaua de transport cuprinde 8 rute care acopera zonele rezidentiale, industriale si
institutionale.

- Orasul colaboreaza cu localitatile invecinate pentru integrarea regionala, oferind legaturi
directe pentru navetisti.

- Digitalizarea serviciilor include un sistem de ticketing electronic si aplicatii mobile pentru
orare si rute.

Rezultate: Cresterea accesibilitatii transportului public, reducerea traficului auto in oras si imbunatatirea
calitatii vietii locuitorilor.

Provocari si perspective de viitor: Gestionarea costurilor operationale si extinderea cooperarii
regionale.

Valka, Letonia si Valga, Estonia

Populatie: 25.000 de locuitori (ambele orase)

Mod de organizare: Transportul public este gestionat printr-un parteneriat public-privat, cu rute integrate
transfrontaliere

Caracteristici principale:

- Sistemul de transport public include autobuze operate de companii private selectate prin
licitatii publice, cu subventii acordate de administratia locala.
- Flota este moderna, cu vehicule care respecta standardele europene de emisii.

- Exista o integrare transfrontaliera a retelei de transport, permitand locuitorilor din ambele
orase sa utilizeze transportul public pentru deplasari transfrontaliere.

- Tarifele sunt accesibile, iar anumite categorii (elevi, pensionari) beneficiazad de reduceri
sau gratuitati.

Rezultate: Integrarea transportului intre doua tari a crescut mobilitatea si colaborarea economica in
zona, oferind un model de succes pentru alte regiuni transfrontaliere

Voru, Estonia

Populatie: 32.000 de locuitori

Mod de organizare: Transportul public este gestionat printr-o intreprindere publicd regionald, in
parteneriat cu APL Caracteristici principale:

- in 2018, orasul a implementat transportul public gratuit pentru toti locuitorii, in cadrul unui
program national promovat de Estonia pentru orasele mici.

- Flota include autobuze cu emisii reduse, achizitionate cu fonduri nationale si europene.
- Rutele conecteaza zonele rezidentiale, punctele de interes public si localitatile invecinate.
- Sistemul de monitorizare digitala a flotei permite optimizarea rutelor si a orarului pentru a
raspunde cererii locale.
Rezultate: Transportul gratuit a crescut utilizarea transportului public cu peste 30%, reducand traficul
auto si poluarea in oras.
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5.2. ANALIZA PARAMETRILOR DE OPERARE

In tabelele de mai jos sunt prezentate cateva exemple de costuri ale unor operatori de transport din
Romania din orase de marime similara sau care opereaza retele de dimensiuni comparabile cu cea din
municipiul Soroca.

Tabelul 5.2-1: Prezentare date de exploatare Regiunea Bucuresti-llfov

Operator Ecotrans Chitila-Mogosoaia Serviciul de Transport Voluntari
Populatie deservita 24.582 locuitori 327.637 locuitori

Numar calatori [cal/an] 425.000 41.929.782

Cota modala a transportului public 3.6% 13%

Marimea retelei 4 linii 19 linii

Marimea flotei, total, din care: 15 autobuze 130 autobuze

- Lungime 8 metri | 7 autobuze =

- Lungime 10 metri 4 autobuze 20 autobuze

- Lungime 12 metri 4 autobuze 110 autobuze
Prestatie [km/an] 1.102.319,43 km 9.086.733,49 km
Cheltuieli de operare [eur/an] 2.075.916,09 eur 17.694.899,03 eur
Venituri din titluri de calatorie [eur/an] 191.420,38 eur 2.055.361,21 eur
Acoperire a cheltuielilor 9,22 % 12,26%
Valoarea compensatiei [eur/an] 1.948.181,60 eur 16.182.771,22 eur
Cost specific 1,88 eur/km 1,95 eur/km

Tabelul 5.2-2: Prezentare date de exploatare Reghin si Valea lui Mihai

Operator RAGCL Reghin Valsalub Valea lui Mihai
Populatie 29.742 8.969
Numar calatori [cal/an] 963.000 143.427
Cota modala a transportului public 4.16% 10%
Marimea retelei 5 linii 1 linie
Marimea flotei, total, din care: 10 autobuze 2 microbuze

- Lungime 6 metri | - 2 microbuze

- Lungime 10 metri

- Lungime 12 metri 10 autobuze ¥

Prestatie [km/an] 141.435,00 km 49.807,17 km
Cheltuieli de operare [eur/an] 354.907,61 eur 125.277,46 eur
Venituri din titluri de calatorie [eur/an] 96.438,00 eur 50.176,01 eur
Acoperire a cheltuielilor 27,17% 38,81%
Valoarea compensatiei [eur/an] 258.469,36 eur 79.101,44 eur
Cost specific [eur/km] 2,51 eur/km 2,6 eur/km

Tabelul 5.2-3: Prezentare date de exploatare Slatina si Slobozia

Operator Loctrans Slatina SPTL
Populatie 63.487 41.553
Numar calatori [cal/an] 544.368 484.674
Cota modala a transportului public 8,5% 1,8%
Marimea retelei 10 linii 2 linii
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Marimea flotei, total, din care: 21 mijloace de transport 5 autobuze
- Lungime 6 metri | 3 microbuze 8
- Lungime 10 metri | 10 autobuze 4
- Lungime 12 metri 8 autobuze 5 autobuze
Prestatie [km/an] 602.736,00 km 209.079 km
Cheltuieli de operare [eur/an] 1.464.230,73 eur 982.375,22 eur
Venituri din titluri de calatorie [eur/an] 220.771,98 eur 456.871,41 eur
Acoperire a cheltuielilor 15,08% 46,51%
Valoarea compensatiei [eur/an] 1.243.458,75 eur 525.503,81 eur
Cost specific [eur/km] 2,43 eur/km 2,19 eur/km

5.3. CONCLUZII

Princilalele concluzii si lectii aplicabile din experienta internationala sunt:

s Subventionarea si accesibilitatea: Autoritatile din orasele mici din Romania si statele
Baltice ofera sprijin financiar semnificativ pentru a asigura tarife reduse sau transport gratuit.

2. Ecologizarea flotei: Achizitionarea de autobuze electrice sau hibride este o prioritate
pentru a reduce impactul asupra mediului.

3. Digitalizarea serviciilor: Implementarea sistemelor moderne de ticketing si informare a
pasagerilor a crescut eficienta si satisfactia utilizatorilor.

4. Parteneriate si subventii. Cooperarea cu operatori privati sau sprijinirea grupurilor
vulnerabile prin subventii a fost esentiala pentru succesul serviciilor.

5l Compensarea tarifului: Observam in analizele de benchmarking ca la nivelul oraselor din
Romania costul de operare depaseste veniturile din incasari pe titluri de calatorie. Astfel, este
necesara compensarea serviciului de catre autoritatile publice locale, in baza unui cost unitar
care se ridica la o valoare echivalenta cu 1.8 — 2.5€/km prestat.

Aceste modele aratd cum comunitatile mici pot implementa solutii eficiente si sustenabile pentru
transportul public, contribuind la cresterea calitatii vietii si protectiei mediului.

6. NECESITATEA SI OPORTUNITATEA

6.1. NECESITATEA INVESTITIEI

Avand in vedere situatia existenta identificam urmatoarele necesitati:

NC1: Pentru a desfasurarea activitatii de transport in conformitate cu structura retelei de transport si a
programelor de circulatie, operatorii de transport AUTO INVEST PRIM SRL, LEOSOR-AUTOLUX SRL si
PAT-7 SA dispun de parcuri auto cu o vechime foarte mare cuprinsa intre 8 si 27 de ani, cu o vechime
medie considerabila de 21 ani.

NC2: Este important s mentionam si faptul ca datorita vechimii mari a parcului de material rulant a celor
trei operatori privati are un impact mare asupra activitatii de intretinere si reparatii. Vehiculele si-au
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depasit durata de functionare normala intre 1,75 si 3,4 ori, care este de 8 ani conform bunelor practici
europene, dar si a legislatiei nationale (Ministerul Finantelor, Ordin 77/20222"). Astfel ca majoritatea
dintre aceste vehicule ar fi trebuit casate, astfel ca oricate cheltuieli de intretinere s-ar efectua
microbuzele existente nu vor mai avea capacitatea de a oferi siguranta, confort si calitate in efectuarea
serviciului de transport persoane.

NC3: Trebuie sa tinem cont si de faptul ca Republica Moldova este tara candidata de aderare la UE, din
acest motiv este important sa ne referim si la prevederile regulamentelor europene cu privire la protectia
mediului si reducerea poluarii aerului, solului si apei, dar si fonica si implicit reducerea emisiilor cu gaze
cu efect de sera, parcul actual de material rulant este depasit tehnologic si cu mult peste normele
actuale privind emisiile, majoritatea fiind cu o norma de poluare Euro 2 si Euro 3 (putine fiind cu norme
Euro 4 sau mai mare).

NC4: Parcul de microbuze a celor trei operatori prezinta o stare de uzura avansata, avand o vechime
medie considerabild (21 ani — la nivelul anului 2025), ceea ce duce la un cost suplimentar al
mentenantei, cat si la o indisponibilitate marita datorita defectiunilor repetate (uneori la imposibilitatea de
realizare a serviciului comercial).

NC6: Mai mult, datoritd uzurii crescute, dar si a starii precare partiale a caii de rulare, acestea au o
viteza comerciald medie de deplasare scazuta (intre 15 si 20 km/h) ceea ce determina un nivel ridicat de
emisii de gaze cu efect de sera, precum si un cost ridicat cu reparatiile, iar pe de alta parte pot provoca
intarzieri in programul de circulatie.

NC7: Trebuie de mentionat faptul ca toate microbuzele din parcul existent au fost achizitionate
secondhad, cu kilometri considerabili parcursi. in plus, rulajul anual al flotei de microbuze poate ajunge
la aproximativ 1 878 360 de km/an.

NC8: Totodatd, mentionam ca in baza Codului transporturilor rutiere nr.150/2014, Consiliile locale si
municipale, in contextul necesitatii organizarii transportului rutier contra cost in trafic local/municipal,
elaboreaza si aproba planuri de mobilitate urbana, ceea ce permite de a stabili strategii pe termen mediu
si lung pentru extinderea, dezvoltarea si modernizarea serviciilor de transport public local.

Astflel, avand in vedere vechimea foarte mare a parcului de microbuze a celor trei operatori de transport,
durata de viata depasita, starea tehnica precara si rulajul considerabil, gradul de uzura avansat,
probleme in asigurarea capacitatii de transport, consum ridicat de combustibil si nivelul mare de emisii
cu mult peste normele actuale microbuzele fiind depasite tehnologic, precum si necesitatea de adaptare
a capacitatii de transport oferitd de sistemul de transport public la nevoia de mobilitate a cetatenilor
orasului, se impune inlocuirea intregului parc circulant prin achizitia unui numar de 30 (treizeci)
autobuze care sa corespunda normelor actuale si tendintelor de reducere a emisiilor de gaze cu efect
de sera.

6.2. OPORTUNITATEA INVESTITIEI

Mobilitatea urbana trebuie sa devind mult mai putin dependenta de utilizarea autoturismelor
personale, prin schimbarea accentului de la o mobilitate bazata in principal pe utilizarea acestora, la o
mobilitate bazata pe mersul pe jos, utilizarea bicicletei ca mijloc de deplasare, utilizarea transportului
public de inalta calitate si eficienta, reducerea utilizarii autoturismelor personale.

Prin  dezvoltarea unui  sistem de transport public atractiv si eficient, prin
crearea/modernizareal/extinderea unei retele coerente de piste/trasee de biciclete, dar si prin
crearea/modernizarea unor trasee/spatii pietonale sau predominant pietonale confortabile pentru pietoni,
se pot asigura conditiile pentru realizarea unui transfer sustenabil al unei parti din ponderea modala

21 hitps://www.legis. md/cautare/getResults?doc_id=143525&lang=ro#
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a utilizarii autoturismelor personale, catre transportul public, utilizarea bicicletei ca mijloc de
deplasare si mersul pe jos, astfel asigurabdu-se diminuarii semnificative a traficul rutier si emisiile de
echivalent CO2 in orase/municipii.

Prin masurile propuse in cadrul acestui Studiu de fezabilitate, se urmareste si imbunatatirea eficientei
transportului public de calatori, timpilor sai de parcurs, accesibilitatii, transferului catre acesta de la
autoturismele personale, precum si a transferului de la autoturisme catre modurile nemotorizate de
transport, asa cum este cazul achizitionarii autobuzelor propuse in cadrul studiului de fata, in corelatie cu
activitati de dezvoltare ale infrastructurii existente.

Avand in vedere contextul mai larg de dezvoltare regionala si urbana, investitia se incadreaza in
obiectivele definite prin Programul National de Dezvoltare a oraselor-poli de crestere din Republica
Moldova, in care Soroca poate juca un rol cheie in reducerea disparitatilor teritoriale si in cresterea
calitatii vietii locuitorilor din regiunea de nord a tarii. Totodata, investitia este in concordanta cu
obiectivele si prioritatile formulate in Strategia Nationala de Dezvoltare Regionala (SNDR), care
prevede modernizarea infrastructurii de mobilitate urbana durabila, reducerea emisiilor si sporirea
accesului echitabil la servicii publice. Astfel, proiectul raspunde direct necesitatii de aliniere la politicile si
strategiile nationale si regionale de dezvoltare.

Sursele de finantare pentru implementarea proiectului pot include, pe langa fondurile bugetare locale
si contributiile autoritatii publice locale, surse alternative precum:

- fonduri din parteneriate internationale si cooperare transfrontaliera

- fonduri externe nerambursabile disponibile prin asistenta internationala (ex. Uniunea Europeana);

- parteneriate public-private (PPP), in masura in care vor fi identificate sectoare de interes comun
cu mediul privat;

- granturi din fonduri guvernamentale dedicate eficientei energetice sau mobilitatii urbane durabile.
Avand in vedere cele mentionate anterior, dar si faptul ca investitia va fi tratata in mod integrat prin
achizitionarea autobuzelor, modernizarea autobazei, constructia/amenajarea statiilor, infrastructura
de transport (monitorizare, automate eliberare tichete) etc., consideram oportuna innoirea flotei de
autobuze ce va asigura cresterea atractivitatii sistemului de transport public si asigurarea
premiselor redistribuirii repartitiei modale in favoarea transportului public.

7. SCENARII PENTRU IMBUNATATIREA SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC $
VIZIUNEA DE DEZVOLTARE

Transportul public urban joaca un rol esential in asigurarea mobilitatii eficiente, accesibile si sustenabile
pentru populatie. Organizarea si gestionarea acestui sector variaza semnificativ in Europa, reflectand
diversitatea contextelor locale si prioritatilor strategice. in general, autoritatile publice sunt responsabile
pentru dezvoltarea infrastructurii si definirea politicilor de transport, avand posibilitatea de a alege intre
gestionarea directa a serviciilor sau delegarea acestora catre operatori privati sau intreprinderi mixte.

Bunele practici europene ilustreaza importanta adaptarii modelelor de organizare pentru a maximiza
eficienta, satisfactia utilizatorilor si sustenabilitatea. Printre exemplele relevante se numara integrarea
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intermodala (cum ar fi in Viena si Berlin), promovarea transportului verde (precum Oslo si Copenhaga),
digitalizarea serviciilor pentru accesibilitate sporita (Londra, Amsterdam) si implicarea comunitatii in
procesul decizional (Barcelona).

Aceste practici ofera o baza solida pentru a defini scenarii si optiuni care pot fi implementate pentru
organizarea serviciilor de transport public urban, adaptate necesitatilor si conditiilor specifice fiecarei
regiuni.

in contextul diversitatii modelelor de organizare existente in Europa, autoritétile publice au la dispozitie o
serie de instrumente si optiuni pentru a raspunde necesitatilor in continua schimbare ale populatiei.
Alegerea scenariilor si strategiilor de organizare depinde de factori precum resursele disponibile,
prioritatile locale si capacitatea de a colabora cu operatorii privati sau regionali.

in acest sens, prezentam mai jos scenarii si optiuni detaliate pentru organizarea si imbunatatirea
serviciilor de transport public, adaptate atat la conditiile locale, cat si la cerintele moderne de eficienta si
sustenabilitate.

7.1. SCENARII/ OPTIUNI PROPUSE

Gestionare directa

Gestionarea directa a serviciilor de transport public presupune administrarea acestora exclusiv de céatre
autoritatile publice, utilizand resursele proprii. Aceasta abordare implica controlul complet asupra
planificarii, operarii si mentenantei retelelor de transport. Autoritatile publice pot alege intre doua forme
principale de gestionare directa: 1. Administrarea directa

Serviciul este complet integrat in structura administrativa locala, fara autonomie juridica sau financiara.
Toate operatiunile sunt conduse direct de autoritatea publica, utilizdnd personalul si echipamentele

proprii. 2. Intreprindere municipala

Entitate juridicad separata, cu autonomie financiara, dar sub controlul autoritatii publice. intreprinderile
municipale permit o mai mare flexibilitate operationala, pastrand in acelasi timp interesul public ca
prioritate.

Avantajele gestionarii directe:

- Control total asupra serviciilor, inclusiv stabilirea tarifelor, a rutelor si a standardelor de
calitate.

- Prioritizarea obiectivelor sociale, precum accesibilitatea pentru grupurile vulnerabile sau
preturi subventionate.

- Flexibilitate in adaptarea rapida a serviciilor la nevoile comunitatii fara dependenta de
partenerii externi.

Dezavantajele gestionarii directe:

- Eficientd operationala mai scazuta comparativ cu modelele private sau mixte, datorita
constrangerilor bugetare si birocratice.

- Resurse financiare limitate pentru investiti in tehnologii moderne sau extinderea
infrastructurii.

- Riscul politizarii deciziilor, ceea ce poate duce la prioritati care nu reflectad neaparat
nevoile reale ale utilizatorilor.
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Gestionarea directa este cea mai potrivita pentru localitati mici sau medii, unde cererea de transport este
mai usor de gestionat, iar resursele necesare pot fi asigurate fara o complexitate operationala ridicata.
De asemenea, acest model este ideal pentru autoritatile care doresc sa mentina un control strict asupra
transportului public si sa prioritizeze obiectivele sociale fata de cele economice.

7.1.1. GESTIONARE DELEGATA

Gestionarea delegata a serviciilor de transport public presupune transferul responsabilitatii administrarii
acestor servicii de la autoritatile publice catre operatori privati sau intreprinderilor mixte, in baza unor
contracte bine definite. Autoritdtile publice pastreaza insa controlul strategic, inclusiv asupra
infrastructurii si a politicilor tarifare, delegand doar operarea zilnica si gestionarea resurselor necesare.

lata care sunt caracteristicile principale ale gestionarii delegate:

- Autoritatile publice incheie contracte de concesiune, gestiune sau prestare de servicii cu
operatori privati sau intreprinderi mixte (PPP).

- Contractele definesc clar responsabilitatile operatorilor, performantele asteptate si
mecanismele de monitorizare.

Si tipurile de gestionare delegata:

- Intreprinderi mixte (PPP): Societati in care autoritatea publica detine cel putin 51% din
capital, iar restul apartine partenerilor privati.

- Concesiune: Operatorul privat gestioneaza serviciile pentru o perioada determinats,
asumandu-si riscurile fiind si investitiile necesare.

- Contracte de gestionare: Operatorul privat gestioneaza serviciile in baza unui tarif stabilit,
riscurile fiind Tmpartite cu autoritatea publica.

Avantajele gestionarii delegate:

- Operatorii privati pot implementa tehnologii moderne si solutii inovatoare pentru a
imbunatati performanta.

- Autoritatile publice pot transfera o parte din costurile de operare si investitie catre
operatori privati. - Posibilitatea de a adapta rapid serviciile la cerintele pietei prin intermediul
contractelor stimulative. Dezavantajele gestionarii delegate:

- Operatorii privati pot prioritiza profitul in detrimentul intereselor utilizatorilor, mai ales daca
contractele nu sunt bine redactate.

- Autoritatea publica trebuie sa se asigure ca obiectivele de interes public sunt respectate.

- Necesitatea de a implementa mecanisme eficiente pentru a urmari performantele
operatorilor.

Gestionarea delegata este ideala pentru orasele mari sau regiunile cu retele complexe, unde expertiza
privatd poate aduce un plus de valoare. Succesul acestui model depinde de redactarea unor contracte

clare, bine negociate, si de existenta unui cadru robust de monitorizare, care sa garanteze ca serviciile
raman accesibile si eficiente pentru cetateni.
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7.1.2. MODELE HIBRIDE DE GESTIONARE

Modelele hibride pentru organizarea serviciilor de transport public combina elemente ale gestionarii
directe cu cele ale gestionarii delegate. Acest scenariu permite autoritatilor publice sa mentina controlul
asupra aspectelor strategice si de reglementare, delegand totodata activitatile operationale sau alte
componente specifice catre operatori privati. Modelele hibride sunt flexibile si pot fi adaptate in functie de
necesitatile locale si de capacitatile/resursele disponibile.

lata care sunt caracteristicile principale ale modelelor hibride de gestionare:
- Autoritatile publice pastreaza controlul asupra infrastructurii, politicilor tarifare si reglementarilor.

- Operatorii privati gestioneaza aspectele operationale, precum operarea vehiculelor, mentenanta
sau colectarea tarifelor.

Exemple de forme comune de administrare:

- Parteneriate public-private (PPP): Dezvoltarea si operarea infrastructurii sunt realizate in
parteneriat, cu partajarea riscurilor si beneficiilor intre autoritatea publica si operatorul privat.

- Externalizare/outsourcing selectiv: Externalizarea unor componente specifice (de exemplu,
mentenanta vehiculelor, serviciile de ticketing sau platformele digitale).

- Colaborari intermodale: Integrarea mai multor operatori publici si privati pentru a oferi solutii de
transport multimodal.

Avantajele modelelor hibride de gestionare:

- Autoritatile publice pot asigura atingerea obiectivelor sociale, in timp ce operatorii privati aduc
inovatie si eficienta operationala.

- Modelele hibride permit ajustarea nivelului de implicare publica si privata in functie de cerintele
pietei si de resursele disponibile.

- Prin delegarea unor activitati, autoritatile pot reduce costurile administrative si de operare.
Dezavantajele modelelor hibride:

- Necesitatea de a coordona mai multe parti implicate poate duce la cresterea eforturilor
administrative.

- Diferentele de prioritati intre partenerii publici si privati pot genera tensiuni.

- Autoritatile publice pot deveni dependente de competentele sau tehnologiile operatorilor privati.
Modelele hibride sunt deosebit de eficiente in situatile Tn care autoritatile publice doresc sa
pastreze un grad ridicat de control, dar nu dispun de resursele necesare pentru a administra in
mod direct intreaga retea de transport. Acestea sunt recomandate in orasele mari sau in
regiunile cu infrastructura complexa, unde colaborarea dintre sectorul public si cel privat poate
genera solutii inovatoare si sustenabile pentru mobilitatea urbana.

In urma analizei a metodelor de gestionare a serviciilor de transport public, propunem urmatoarele trei
scenarii viabile pentru municipiul Soroca: gestionarea serviciilor de catre companii private, gestionarea
directa prin intermediul unei intreprinderi municipale si un model de parteneriat public-privat. Fiecare
scenariu ofera avantaje specifice si poate fi adaptat in functie de obiectivele strategice ale autoritatilor
locale si de necesitatile comunitatii. Aceste optiuni vor fi supuse unei analize multicriteriale in sectiunea
urmatoare pentru a determina cea mai eficienta si sustenabilda metoda de gestionare a transportului
public in contextul specific al municipiului Soroca.
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