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ACTE ALE INSTANTELOR DE CONTENCIOS ADMINISTRATIV

CURTEA DE APEL IASI
SECTIA CONTENCIOS ADMINISTRATIV SI FISCAL

SENTINTA Nr.50
Sedinta publica din 11 martie 2026

Dosar nr. 450/45/2025

Instanta constituita din:

Presedinte: Madalina Cioara

Grefier: Stefanel David

Pe rol se afla judecarea cauzei de contencios administrativ
si fiscal privind pe reclamanta .............. si intervenientele in
interesul acesteia: .............. , In contradictoriu cu péaréatul
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si intervenientele in
interesul acestuia: .......... , avand ca obiect: anulare acte
administrative cu caracter normativ.

La apelul nominal, facut in sedinta publica, raspund
reclamanta, reprezentata de av. ...... , intervenienta ............ ,
reprezentata de av. intervenientele
reprezentate de av. ......... , lipsa fiind celelalte parti.

S-a facut referatul cauzei de catre grefier, care invedereaza
ca procedura de citare este legal indeplinitd, reclamanta a
depus la dosar note de sedinta prin care invoca exceptia lipsei
de interes de a ramane in judecata a intervenientelor in interesul
paratului, iar intervenienta ......... a depus o nota de concluzii
scrise, precum si o adresa de raspuns din partea A.N.R.S.C.

Intrebat de presedintele completului daca a luat cunostinta
de aceasta adresa de raspuns din partea A.N.R.S.C. depusa la
dosar de intervenienta ..... , av. ... , pentru reclamanta,
raspunde afirmativ.

Presedintele completului pune in discutie exceptfia lipsei de
interes, invocata de reclamanta, cu privire la cererile de
interventie formulate in interesul paratului.

Av. ... , pentru reclamanta, avand cuvantul, sustine
aceasta exceptie. Arata ca, la data de 30 ianuarie, s-a modificat
0.G. nr. 27/2011, actul normativ primar, prin O.G. nr. 5/2026, si ca
urmare a faptului ca, probabil, s-au suspendat prevederile art. 55
ind. 1 alin. (10) din Ordinul nr. 980/2011, astfel cum a fost modificat
prin Ordinul nr. 132/11.02.2025. Aceastd modificare permite
operatorilor de transport interjudetean sa realizeze transport public
de interes judetean, mai putin acolo unde exista atribuite aceste
trasee de transport de interes judetean de persoane, iar aceasta
atribuire are loc, evident, prin emiterea de licente pe traseul
respectiv catre operatorul judetean respectiv. In acest context,
cererile de interventie formulate, inainte de aceste modificari, in
sprijinul paratului, clamau tocmai acest interes pe care trebuie sa
il aiba orice cerere, potrivit art. 31, dar si intervenientul, potrivit
art. 61 din Codul de procedura civild, respectiv interesul de a-si
proteja desfasurarea activitatii de transport pe traseul judetean pe
care sunt licentiati. Potrivit legiuitorului, operatorul de transport
judetean nu poate sa realizeze transport de persoane pe aceste
segmente, pe aceste trasee atribuite catre operatorii de transport
de interes judetean. Aceste reglementari nu mai pot prejudicia
interesul operatorilor de transport judetean, pentru ca norma, in
legatura cu care s-a solicitat a se constata nelegalitatea, prevede
interzicerea operatorului de transport interjudetean de a debarca
calatori in judetul capat de plecare, ca sa protejeze transportul
judetean. Acum se permite transportul de interes judetean,
independent de judet de tranzit sau de plecare, mai putin acolo
unde exista acest traseu atribuit. Cu atat mai putin este lezat
interesul intervenientelor, care, in momentul acesta, capata o
protectie totala. Transportatorul de interes interjudetean poate doar
sa debarce nu si sa imbarce, si doar in localitatea care este capat
de traseu, ceea ce inseamna ca pe localitatile de tranzit ar putea

sa imbarce, sa debarce. Interesul intervenientelor de a-si proteja
activitatea de transport, astfel cum reiese din licenta acordata, este
protejat deja prin aceasta modificare, dar care vine in contradictie
cu normele care interzic transportatorului de interes interjudetean
sa realizeze transport pe capatul de plecare, in conditiile in care nu
exista o reglementare, un traseu atribuit judetean in acest capat de
plecare.

Av. , pentru intervenienta avand
cuvantul, arata ca situatia expusa de reclamanta nu este una
care aparuse in intervalul de la termenul anterior si pana la data
formularii acestei cereri, ci una care a intrat in vigoare in data de
2.02.2026, respectiv la 3 zile dupa publicarea in Montorul Oficial
a O.G. nr. 5/2026. In atare situatie, pornind de la principiul
legalitatii care guverneaza procesul civil, la momentul la care
instanta s-a pronuntat, in data de 25.02.2026, a avut in vedere,
in respectarea acestui principiu, toate normele de drept material
in vigoare la acel moment. Instanta deja s-a pronuntat. Astfel,
apreciaza ca, la acest moment, nu mai poate fi invocata aceasta
exceptie decét in conditii de manifestare a unei rele-credinte.
Mai invedereaza ca un operator de transport care realizeaza
transport interjudetean doreste sa supuna dezbaterilor aspecte,
norme, care, in mod implicit, vizeaza si transportul judetean de
persoane. Atat normele invocate in cererea de chemare in
judecata, céat si normele invocate in toate apararile formulate
ulterior, inclusiv in aceastad exceptie a lipsei de interes, fac
referire si la transportul judetean de persoane. Interpretarile pe
care reclamanta le aduce dispozitilor invocate din O.G.
nr. 5/2026 sunt personale, gresite. Scopul urmarit de reclamanta
in exercitarea acestei actiuni civile este de a se suprapune peste
transportul judetean.

Av. ol , pentru intervenientele avand
cuvantul, solicita respingerea exceptiei lipsei de interes. Arata
ca, la momentul la care instanta a admis in principiu cererea de
interventie accesorie, a analizat existenta unui interes in
intervenirea in aceasta cauza, iar O.G. nr. 5/2026 era in vigoare.
Textul de lege care este supus analizei in prezenta cauza si cel
care a intervenit prin modificarea data de O.G. nr. 5/2026 nu
sunt identice. Raportat la art. 55 ind. 1 alin. (10) din norme, in
discutie este vorba despre o reglementare care se raporteaza la
modalitatea de exercitare a transportului interjudetean de
persoane si, raportat la limitele investirii instantei, intreaga
pozitie exprimatd de catre reclamanta vizeaza o presupusa
incalcare a concurentei loiale ntre transportatorii judeteni si cei
interjudeteni, in sensul in care se sustine faptul ca aceasta
prevedere legala contestata i-ar ingradi posibilitatea de a
exercita transportul interjudetean. In realitate, este un transport
judetean. In lipsa unei dispozitii legale exprese, care sa
stabileasca ca prin emiterea O.G. nr. 5/2026 s-ar lipsi de efecte
juridice dispozitiile art. 55 ind. 1 alin. (10) din norme, nu poate fi
vorba despre o lipsa de interes a operatorilor de transport
judetean, in sensul in care norma protejeaza transportatorii
judeteni de persoane impotriva intervenirii unor transportatori
interjudeteni pe acelasi sector de drum. Faptul ca, ulterior, s-a
adoptat o ordonanta de Guvern prin care s-a clarificat intr-o alta
maniera aceasta distinctie nu lipseste de efecte juridice aceasta
norma. Interesul intervenientelor este actual, in sprijinirea
pozitiei ministerului.
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Cu privire la exceptia lipsei de interes, Curtea, dupa
deliberare, o respinge, aratand ca s-a apreciat cu privire la
interesul de a interveni odata cu admiterea in principiu a cererilor
de interventie Tn prezenta cauza. Nu s-a invocat si nu s-a pus in
discutie incidenta in cauza a textului nou-adoptat de catre
Guvernul Romaniei, prin O.G. nr. 5/2026. Chiar si asa, Curtea
observa ca, raportat la maniera in care a fost formulat textul din
ordonanta, nu exista o identitate de reglementare, normele fiind
distincte. Apreciaza Curtea ca va stabili, cu ocazia analizei
fondului cauzei, masura in care este influentata, eventual, pozitia
procesuala a intervenientelor in prezenta cauza.

Cu privire la existenta unui eventual abuz procesual in
invocarea exceptiei lipsei de interes, Curtea retine ca, pe
parcursul judecatii in prezenta cauza, intr-adevar, au fost mai
multe termene acordate, insa nu sunt elemente pentru a se
stabili ca reclamanta a actionat cu rea-credintd in prezenta
cauza. Fiind argumente care nu au fost prezentate anterior
instantei, in legatura cu intrarea in vigoare a O.G. nr. 5/2026, si
nefiind pusa in discutie chestiunea interesului procesual din
aceasta perspectiva, chestiuni care, de altfel, sunt de ordine
publica si pot fi invocate oricand, instanta retine ca nu poate
opera nici decaderea reclamantei din dreptul de a invoca
aceasta exceptie. In aceste conditii, Curtea constatd ca se
prezumé cé reclamanta a actionat de bunéa-credinta, invocand
aceasta exceptie in mod legal, cu respectarea conditiilor
procedurale.

Av. , pentru intervenienta ............ ,arata ca a
depus la dosar o nota de concluzii scrise, prin care a facut
referire la inexistenta unui interes actual al reclamantei in
sustinerea actiunii civile promovate, prin raportare la aceleasi
argumente invocate de reclamanta.

Presedintele completului constatéa ca nota de concluzii nu
este semnata.

Av. . , pentru intervenienta ................ , semneaza
nota de concluzii scrise.

Curtea constata ca aceasta apdrare vizeaza doar unul din
motivele invocate in sustinerea actiunii, astfel incét calificd lipsa
de interes invocata de intervenienta ......... ca fiind o apdarare
de fond, partile urmand a pune concluzii odata cu dezbaterile
pe fond.

Nemaifiind alte chestiuni prealabile de discutat, presedintele
completului acorda cuvantul, in dezbateri, pe fondul cauzei.

AV. ......... , pentru reclamanta, arata ca nu mai insista in
motivul de nelegalitate invocat la pct. Ill.4 din cererea de
chemare in judecata (anexa nr. 3 cu mijloacele de transport),
fiind ramas fara obiect, avand in vedere ca acea situatie
invocata a fost inteleasa si reparata de Ministerul Transporturilor
prin Ordinul nr. 457/2025.

In rest, solicité instantei admiterea cererii de chemare in
judecata si sa constate nelegalitatea prevederilor art. 55 ind. 1
alin. (3), (9) si (10) din O.M.T.I. nr. 980/2011, astfel cum a fost
modificat prin Ordinul nr. 132/2025. Arata ca singurul act care
sta la baza emiterii Ordinului nr. 132/2025 este un referat de
aprobare, in vederea liberalizarii transportului de interes
interjudetean prin posibilitatea ca fiecare operator de transport
interjudetean sa isi propuna propriul grafic de circulatie.

Prin reglementarea art. 55 ind. 1 alin. (3), normele incalca
fnsusi actul normativ cu rang superior, O.U.G. nr. 27/2011, si
regula impusa de art. 78 din Legea nr. 24/2000. Liberalizarea
presupune ca operatorul de transport sa isi intocmeasca propriul
grafic de traseu, iar legiuitorul, prin norme, il obliga pe acesta sa
nu poata sa plece la intervale mai mici de 30 de minute si
intotdeauna la ore fixe. Aceste chestiuni le considera nelegale,
pentru ca vin sa contrazica actul normativ superior, pentru ca
graficul de executie presupune si timpii de plecare, pentru ca
aceasta jumatate de ora este arbitrar propusa, iar explicatiile
ministerului nu au in spate niciun fel de documentatie. Se face

trimitere la Ordinul nr. 980/2011, care permitea plecarile la o
diferenta de 15 minute, nainte de intrarea in vigoare a noii
reglementari care modifica O.G. nr. 27/2011, respectiv inainte
de liberalizarea transportului. Ministerul Transporturilor, prin
A.R.R., intocmea programul de transport, stabilea statii, timpi
de plecare. Operatorul de transport nu avea cum sa conteste
acel ordin, pentru ca nu el stabilea timpii de plecare, ci
programul de transport. Acum, dupa modificare, operatorul
stabileste acesti timpi de plecare, nu Ministerul Transporturilor.
Consiliul Concurentei considera ca aceasta situatie poate avea
un caracter neconcurential. Desi acorda un aviz favorabil, are
anumite retineri fatd de aceasta diferenta temporala de 30 de
minute stabilitd de emitentul actului si chiar indicd Ministerului
Transporturilor s& urmareasca si sa incerce sa scada aceasta
diferenta in urmatoarea perioada, ceea ce nu s-a intamplat.

A fost ridicatd problema unei eventuale reglementari
neconcurentiale raportat la prevederile cu privire la liberalizare
si la accesul operatorilor, conform vointei lor, conform graficului
pe care pot sa il propuna.

Cu privire la avizul emis de autoritatile publice locale, acesta
este o obligatie a operatorului de transport, care nu are un loc
asigurat, nu poate sa obtina un loc de plecare din autogara.
Raportat la faptul ca s-ar putea sa existe o multitudine de cereri
ale unor transportatori interesati de a realiza transport
interjudetean, s-ar putea s& nu gaseasca un loc in autogara.
Potrivit O.G. nr. 27/2011, astfel cum a fost modificat, urmeaza ca
autoritatea publica locald sa stabileasca statile din care
operatorul poate sa plece. Exista posibilitatea ca un operator sa
nu gaseasca loc in autogara si atunci sa utilizeze aceasta
posibilitate pusa la dispozitie de catre legiuitor, de a pleca dintr-o
statie publica pe care autoritatea administrativ-teritoriala trebuie
sa o nominalizeze. Aceasta prevedere expresa este contrazisa
de catre prevederile normelor care transfera aceasta
responsabilitate a autoritatilor publice locale in sarcina
operatorului de transport si Ti impun acestuia obligatia sa obtina
un aviz administrativ de la autoritatea publica locala, in contextul
in care vrea sa plece dintr-o alta statie decéat din autogara. Fara
acest aviz, operatorul de transport nu obtine licenta. Apararea
sustine ca exista o discriminare. Operatorul de transport care
gaseste loc Tn autogara incheie un act comercial mult mai facil
pentru acesta, in timp ce operatorul care trebuie sa plece din
statia publica trebuie sa obtind un aviz administrativ. In contextul
in care erau nominalizate statiile, autoritatea publica locala
putea sa se gandeasca si la un tarif pentru utilizarea lor sau la
amenajarea unor astfel de statii speciale pentru operatorii de
transport interjudetean, pe bazad de contract cu primaria.
Autoritatea publica locala trebuie sa redacteze norme cu privire
la stabilirea acestor statii si emiterea acestui aviz administrativ.
Fiecare localitate ar trebui sa vina cu norme proprii. Un operator
de transport care tranziteaza mai multe localitati ar trebui sa
obtind aceste avize. Reglementarea la nivel ministerial nu ar
pune sub semnul intrebarii autonomia locala. S-ar prevedea
care sunt criteriile, in cat timp se acorda, cine il acorda, daca e
contra cost sau nu, daca poate fi contestat, ce natura are.
Aceste norme ar fi universale pe intreg teritoriul Romaniei.
Ministerul Transporturilor trebuie sa elaboreze aceste norme,
pentru ca tot procesul de licentiere este Tn atributiile acestuia.

Reclamanta  subliniaza ca normele  contestate
reglementeaza exclusiv transportul interjudetean, nu cel
judetean. Intrepatrunderea celor doua tipuri de transport a fost
realizata Tn mod nelegal de catre Ministerul Transporturilor, prin
intdmpinare, Tn raport cu obiectul cererii de chemare in judecata.

Considera ca prevederile normelor contestate incalca
prevederile actului normativ superior, insasi ideea de
liberalizare, definitia statiei publice, operatorul de transport fiind
cel care Tsi stabileste graficul de circulatie, care cuprinde statiile
publice, si, astfel, stabileste daca un calator poate sa debarce
sau nu in acea statie.
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Solicita a se avea in vedere si adresa de raspuns a
Consiliului Concurentei catre ........... — S.R.L,, din 1.09.2025,
prin care se aratd ca aceste prevederi au un posibil impact
restrictiv asupra concurentei pe piata transportatorilor.

Solicita obligarea Ministerului Transporturilor la plata
cheltuielilor de judecata.

AV, , pentru intervenientele solicita
respingerea cererii de chemare in judecata sub aspectul art. 551
alin. (10), din perspectiva caruia a si fost formulata cererea de
interventie.

In concret, aratd ca apararea formulata de minister fata de
cererea de chemare in judecata, care isi fundamenteaza pozitia
din perspectiva existentei unei liberalizari a pietei
transportatorilor, se pliaza pe urmatoarele argumente:

Ministerul sustine ca aceasta norma si scopul implementarii
sale este de a proteja transportul judetean reglementat in mod
expres si de a crea o concurenta loiala intre operatorii economici
care se afla pe aceeasi piata.

Din perspectiva transportului interjudetean se incearcé a se
crea o teorie ca, daca operatorul are o licentda de transport
interjudetean, atunci conteaza in ce statie opreste, ce calatori
ia si pana unde fi duce, pentru ca este dreptul calatorului sa se
urce Tn ce autobuz vrea sa mearga si pana unde vrea. Insa, este
si dreptul operatorului de transport judetean, care participa la o
licitatie publica, isi asuma un grafic de executie care are in
vedere un anumit program, incheie un contract de delegare a
gestiunii din perspectiva unui anumit grad de incarcare stabilit
prin documentatia de atribuire. In momentul in care pune in
executare contractul constata ca, in orele de varf, cand ar trebui
sa incaseze majoritatea sumelor, toti calatorii acestuia sunt luati
de transportatorii interjudeteni. Norma stabileste ca operatorul
interjudetean de transport de persoane nu poate sa ia calatori
din statia de pornire si sa ii debarce pe raza aceluiasi judet si,
prin coroborare cu norma care stabileste sanctiuni pentru
incalcarea diferentei dintre transportul judetean si cel
interjudetean, se creeazd un mecanism de protectie a
operatorilor de transport judetean, care isi asigura exclusivitate
pe o anumitad raza teritoriala de executie. Norma vizeaza
exclusiv statia de plecare, insa coroborand aceasta norma din
art. 55 cu modificarea adusa de O.G. nr. 5/2026, atunci este o
protectie sporita atat a operatorilor de transport judetean din
judetul de plecare, céat si a restului transportatorilor judeteni,
pentru ca, astfel, se ajunge intr-o ipoteza in care, pe baza unei
licente de transport interjudetean, care este un transport
liberalizat, comercial, care nu se supune acelorasi rigori, practic,
se subroga unui transport judetean, care este un serviciu public,
care are o serie de reglementari stricte si intrinseci acestui
serviciu public de transport. In aceste conditii nu se poate
sustine ca norma legala ar incalca o concurenta loiala intre
operatorii economici de transport. Desi se sustine ca prin
cererea de chemare in judecata nu s-a facut nicio referire la
transportatorii judeteni, Tn realitate, liberalizarea si incélcarea
concurentei loiale vizeazad transportatorii judeteni versus
transportatorii  interjudeteni. Atat timp cat transportul
interjudetean nu se supune acelorasi norme si rigori ca
transportul judetean, nu se poate discuta despre incélcarea
vreunei concurente, nefiind acelasi tip de reglementare. Sustine
ca norma de la art. 551 alin. (10) este legala si se intrepatrunde
cu modificarea din O.G. nr. 5/2026, care nu cuprinde norme de
drept care sunt contradictorii celor din norma, fiind vorba despre
o completare a celor doua norme.

In ceea ce priveste cheltuielile de judecata, precizeaza ca
acestea vor fi solicitate pe cale separata.

Av. , pentru intervenienta arata ca
principiul egalitatii in fata legii opereaza si in materie de societati
comerciale. Intr-o piaté reglementata, aratd ca drepturile unui
operator economic nu pot fi superioare drepturilor celorlalti

operatori economici. Reclamanta doreste sa aiba un tratament
privilegiat raportat la faptul ca nu se doreste a exista niciun fel
de reglementare decéat aplicabila situatiei acesteia, pe care o
urmareste. Beneficiul pe care il urmareste reclamanta este
efectuarea transportului judetean intr-o activitate de transport
interjudetean. Daca nu ar fi fost asa, de ce o deranjeaza referirile
facute la actul normativ atacat cu privire la statia de imbarcare
si statiile din judetele de tranzit, de ce o deranjeazéa sa imbarce
in statia de imbarcare doar calatorii ce urmeaza a coborf n
statiile din judetele de tranzit. Acesta inseamna transport
interjudetean, de la capat de linie sa fie luati calatorii care merg
in judete de tranzit in diverse puncte, pot opri oriunde doresc, iar
operatorul poate sa incaseze de la acesti calatori biletele in mod
corespunzator. Daca s-ar proceda in alta modalitate, Tn mod cert
ar exista o suprapunere peste transportul judetean de persoane,
in conditiile Tn care operatorul depune eforturi financiare mari
care nu ar fi acoperite niciodata, in situatia in care s-ar
suprapune peste activitatea sa activitatea transportatorilor de
persoane interjudeteni.

Invoca adresa A.N.R.S.C. din care rezulta ca, daca s-ar
proceda in alte modalitati decat cele legale, atunci s-ar inregistra
pierderi uriase la nivelul operatorilor economici, dar si la nivelul
bugetelor locale, judetene.

In ceea ce priveste Referatul intocmit de Ministerul
Transporturilor nr. 4.607/03.02.2025, arata ca a fost elaborat ca
sa elimine niste disfunctionalitati din transportul interjudetean de
persoane. S-a ajuns sa se indice in mod concret, pentru faptul
ca existau aceste suprapuneri, de unde se poate pleca si unde
se poate opri. Nu exista posibilitatea efectuarii unei activitati
nenormate. Dacéa operatorul doreste sa efectueze o activitate
de transport de calatori in orice statii, atunci nu are decét sa
participe la proceduri de atribuire a transportului judetean si sa
castige aceasta procedura.

In ceea ce priveste cheltuielile de judecata, precizeaza ca
acestea vor fi solicitate pe cale separata.

Av. , pentru intervenientele .......... , in completare,
aratd ca se criticd aceasta norma la nivel abstract, insa
subliminal, daca operatorul este vatamat de faptul ca nu poate
s& ia calatori dintr-un judet, care sa debarce in acelasi judet,
inseamna ca se solicita anularea acestei norme tocmai ca,
ulterior, sa poatd sa faca transport judetean pe licenta de
interjudetean.

Av. , pentru reclamanta, in final, doreste sa arate
faptul ca odata cu modificarea O.G. nr. 27/2011, prin O.G.
nr. 5/2026, reglementarea anterioara vine, practic, in
contradictie cu aceasta noua reglementare si, evident, trebuie
data intaietate modificarii ordonantei, care permite operatorului
de transport interjudetean sa realizeze transport judetean peste
tot, indiferent ca e localitatea capat de plecare, de tranzit, de
sosire, cu conditia sa nu existe un traseu atribuit pentru un
transportator judetean. Or, in acest context, este evident ca
aceste prevederi ale art. 551 alin. (10) din norme vin, cu atat mai
mult, in contradictie cu actul normativ superior, incalcandu-se
art. 78 din Legea nr. 24/2000, deoarece acest articol nu permite
operatorului de transport interjudetean sa debarce, deci sa
efectueze transport n localitatea de plecare. Tocmai aceasta
reglementeaza actul normativ superior, astfel cum a fost
modificat. Legiuitorul spune ca poate fi realizat transport
judetean, atat timp cat nu exista un transportator judetean pe
acel segment de transport. In cazul in care nu exista atribuit in
localitatea de plecare un traseu judetean, operatorul de
transport interjudetean poate sa realizeze transport in aceasta
localitate, Tn acest judet, astfel incat prevederea art. 55, care fi
interzice sa debarce calatorul dintr-o localitate in alta, in acelasi
judet, este evident nelegala.
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Av. ... , pentru intervenienta ........ , avand cuvantul in
replica, arata ca reclamanta nu poate cere, in cadrul dezbaterilor
finale, completarea actiunii sau sa solicite instantei sa motiveze,
prin prisma incidentei noilor norme in vigoare, avand in vedere
faptul ca nu s-a procedat la o modificare a cadrului procesual si
a motivelor din cererea de chemare in judecata. Nu poate cere,
suplimentar, sa se aiba in vedere dispozitii care nu au fost
mentionate in cererea de chemare in judecata, nu au fost
sustinute si fatd de care nu s-au formulat aparari.

Pregedintele completului declard dezbaterile inchise, iar
Curtea retine cauza in pronuntare.

CURTEA DE APEL,
deliberand asupra cauzei, constata urmatoarele:

Prin Cererea de chemare in judecata din data de 23.05.2025,
inregistrata cu numarul 450/45/2025, S.C. ........ — S.R.L. a
solicitat, Tn contradictoriu cu Ministerul Transporturilor, anularea
partiala a Ordinului ministrului transporturilor nr. 980/2011, astfel
cum a fost modificat prin Ordinul ministrului transporturilor
nr. 132/11.02.2025, publicat in Monitorul Oficial nr. 190/5.03.2025.

In motivarea actiunii, reclamanta a aratat ca are calitatea de
operator de transport interjudetean incepand cu anul 2001,
desfasurand activitate de transport interjudetean de persoane
prin curse regulate, conform cu licentele prezentate. A mai aratat
ca activitatea de transport interjudetean este reglementata de
0O.G. nr. 27/2011 privind transporturile rutiere si Normele de
aplicare aprobate prin Ordinul MT nr. 980/2011. La data de
5 decembrie 2024, O.G. nr. 27/2011 a fost modificata substantial
prin O.U.G. nr. 141/2024, modificarile vizand liberalizarea
transportului interjudetean de persoane prin curse regulate, in
conditiile in care, pana la aceastd modificare, traseele
interjudetene de transport de persoane erau stabilite de catre
Autoritatea Rutiera Romana, erau incluse Intr-un program de
transport si scoase spre atribuire printr-o licitatie electronica
dupa anumite criterii.

Sustine reclamanta ca, incepand cu noile reglementari,
odata cu data de 30 iunie 2025, cand expira vechiul program de
transport, fiecare operator de transport este indreptatit sa
solicite eliberarea unei licente de transport si a graficului de
executie aferent (traseu, statii, ore de plecare, capete traseu,
capacitatea autovehiculului) pentru traseul/traseele pe care
doreste sa le efectueze, indiferent ca mai sunt si alti operatori de
transport care au propus acelasi traseu si grafic de executie.
Traseele nu mai sunt scoase spre atribuire, licentele eliberandu-se
la cerere, conform graficelor de executie solicitate, pe o
platforma electronica intitulata reteaua de mobilitate rutiera
nationala.

In acest context, in data de 11 februarie 2025 a fost emis
Ordinul MT nr. 132/11.02.2025, publicat Tn Monitorul Oficial
nr. 190/5.03.2025, insa, considera reclamanta ca, la elaborarea
acestui ordin, prin care a fost modificat Ordinul MT nr. 980/2011,
nu au fost respectate normele de tehnica legislativa, acesta
contindnd multe prevederi care modifica, completeaza ori
deroga de la prevederile O.G. nr. 27/2011, act normativ de rang
juridic superior, in executarea carora au fost emise, invocand si
citand prevederile art. 3 alin. (1) si (2), art. 77 si art. 78 din Legea
nr. 24/2000.

A mai invocat reclamanta nelegalitatea prevederilor art. 55
ind. 1 alin. (3) din Ordinul MT nr. 980/2011, astfel cum a fost
modificat prin  Ordinul MT nr. 132/2025, deoarece
reglementeaza contrar prevederilor art. 421 din O.G. nr. 27/2011,
intrucat se impun limitari nepermise/restrictive cu privire la
graficul de circulatie, operatorul de transport fiind obligat sa Tsi
stabileasca orele de plecare doar in functie de ore fixe si sa
intocmeasca un grafic de circulatie care sa respecte un decalaj
de 30 de minute intre plecarile in cursa, reglementare contrara
O.G. nr. 27/2011, ceea ce atrage incalcarea prevederilor art. 77

si 78 din Legea nr. 24/2000. Prin aceasta limitare se aduc
importante prejudicii operatorilor de transport, avand drept
finalitate reducerea numarului de curse dorite de acestia, spre
exemplu, limiteaza posibilitatea acestora de a pleca din 15 in
15 minute.

A mai sustinut reclamanta ca si prevederile art. 55 ind. 1
alin. (10) din Ordinul MT nr. 980/2011, astfel cum a fost modificat
prin Ordinul MT nr. 132/2025, sunt nelegale, reglementand
contrar prevederilor art. 421 din O.G. nr. 27/2011, intrucat vin in
contradictie cu Tnsusi scopul edictat de catre legiuitor privind
liberalizarea activitatii de transport interjudetean, respectiv
preambulul O.U.G. nr. 141/2024.

Daca, in spiritul liberalizarii transportului de interes
interjudetean, art. 421 alin. (1) din O.G. nr. 27/2011 prevede ca
licentele de traseu se vor elibera tuturor operatorilor de transport
indiferent de graficul de circulatie propus de catre acestia, prin
normele de aplicare se limiteazd Tn mod nepermis accesul
operatorilor de transport la debarcarea calatorilor in statiile
publice de pe raza judetului unde este stabilit capatul de plecare,
desi statia publica, astfel cum este definita la art. 3 pct. 37 din
O.G. nr. 27/2011, presupune atat activitatea de imbarcare, cat si
pe cea de debarcare.

A aratat reclamanta ca stabilirea graficului de executie de
catre operatorul de transport presupune si stabilirea statiilor
publice de imbarcare/debarcare, conform O.G. nr. 27/2011,
context in care limitarea prevazuta in art. 55 ind. 1 alin. (10) din
norme este una vadit nelegala, cata vreme o astfel de limitare,
care nu se regaseste intre prevederile ordonantei, contravine
ideii de liberalizare a traseelor interjudetene si afecteaza nu
numai activitatea reclamantei.

Considera ca aceasta reglementare este nelegala si din
perspectiva prevederilor art. 3 pct. 37 din O.G. nr. 27/2011 care
definesc notiunea de statie publica. Atat timp cat operatorul de
transport stabileste o statie pe raza administrativ-teritoriala a
judetului in care este situat capatul de traseu de sosire, aceasta
presupune atat activitatea de imbarcare, cat si cea de
debarcare. O.G. nr. 27/2011 nu prevede niciun fel de derogare
de la notiunea de statie publica si nici nu impune limitari cu
privire la utilizarea acestora. Pe de alta parte, din perspectiva
practica, considera aceasta prevedere ca fiind imposibil de pus
in aplicare, conducatorul auto neputand interzice libertatea de
miscare a persoanei/calatorului, in sensul de a-l opri pe acesta
sa debarce in statie.

A mai sustinut reclamanta nelegalitatea prevederilor art. 55
ind. 1 alin. (9) ale Ordinului MT nr. 980/2011, astfel cum au fost
modificate prin Ordinul MT nr. 132/2025, deoarece se introduc
conditii restrictive/suplimentare fatd de prevederile O.G.
nr. 27/2011 din perspectiva avizului administrativ solicitat
operatorilor care nu obtin un loc in autogari, reglementarea fiind
contrara prevederilor art. 36 alin. (2) din O.G. nr. 27/2011.

In conditiile in care, conform art. 57 ind. 1 alin. (2) din Ordinul
MT nr. 132/2025, se conditioneaza emiterea licentelor — deci a
dreptului de a efectua transport interjudetean de persoane de
obtinerea acestui aviz, considera reclamanta ca aceste cerinte
suplimentare/restrictive conduc la impiedicarea operatorului
interesat de a efectua activitate de transport interjudetean, desi
prin actul de reglementare a modului de executare a legii nu se
pot crea obligatii suplimentare operatorilor de transport,
respectiv obtinerea unor acte nereglementate/mentionate in
actul juridic cu valoare superioara.

A mai aratat reclamanta ca, prin conditionarea obtinerii
avizului administrativ reglementat prin normele de punere in
aplicare, se Incalca principiul accesului nediscriminatoriu al
tuturor operatorilor la piata, edictat prin O.U.G. nr. 141/2024 si
O.G. nr. 27/2011, intrucat introducerea conditiei obtinerii
suplimentare a unui aviz de la organele administratiei publice
locale de catre o parte din operatorii de transport este de natura
sa creeze un efect restrictiv al concurentei intre operatorii de
transport interjudetean.
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A mai invocat nelegalitatea prevederilor art. 55 ind. 1 alin. (9)
din Ordinul MT nr. 132/2025, aratand ca, desi acestea prevad
obligativitatea obtinerii unui aviz de la autoritatea administratiei
publice locale, normele de punere in aplicare nu reglementeaza
procedura cu privire la obtinerea/eliberarea acestuia, desi
tocmai acesta era scopul normelor de aplicare, aceasta
conditionare a desfasurarii transportului interjudetean de catre
operatorii care nu obtin un loc de plecare din autogara
ramanand nereglementatd. Considera ca normele privind
obtinerea avizului trebuiau reglementate de catre Ministerul
Transporturilor, nu de catre autoritatea publica locala, intrucat
transportul este de ordin interjudetean, nu local sau judetean.

A mai sustinut reclamanta cé autoritatile publice locale nu au
atributii cu privire la reglementarea normelor de emitere a
avizului solicitat pentru emiterea licentei de traseu interjudetean,
neavand competenta necesard, mai ales cad nu a fost
reglementatd o delegare de competentd, astfel cum este
aceasta reglementata la art. 78 din Codul administrativ.

Considera ca ministerul face o confuzie intre
stabilirea/desemnarea statiei de catre autoritatea publica locala
si normele de emitere a avizului operatorului de transport, care,
evident, trebuie sa fie reglementate unitar, intrucat avizarea face
parte din procesul de licentiere pe care il gestioneaza Ministerul
Transporturilor.

Reclamanta a mai invocat si incalcarea prevederilor art. 78
si art. 110 din Codul administrativ, intrucat stabilirea de catre
Ministerul Transporturilor a sarcinii avizarii de catre
administratiile publice locale a statiilor traseelor de interes
interjudetean echivaleaza cu un transfer de competente, astfel
cum sunt acestea definite la art. 5 din Codul administrativ,
organizarea transportului de calatori de interes interjudetean
tindnd de atributiile si competenta organului administrativ
central. De asemenea, sustine ca, pe langa nerespectarea
etapelor transferului de competente, se poate retine si lipsa unei
analize de impact al transferului de competente cu privire la
avizarea statiilor publice ce urmeaza a fi utilizate la efectuarea
transportului interjudetean de calatori. Lipsa infrastructurii
necesare ori lipsa fondurilor necesare amenajarii statiilor publice
aferente transportului interjudetean conduce la imposibilitatea
avizarii si, pe cale de consecinta, la imposibilitatea accesului
nediscriminatoriu al operatorilor la transportul de interes
judetean ca urmare a liberalizéarii acestuia.

A mai sustinut reclamanta c& prevederile din anexa nr. 3 la
Ordinul MT nr. 132/2025, intitulatda Declaratie pe propria
raspundere privind utilizarea autobuzelor nominalizate in
platforma informatica care gestioneaza reteaua de mobilitate
rutierd nationald, sunt nelegale, deoarece cuprind
limitari/restrictii nelegale, reglementand contrar prevederilor
art. 421 alin. (2) din O.G. nr. 27/2011, prin aceea ca impiedica ca
acelasi autovehicul sa fie utilizat atat pe traseele judetene, céat
si interjudetene, in conditiile in care graficele de executie nu se
suprapun, impunand operatorilor de transport conditii
suplimentare fata de cele impuse in mod limitativ de catre O.G.
nr. 27/2011.

Reclamanta a mai invocat nelegalitatea Ordinului MT
nr. 132/2025, intrucat la elaborarea acestuia nu au fost
respectate prevederile art. 6 alin. (3) si (4) din Legea
nr. 24/2000, lipsind studiul de impact/documentele de politici
publice. Or, prin prevederile Ordinului MT nr. 132/2025 se
modifica radical intreaga legislatie a transportului public de ordin
interjudetean, motiv pentru care se impunea existenta unui
studiu de impact sau a unor documente de politici publice.
Considera ca numarul de peroane ar fi trebuit solicitat anterior
adoptarii actului normativ, pentru a verifica daca infrastructura
existenta, adaptata vechilor reglementari legale, permite
liberalizarea gandita intr-un termen foarte scurt. Practic, numarul
curselor poate creste dramatic, sens in care este mai mult decéat

evident ca accesul la serviciile de transport interjudetean ale
operatorilor va fi afectat in lipsa capacitatilor de infrastructura
(autogari si statii publice) necesare.

Un alt motiv de nelegalitate a Ordinului MT nr. 980/2011,
astfel cum a fost modificat prin Ordinul MT nr. 132/2025, este
acela al incalcarii principiilor nediscriminarii si egalitatii de
tratament dintre operatorii de transport, principii stipulate in mod
expres atat de Regulamentul (CE) nr. 1.370, cét si de O.G.
nr. 27/2011. Dintr-o perspectiva, considera ca cerinta avizului
administrativ pentru statiile publice din care urmeaza sa plece
operatorii de transport care nu au gasit un loc in autogara —
care vor fi cei mai multi de altfel, avand in vedere capacitatea
limitata a autogarilor in raport cu liberalizarea serviciului de
transport, este o conditie suplimentara, discriminatorie, in raport
cu operatorii care obtin un astfel de loc, cata vreme lipsa avizului
sau intarzierea acordarii acestuia echivaleaza cu imposibilitatea
de obtinere a licentei de traseu, deci a posibilitatii de a avea
acces la prestarea serviciului de transport. La aceasta contribuie
si lipsa reglementarii vreunei proceduri de obtinere a avizului, a
costurilor implicate, a termenelor de asteptare, a unui posibil
refuz din partea autoritatilor publice locale. De asemenea, nu
exista criterii in functie de care autogarile vor incheia contracte
cu operatorii de transport, in conditiile in care au cereri care
exced capacitatile lor.

in ceea ce priveste operatorii de transport care vor pleca din
statiile publice stabilite de administratiile publice locale, nu sunt
tinuti sa achite contravaloarea serviciilor de autogara, astfel
incat beneficiaza de un avantaj competitivimportant in stabilirea
pretului final al calatoriei, fapt de natura a afecta egalitatea de
tratament in planul concurentei intre societatile de transport.

in drept, au fost invocate urmatoarele prevederi: art. 1, art. 8,
art. 18 din Legea nr. 554/2004 privind contenciosul administrativ,
O.G. nr. 27/2011, Ordinul MT nr. 980/2011, Ordinul MT
nr. 132/2025, Legea nr. 24/2000.

Paratul Ministerul Transporturilor nu a formulat intdmpinare.

Societatea............. a formulat, la data de 12.11.2025, cerere
de interventie accesorie in interesul péarétului Ministerul
Transporturilor, prin care a solicitat respingerea cererii de
chemare n judecata ca neintemeiata, aratadnd ca are calitatea
de operator de transport care desfasoara activitatea de transport
in baza dispozitiilor legale in vigoare si a actelor administrative
incheiate cu autoritatile publice, in timp ce reclamanta justifica
interesul in promovarea acestei actiuni prin aceea ca este
detindtoarea a doua licente de transport interjudetene intre
municipiul lasi si municipiul Targu Mures, ceea ce ar justifica
dreptul de a opri in toate statiile publice pentru imbarcarea si
debarcarea calatorilor sai, consecinta directa fiind suprapunerea
acestui operator si a altor asemenea operatori peste programul
de transport dupa care functioneaza activitatea operatorilor de
transport cu activitati reglementate prin acte administrative.

Considera ca anularea reglementarii ar genera un haos in
activitatea de transport public, cu consecinte grave atat asupra
cetatenilor, cat si a operatorilor de transport participanti si
castigatori ai procedurilor organizate de autoritatile publice si,
mai mult, s-ar Tncalca grav principiul securitatii juridice,
fundament al statului de drept.

Sustine intervenienta ca, desi in sistemul nostru de drept
suprematia Constitutiei si a legilor a fost ridicata la rang de
principiu constitutional si in conditiile in care ordinul atacat
completeaza cadrul legislativ existent, fiind pe deplin structurat
in conformitate cu legislatia europeana si nationala n vigoare,
se urmareste destabilizarea intregii legislatii incidente in acest
domeniu de activitate, fapt cu consecinte dezastruoase atat
pentru cetateni, cat si pentru operatorii de transport.

Tn drept, a invocat dispozitiile art. 63 din Codul de procedura
civila.
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Ulterior, Societatea a formulat, la data de
14.01.2026, cerere completatoare si modificatoare Ia
cererea de interventie accesorie Tn interesul paratului
Ministerul Transporturilor, aratand ca obiectul apararii formulate
vizeaza exclusiv dispozitiile art. 55 ind. 1 alin. (10) din Ordinul
MT nr. 132/2025, cu precizarea ca, desi Ministerul
Transporturilor a urmarit eliminarea concurentei neloiale si
asimetrice dintre operatorii de servicii publice judetene si locale,
acesta nu si-a depdsit competentele de reglementare,
competente stabilite prin art. 20 alin. (1) din Legea nr. 92/2007.

Prin solicitarea reclamantei, de anulare a art. 55 ind. 1 alin. (10)
din Ordinul nr. 132/2025, aceasta urmareste ca, sub licenta unui
traseu interjudetean, sa poata efectua concomitent transport
rutier public local si judetean — ceea ce este interzis de art. 3 si 4
din Legea nr. 92/2007 (act normativ superior unei OG sau unui
ordin de ministru), dar si transport rutier de persoane prin curse
regulate interjudetene — transport liberalizat, fara obligatii de
serviciu public si fara obligatii de tarifare, efectuat dupa bunul
plac al operatorului de transport Tn scopul optimizarii maxime a
profitului.

Prin solicitarea de anulare a art. 55 ind. 1 alin. (10),
reclamanta genereaza interferenta cu serviciul public local si
judetean si ar obliga Ministerul Transporturilor sa isi depaseasca
competenta stabilita de Legea nr. 92/2007, prin suprapuneri de
reglementare, conflicte de competenta, interpretari neunitare
intre transportul comercial (interjudetean) si serviciile publice,
precum si Tncélcarea evidentd a Legii nr. 92/2007 si a
Regulamentului (CE) nr. 1.370/2007, prin introducerea unei
concurente asimetrice si neloiale Tn raport cu operatorii de
transport local si judetean, care au obligatii contractuale, tarife
reglementate si curse nerentabile impuse.

Considera intervenienta ca pentru eliminarea concurentei
asimetrice, protejarea tuturor operatorilor si respectarea
competentelor legale trebuie admisa cererea sa de interventie
accesorie, astfel completata si modificata, si sa dispuna
respingerea actiunii reclamantei privind anularea art. 55 ind. 1
alin. (10) din Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 132/2025, ca
neintemeiata.

Societétile ............ , la data de 14.01.2026, au formulat cerere
de interventie accesorie in sustinerea pozitiei Ministerului
Transporturilor, prin care au solicitat respingerea cererii de
chemare in judecata formulata de catre ............ — S.R.L. din
perspectiva petitului de anulare a dispozitiilor art. 55 ind. 1
alin. (10) din normele metodologice aprobate prin Ordinul MT
nr. 980/2011, astfel cum a fost modificat prin Ordinul nr. 132/2025.

In motivarea cererii de interventie intervenientele au aratat
ca sunt operatori de transport care presteaza activitatea de
transport judetean de persoane la nivelul judetelor Vaslui si
Constanta, context in care este evident interesul mentinerii in
vigoare a dispozitiilor art. 55 ind. 1 alin. (10) al Ordinului
nr. 980/2011 (modificat prin Ordinul nr. 132/2025), tocmai pentru
a-si conserva dreptul de a presta in mod efectiv transportul
judetean de persoane conform licentelor de transport care le-au
fost eliberate.

Considera ca dispozitiile art. 55 ind. 1 alin. (10) din Normele
metodologice nu creeaza o interdictie noua si nici nu restrang in
mod arbitrar libertatea economica, ci au rolul de a transpune la
nivel operational separatia de principiu instituitd de actele
normative primare. Norma criticata stabileste un criteriu obiectiv
de delimitare intre cele doua tipuri de transport, respectiv
momentul si locul imbarcarii calatorilor, care constituie elementul
definitoriu al raportului juridic de transport, intrucat marcheaza
nasterea obligatiilor reciproce dintre operator si pasager. Prin
urmare, imbarcarea realizata in interiorul judetului de pornire al
traseului plaseaza, din punct de vedere juridic si functional,
activitatea in sfera transportului judetean, indiferent de destinatia
finala a cursei.

Din aceasta perspectiva, interdictia de imbarcare a calatorilor
din judetul de pornire pentru operatorii interjudeteni nu
reprezinta o ingerinta nejustificata, ci o masura necesara pentru
a preveni eludarea regimului juridic al transportului judetean si
pentru a evita transformarea artificiala a unui transport
interjudetean intr-un transport judetean, in scop pur comercial.

Ordinul MT nr. 132/2025 se inscrie, astfel, in limitele
competentei de reglementare conferite autoritatii emitente,
neadaugand la lege, ci asigurand aplicarea coerenta si efectiva
a acesteia. Dispozitiile art. 55 ind. 1 alin. (10) nu depasesc
cadrul stabilit de Legea nr. 92/2007 si O.G. nr. 27/2011, ci dau
eficienta separatiei legislative dintre cele doua tipuri de
transport, in acord cu scopul urmarit de legiuitor.

In continuare, din perspectiva limitelor nvestirii, arata ca
analiza instantei in cadrul prezentei cauze trebuie sa se
circumscrie limitelor controlului de legalitate specifice
contenciosului administrativ, fara a aluneca intr-un control de
oportunitate sau intr-o substituire a autoritatii publice emitente in
exercitarea atributiilor sale normative.

Controlul exercitat asupra unui act administrativ normativ
vizeaza verificarea respectarii competentei legale, a procedurii
de adoptare, a conformitatii cu actele normative de rang superior
si a scopului urmarit de legiuitorul primar. Instanta nu este
chemata sa cenzureze optiunile de politica publica ale autoritatii
emitente si nici sa reevalueze solutiile normative adoptate, atat
timp cat acestea se incadreaza in marja de apreciere conferita
de lege.

Or, este esential de subliniat ca dreptul de a desfasura o
activitate economica nu echivaleaza cu dreptul de a desfasura
acea activitate in orice conditii si pe orice segment de piata,
independent de reglementarile legale incidente. Simplul fapt ca
o norma administrativa afecteaza profitabilitatea sau strategia
comerciala a unui operator nu constituie, prin sine, un motiv de
anulare a acesteia.

Apreciaza ca dispozitiile art. 55 ind. 1 alin. (10) nu reprezinta
o restrangere nejustificata a libertatii economice si nici o
distorsionare a concurentei, ci constituie o masura tehnico-
reglementara necesara pentru delimitarea competentelor
teritoriale intre transportul judetean si cel interjudetean, in scopul
mentinerii unui cadru concurential echitabil si ordonat, in sensul
in care aceasta delimitare este esentiald pentru a evita
suprapunerea activitatilor si dublarea nejustificata a serviciilor
n interiorul aceleiasi unitati administrativ-teritoriale, fenomen
care ar conduce la dezechilibre economice, dumping tarifar si
afectarea stabilitatii operatorilor judeteni care desfasoara obligatie
de serviciu public, atribuitéd in urma unei achizitii publice care a
avut drept criteriu de atribuire cel mai bun raport calitate-pret.

A permite operatorilor interjudeteni sa preia calatori din
judetul de pornire al traseului ar insemna, in realitate, supunerea
operatorilor judeteni unei concurente neloiale, intrucat acestia
ar concura cu operatori care nu sunt tinuti de aceleasi obligatii
legale si economice. Prin urmare, nu dispozitiile art. 55 ind. 1
alin. (10) afecteaza concurenta loiala, ci, dimpotriva, inlaturarea
acestora ar conduce la o distorsionare grava a concurentei, prin
plasarea unor operatori economici aflati sub regimuri juridice
profund diferite in competitie directa pe acelasi segment de piata.

In concret, reglementarea criticatd nu restrange libertatea
economicd, ci stabileste frontierele firesti intre doua tipuri
distincte de servicii de transport, prevenind suprapunerea
activitatilor, concurenta neloiala si dezechilibrele in functionarea
serviciilor publice locale.

Inséd operatorii interjudeteni nu sunt supusi acestor
constrangeri, in sensul in care acestia pot selecta doar fluxurile
profitabile, ceea ce genereaza un dezechilibru concurential in
defavoarea transportului judetean, afectdnd capacitatea
acestuia de a asigura coeziunea sociala si accesibilitatea
teritoriald, in sensul in care operatorul de transport interjudetean
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are dreptul de a alege exact ,cursele” pe care séa le opereze si
care sa se suprapuna doar peste anumite trasee judetene,
respectiv pentru cele profitabile, avand prerogative de a
selectiona si intervalul orar in care s& opereze aceste curse,
tocmai pentru a maximiza capacitatea persoanelor pe care le
transporta.

In aceste conditii, sustin ca art. 55 ind. 1 alin. (10) nu interzice
complet imbarcarile in toate judetele, ci doar in primul judet de
tranzit, tocmai pentru a limita interferentele directe cu retelele
locale existente si pentru a evita crearea unui transport
sinterjudetean” artificial care, desi tranziteaza doua judete, in
realitate vizeaza preponderent calatorii din interiorul judetului de
pornire, fiind, in fapt, un veritabil transport judetean de persoane
care, Insa, nu se supune regulilor transportului judetean si nici
unei reglementari care protejeaza un interes public.

Totodata, au aratat ca masura este proportionald, predictibila
si adaptatd realitatilor pietei, fiind inspiratd din practica
transportului local si metropolitan, unde operatorii externi nu pot
efectua imbarcari fara avizul autoritatilor locale. Aceeasi logica
trebuie aplicata si la nivel judetean, pentru a proteja serviciile
delegate legal autoritatilor locale.

In concret, masura contestaté nu elimind concurenta, ci o
canalizeaza in limite teritoriale rezonabile, evitand conflictele de
competenta si protejand investitiile operatorilor judeteni.

Inclusiv la nivelul Consiliului Concurentei s-a acceptat
delimitarea a doud piete de transport, tocmai pentru a se
conserva caracterul concurential al activitatilor. Astfel, prin
Decizia nr. 55/2020, emisa de plenul Consiliului Concurentei in
urma sesizarilor formulate, printre altele, de COTAR
(Confederatia Operatorilor si Transportatorilor Autorizati din
Romania) impotriva unor comportamente ale operatorilor de
transport si ale autogarilor, considerate potential
anticoncurentiale, Consiliul Concurentei a retinut ca
reglementarile sau conditiile impuse de entitati de infrastructura
nu pot crea bariere nejustificate intre operatorii de transport.

Societatea............. a formulat, la data de 24.02.2026, cerere
de interventie accesorie in interesul péréatului Ministerul
Transporturilor, aratand ca are calitatea de operator de transport
si, din nefericire, Tn ultimii ani, activitatea de transport din
teritoriul national a fost supusa unor reglementari succesive care
au generat contradictii greu de gestionat de catre operatorii de
transport interni.

Una dintre contradictiile actelor normative adoptate a fost
generata de emitentul actului, emitent cu privire la care toti
operatorii de transport aveau ca punct de reper dispozitiile art. 20
din Legea nr. 92/2007, potrivit carora autoritatea de
reglementare la nivel central pentru transportul de persoane pe
caile navigabile interioare este Ministerul Transporturilor, iar
autoritatea de reglementare pentru transportul public rutier si
feroviar de persoane, cu exceptia metroului, este AN.R.S.C.

S-a procedat la modificarea competentelor de reglementare
ale celor doua autoritati centrale printr-un act normativ inferior
legii in ierarhia actelor normative, respectiv prin ordin de
ministru, aspect ce contravine normelor de tehnica legislativa
pentru elaborarea actelor normative, asa cum acestea sunt
reglementate prin Legea nr. 24/2000, in sensul ca proiectul de
act normativ, Tntocmit pe baza unui act de nivel superior, nu
poate depasi limitele competentei instituite prin acel act si nici nu
poate contraveni principiilor si dispozitiilor acestuia.

Adoptarea de acte normative in aceste conditii si intr-o
asemenea conjunctura este de natura sa afecteze grav
activitatea nationala de transport, pe de o parte, si securitatea
raporturilor juridice nascute in baza conventiilor/contractelor in
vigoare cu privire la activitatea de transport, pe de alta parte.

Pentru motivele aratate a solicitat admiterea cererii de
interventie si respingerea cererii introductive de instanta ca
neintemeiata.

in drept, a invocat dispozitiile art. 63 din Codul de procedura
civila.

Societatea ............ a formulat, la data de 12.01.2026, cerere
de interventie accesorie in sprijinul societétii intimate ............ ,
aratand in motivare ca are ca obiect de activitate transportul
rutier de calatori si detine licente emise pentru trasee
interjudetene, la fel ca societatea reclamanta, iar prin
modificarile operate prin O.U.G. nr. 141/2024 nu se urmareste
restrAngerea activitatii transportatorilor interjudeteni, ci,
dimpotriva, au drept scop liberalizarea acesteia pe o piata libera
si concurentiala.

Or, in acest context, Ordinul MT nr. 980/2011, astfel cum a
fost modificat prin Ordinul MT nr. 132/11.02.2025, contine
prevederi care reglementeaza contrar prevederilor actului
normativ de rang superior, respectiv O.G. nr. 27/2011, dar si
contrar scopului liberalizarii transportului interjudetean, cu
incalcarea dreptului la libera concurenta.

Referitor la prevederile art. 55 ind. 1 alin. (10) din norme,
sustine intervenienta ca acestea vin in contradictie Tn mod
evident cu Tnsusi scopul edictat de catre legiuitor privind
liberalizarea activitatii de transport interjudetean, respectiv
preambulul O.U.G. nr. 141/2024, cu prevederile actului normativ
de rang superior, O.G. nr. 27/2011, dar si cu prevederile art. 2 si 8
din Legea concurentei nr. 21/1996.

Limitarea impusa operatorului ingradeste/limiteaza
posibilitatea stabilirii tarifului de calatorie pe baza de cerere si
ofertd conform art. 421 alin. 5 din OG 27/2011, deci a
desfasurarii activitatii de transport in regim concurential, atat
timp cat i se interzice imbarcarea unei categorii de calatori,
respectiv calatorii care circula Tn limita administrativ-teritoriala a
judetului unde se afla capatul de plecare al cursei, tur si retur.

Normele criticate conduc la afectarea intereselor legitime atat
ale operatorilor de transport interjudetean, cét si ale pasagerilor,
respectiv dreptul primilor de a presta activitatea de transport in
mod nediscriminatoriu si Tn regim concurential, dar si dreptul
calatorilor de a-si alege Tn mod liber operatorul de transport.
Aceste Tmprejurari sunt confirmate de catre insusi Consiliul
Concurentei, care prin Adresa din 1.09.2025 aratd ca
prevederile art. 55 ind. 1 alin. (10) din Norme, astfel cum au fost
modificate prin Ordinul MT nr. 132/2025, contin prevederi cu un
posibil impact restrictiv asupra concurentei pe piata transportului
interjudetean de persoane prin curse regulate.

Cu privire la nelegalitatea prevederilor art. 55 ind. 1 alin. (3)
din norme, cu privire la posibilitatea operatorilor de a-si alege
graficul de circulatie dorit, prin reglementarea plecarii curselor la
ore fixe, la interval de 30 de minute, a aratat intervenienta ca
acestea stabilesc limitari indirecte cu privire la posibilitatea
operatorilor de a-si propune propriul grafic de traseu, atat cu
privire la stabilirea orelor de plecare in cursa, cat si cu privire la
decalajul de 30 de minute intre plecarile dintre curse, legiferand
in contra prevederilor O.G. nr. 27/2011, cu incalcarea evidenta
a prevederilor art. 77 si 78 din Legea nr. 24/2000.

O eventuala intentie de organizare a orelor de plecare in
curse trebuie sa respecte orarul propus de catre operator, odata
cu liberalizarea transportului interjudetean, cu atat mai mult cu
cat in actul normativ de rang superior se prevede in mod expres
ca licentele se elibereaza tuturor operatorilor de transport
sindiferent de graficul de circulatie propus de catre acestia”
[art. 42 indice 1 alin. (1) din O.G. nr. 27/2011].

Trebuie mentionat ca prin aceastd limitare se aduc
importante prejudicii operatorilor de transport, avand drept
finalitate reducerea artificiala si nelegala a numarului de curse
dorite de acestia, spre exemplu, limiteaza posibilitatea acestora
de a pleca din 15 in 15 minute, dar si cu privire la orele de
plecare (efectuarea mai multor curse in orele de varf).

Cu privire la nelegalitatea art. 55 ind. 1 pct. 9 din norme,
considera intervenientul ca avizul administrativ solicitat
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operatorilor de transport care nu gasesc un loc in autogara este
un act suplimentar impus prin norme, contrar celor reglementate
de catre O.G. nr. 27/2011, fiind incalcate dispozitiile art. 77 si 78
din Legea nr. 24/2000, mai ales ca art. 571 alin. (2) din Ordinul
MT nr. 132/2025 conditioneaza emiterea licentelor — deci a
dreptului de a efectua transport interjudetean de persoane, de
obtinerea acestui aviz.

Practic, prin O.G. nr. 27/2011 se prevede ca operatorii au
dreptul s& plece in cursa din statiile publice stabilite de
autoritatea administratiei publice locale, iar aceasta situatie
implica faptul c& autoritatea locala are obligatia sa
nominalizeze/stabileasca statiile publice afectate transportului
interjudetean. In niciun caz in actul normativ de rang superior
nu se prevede vreo obligatie in acest sens impusa operatorului
de transport care, in baza normelor, se vede obligat sa
efectueze demersuri in vederea obtinerii unui act administrativ
suplimentar de la autoritatea publica locala, aviz fara de care nu
obtine licenta de traseu.

Pe de alta parte, nicaieri in O.G. nr. 27/2011 nu se prevede
drept conditie pentru eliberarea licentelor a unui act administrativ
suplimentar, astfel cum este cel introdus prin norme.

Prin conditionarea obtinerii avizului administrativ reglementat
prin norme se Tncalca principiul accesului nediscriminatoriu al
tuturor operatorilor la piata, edictat prin O.U.G. nr. 141/2024 si
O.G. nr. 27/2011. Trebuie remarcat ca operatorul care nu obtine
un astfel de aviz nu poate obtine licenta de traseu, iar cel care
o obtinuse deja, dupa o eventuala desfiintare a autogarii, in lipsa
avizului, nu poate efectua activitatea de transport pentru care
detine licenta, urmand a pierde dreptul de a mai circula pe acel
traseu timp de un an de Zile.

In drept, au fost invocate prevederile art. 61 si urmatoarele
din Codul de procedura civila.

Societatea............. a formulat, la data de 25.02.2026, cerere
de interventie accesorie in sprijinul societétii intimate ............ ,
aratand in motivare ca are ca obiect de activitate transportul
rutier de calatori si detine licente emise pentru trasee
interjudetene, iar modificarile aduse de O.U.G. nr. 141/2024 nu
conduc sub nicio forma la restrAdngerea activitatii
transportatorilor interjudeteni, ci, dimpotriva, au drept scop
liberalizarea acesteia pe o piatd libera si concurentiala,
prezentand o motivare similara cu cea din cererea de interventie
accesorie formulata de intervenienta — S.R.L,,
rezumata mai sus, invocand, in mod identic, nelegalitatea
prevederilor art. 55 ind. 1 alin. (3), alin. (9) si alin (10) din Ordinul
nr. 980/2011, astfel cum a fost modificat prin Ordinul MT
nr. 132/2025.

In drept, au fost invocate prevederile art. 61 si urméatoarele
din Codul de procedura civila.

In cauza a mai formulat, la data de 12.09.2025, cerere de
interventie principald Societatea care a solicitat
anularea prevederilor art. 55 ind. 1 alin. (10), introdus prin
Ordinul MT nr. 132/2025, interventia acesteia fiind respinsa ca
inadmisibila prin incheierea de sedinta din 25 februarie 2026.
Prin aceeasi incheiere au fost respinse ca inadmisibile si cererile
de interventie formulate la data de 16.02.2026 de S.C. ............ —
S.RL.siSC. ......... — S.R.L.

Prin aceeasi incheiere de sedinta din 25 februarie 2026
au fost admise in principiu cererile de interventie accesorie
formulate Tn favoarea Ministerului Transporturilor de
intervenientele ........... , precum si cererile de interventie

formulate in favoarea reclamantei de S.C. ............ — S.R.L.si
SC. .. —S.R.L.

Analizdnd ansamblul probator, instanta retine
urmatoarele:

In fapt, reclamanta ............ are calitatea de operator de

transport interjudetean, desfasurand activitate de transport
interjudetean de persoane prin curse regulate, atat inainte de

data de 1.07.2025 — in baza unor licente de traseu eliberate de
ARR, seria LT nr. 0231331 si seria LT nr. 0225915, pe ruta Targu
Mures — lasi si retur (atasate cererii de chemare in judecata),
dar si dupa intrarea in vigoarea a noilor modificari introduse prin
0.U.G. nr. 141/2024 si Ordinul MT nr. 132/2025 — in baza
licentelor eliberate de ARR, seria LT nr. 166 din 25.06.2025,
Targu Mures-lasi, si seria LT nr. 298 din 25.06.2025, lasi-Targu
Mures.

In mod similar reclamatei, si intervenientele Societatea
............ — S.R.L. si Societatea ............ — S.R.L. au calitatea
de operator de ftransport interjudetean de persoane si
desfasoara activitate de transport interjudetean de persoane
prin curse regulate, detindnd mai multe licente de transport
eliberate de ARR, potrivit noilor reglementari: seria LT nr. 1628

din 27.06.2025, Bucuresti-lasi (............ — S.R.L.), respectiv
nr. 1403, lasi-Vatra Dornei-lasi, si nr. 200, Bacau-Vatra Dornei.
Pe de alta parte, intervenientele ............ sunt operatori de

transport, care presteaza servicii publice de transport judetean
de persoane la nivelul judetelor Vaslui, Constanta si Bistrita-
Nasaud, avand incheiate cu consiliile judetene contracte de
delegare a gestiunii serviciului public de transport judetean de
persoane, dupa cum urmeaza:

............ — S.A. — Contractul nr. 8.336/8.04.2024 cu Consiliul

Judetean Bistrita-Nasaud, cu valabilitate 10 ani;
— contractele nr.  2.594/9.06.2023  si
nr. 3.556/16.06.2023 cu Consiliul Judetean Vaslui, detinand
licente eliberate de CJ Vaslui pentru traseele Vaslui-Barlad,
respectiv Barlad-Vaslui;

............ — S.A. — contractele nr. 7.505/12.07.2023 (traseul
Husi-Vaslui), nr. 3.382/15.06.2023 (traseul Husi-Barbosi),
nr. 3.379/15.06.2023 (traseul Husi-Baltati-Vinetesti),
nr. 3.374/15.06.2023 (traseul Husi-Falciu), nr. 3.376/15.06.2023
(traseul Husi-Broscosesti), nr. 3.472/15.06.203 (traseul Husi-
Otetoaia), nr. 3.368/15.06.2023 (traseul Husi-Ghermanesti),
nr. 4.973/26.06.2023 (traseul Husi-Rasesti), nr. 3.366/15.06.2023
(traseul Husi-Poganesti-Chersacosu), nr. 3.373/15.06.2023
(traseul Husi-Duda) si nr. 3.372/15.06.2023 (traseul Husi-
M. Kogalniceanu);

............ — S.R.L. — Contractul nr. 37.014/5.09.2022 cu
Consiliul Judetean Constanta, pentru traseul Constanta-
Amzacea-Negru Vod3;

............ — S.R.L. — Contractul nr. 3.646/16.06.2023 cu
Consiliul Judetean Vaslui, pentru traseul Vaslui-Gugesti.

Activitatea de transport interjudetean este reglementata de
catre O.G. nr. 27/2011 privind transporturile rutiere si normele
de aplicare aprobate prin Ordinul MTI nr. 980/2011.

Actul normativ legislativ ce reglementeaza activitatea de
transport interjudetean, respectiv O.G. nr. 27/2011, a facut
obiectul unor modificari substantiale incepand cu data de 5
decembrie 2024, cand a intrat in vigoare O.U.G. nr. 141/2024,
care a modificat modalitatea de acordare a licentelor pentru
traseele interjudetene de transport de persoane, care, anterior
acestei reglementari, erau stabilite de catre Autoritatea Rutiera
Romana si incluse intr-un program de transport, apoi scoase
spre atribuire printr-o licitatie electronica, dupa anumite criterii.

Astfel, prin art. | pct. 4 din O.U.G. nr. 141/2024 a fost
modificat art. 36, in sensul ca:

WArt. 36. — (1) Serviciile regulate interjudetene pe un traseu
national se pot efectua de cétre operatorii de transport rutier
numai in baza licentelor de traseu eliberate de autoritatea
competenta.

(2) Capetele de traseu aferente curselor interjudetene
solicitate vor fi amplasate numai in autogéri care detin licenta
valabild pentru activitéti conexe transportului rutier, si anume
activitati desfasurate de autogard sau, in cazul in care in
respectivele localitati nu existd autogdri sau capacitatea
acestora nu este suficienta pentru a acoperi toate cererile, in
statiile publice stabilite de autoritatea administratiei publice
locale.
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(3) Licenta de traseu pentru serviciile regulate interjudetene
este valabild numai dacéa transportul este efectuat la orele si in
Zilele prevazute in graficul de circulatie anexa la aceasta.

(4) Licenta de traseu prevéazutad la alin. (3) se elibereaza
pentru o cursa.

(5) Licenta de traseu prevazuta la alin. (3) se elibereaza
fiecarui operator de transport solicitant, inclusiv in cazul in
care graficul de circulatie este identic.

(6) In cazul serviciilor regulate interjudetene, perioada de
valabilitate maximéa a licentei de ftraseu este de 3 ani.
Valabilitatea acesteia poate fi stabilita pentru o perioada mai
scurté la cererea solicitantului sau in cazul in care este necesara
respectarea conditiei de vechime a autovehiculului, prevazuta
la art. 4217 alin. (2).

(7) Licenta de traseu prevazuta la alin. (3) este eliberata
operatorului de transport, nefiind transmisibila.”

Totodata, prin art. | pct. 10 din O.U.G. nr. 141/2024 a fost
introdus art. 421, cu urmatorul continut:

JArt. 421. — (1) Dupéd implementarea retelei de mobilitate
rutierd nationald, cererile pentru eliberarea licentelor de traseu
vor fi analizate in ordinea depunerii lor in platforma informatica
care gestioneazé refeaua de mobilitate rutierd nationald, iar
licentele de traseu se vor elibera tuturor operatorilor de
transport indiferent de graficul de circulatie propus de cétre
acestia.

(2) Autobuzele nominalizate de operatorii de transport rutier
trebuie sa detina copie conforma a licentei comunitare in termen
de valabilitate, sa fie clasificate pe categorii, sa fie dotate cu
instalatie de aer conditionat, sa fie detfinute in proprietate, in
baza unui contract de vénzare in rate, de inchiriere sau de
leasing, respectiv sa nu aiba o vechime mai mare de 9 ani la
data nominalizarii acestora in platforma informatica care
gestioneaza reteaua de mobilitate rutierd nationala in vederea
eliberdérii licentei de traseu.

(3) Licenta de traseu solicitatd in vederea efectudrii unei
curse prin servicii regulate interjudetene se va elibera tuturor
operatorilor de transport, in ordinea acceptarii cererilor
acestora pe platforma informatica, indiferent de graficul de
circulatie propus de cétre acestia.

(4) Perioada pentru care urmeaza sa fie eliberata licenta de
traseu se calculeaza in functie de anul fabricatiei autobuzului,
fara a depdasi valabilitatea prevazuta la art. 36 alin. (6).”

Asadar, prin modificarile legislative citate s-a instituit regula
ca licentele de transport interjudetean se elibereazd de ARR
operatorilor de transport, iar graficele de circulatie sunt cele
propuse de acestia, nefiind instituite reguli sau limitari la
intocmirea acestor grafice de circulatie.

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, in calitate de organ
de specialitate al administratiei publice centrale, dar si de
autoritate de reglementare in domeniul transporturilor rutiere, in
temeiul art. 6 alin. 2 lit. e) si alin. (3) lit. d) din O.G. nr. 27/2011
si in conformitate cu prevederile art. 42 din aceeasi ordonanta,
a aprobat Ordinul nr. 132/2025, prin care a modificat Normele
metodologice privind aplicarea prevederilor referitoare la
organizarea si efectuarea transporturilor rutiere si a activitatilor
conexe, act administrativ normativ aprobat prin Ordinul
nr. 980/2011.

Reclamanta, considerand ca noul act administrativ normativ
contravine dispozitiilor noi introduse prin O.U.G. nr. 141/2024, a
formulat cerere de anulare in integralitate a Ordinului MT
nr. 132/2025, apreciind ca acesta este nelegal in totalitate, insa
a invocat si aspecte punctuale de nelegalitate ale anumitor
dispozitii, referindu-se la art. 55 ind. 1 alin. (3), alin. (9), alin. (10)
si anexa nr. 3 ale Ordinului nr. 980/2011, astfel cum au fost
modificate prin Ordinul MT nr. 132/2025, solicitand anularea
acestor prevederi ale normelor metodologice.

Preliminar, curtea de apel observa ca a invocat reclamanta
nelegalitatea anexei nr. 3 la Ordinul nr. 132/2025, prin care s-a
stabilit continutul declaratiei pe propria raspundere ce trebuie
depusa de catre operatorul de transport la agentia teritoriala a
autoritatii rutiere de la care a solicitat eliberarea licentei de
traseu, conform art. 57 ind. 1 alin. (2) din normele metodologice.
Cu privire la aceasta critica Tnsa, reclamanta, cu ocazia
dezbaterilor, a precizat ca renunta la sustinerea acesteia, ca
urmare a modificarii acestora prin Ordinul MT nr. 457/2025. In
conditiile desistarii reclamantei si avand in vedere ca
neregularitatile invocate nu isi mai regasesc corespondent in
anexa nr. 3 a ordinului, instanta nu va mai analiza pe fond acest
motiv de nelegalitate.

In continuare, se constata ca in motivarea cererii de anulare
reclamanta a invocat incéalcarea regulilor de tehnica legislativa,
referindu-se atat la Ordinul nr. 132/2025 in ansamblul, cat si la
anumite prevederi contestate.

Analizand sustinerile reclamantei prin raportare la Ordinul
nr. 132/2025, in ansamblu, Curtea retine ca, potrivit art. 77 din
Legea nr. 24/2000, ,Ordinele cu caracter normative,
instructiunile si alte asemenea acte ale conducétorilor
ministerelor si ai celorlalte organe ale administratiei publice
centrale de specialitate sau ale autoritdtilor administrative
autonome se emit numai pe baza si in executarea legilor, a
hotéarérilor si a ordonantelor Guvernului”. De asemenea,
conform art. 78 din aceeasi lege, ,Ordinele, instructiunile si alte
asemenea acte trebuie sé se limiteze strict la cadrul stabilit de
actele pe baza si in executarea cérora au fost emise si nu pot
contine solutii care s& contravin& prevederilor acestora”.

Astfel, se invoca incalcarea ierarhiei actelor normative, prin
aceea ca Ordinul MT nr. 132/2025 ar cuprinde o reglementare
care fie contravine dispozitiilor O.G. nr. 27/2011, modificata prin
O.U.G. nr. 141/2024, fie adauga cerinte pentru obtinerea licentei
de transport de persoane, suplimentare fata de cele stabilite prin
ordonanta.

Contrar sustinerilor reclamantei, curtea de apel constata ca
dispozitile nou-introduse prin O.U.G. nr. 141/2024 stabilesc
regula generala aplicabila in procedura de acordare a licentelor
de transport de persoane pe trasee interjudetene, recunoscand
dreptul operatorilor de transport de a concepe propriul grafic de
circulatie si de a opta pentru o anumita ruta interjudeteana, care
nu mai este prestabilita.

In acelasi timp, prevederile art. 42 din O.G. nr. 27/2011,
precum si cele care stabilesc atributiile Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii, impun ca acest organ de
specialitate al administratiei publice centrale, cu atributii exprese
de reglementare in domeniul transporturilor rutiere, asa cum
rezultd din prevederile art. 6 alin. (2) lit. e) si alin. (3) lit. d) din
0O.G. nr. 27/2011, sa emita norme prin care sa reglementeze:
,a) conditiile pentru efectuarea setrviciilor regulate, a serviciilor
regulate speciale si a serviciilor ocazionale contra cost de
transport rutier de persoane”; ,b?) modul de implementare si
utilizare a retelei de mobilitate rutiera nationala”; ,e) obligatiile
operatorilor de transport rutier in cazul efectuarii serviciilor
regulate, a serviciilor regulate speciale si a serviciilor ocazionale
contra cost de transport rutier de persoane”.

Prin urmare, cata vreme O.G. nr. 27/2011, astfel cum a fost
modificata prin O.U.G. nr. 141/2025, nu cuprinde norme
concrete si conditii referitoare la procedura de acordare a
licentelor de transport interjudetean, Ministerul Transportului si
Infrastructurii a actionat in marja sa de competenta si in
conformitate cu atributiile sale legale, reglementand cadrul
administrativ. normativ prin care dispozitile ordonantei
Guvernului pot fi puse Tn executare.

De asemenea, in lipsa din cuprinsul O.G. nr. 27/2011 a unei
reglementari detaliate referitoare la conditiile in care pot fi
efectuate serviciile regulate de transport de persoane, la modul
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de implementare si utilizare a retelei de mobilitate rutiera
nationald si la obligatiile operatorilor de transport rutier de
persoane, nu se poate retine ab initio ca stabilirea prin Ordinul
MT nr. 132/2025 a normelor de punere in aplicare a solutiei
legislative s-ar deroga ori s-ar reglementa contrar prevederilor
ordonantei.

De altfel, faptul ca prin ordonanta s-a prevazut un nou sistem
de atribuire a licentelor de transport rutier de persoane, noua
reglementare recunoscand dreptul operatorilor de transport de
a intocmi graficele de circulatie, nu poate Thsemna ca autoritatea
de reglementare in domeniul transporturilor rutiere nu poate
stabili de plano conditii minimale de intocmire a graficelor de
circulatie si de acordare a licentelor de transport interjudetean.

in flne necesitatea emiterii unui ordin al Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii rezulta chiar din prevederile
art. Il din O.U.G. nr. 141/2025, care stabileste ca, .In termen de
30 de zile de la data intrarii in vigoare a prezentel ordonante de
urgenta, autoritatea competenta va elabora si va aproba prin
ordin al ministrului transporturilor si infrastructurii normele
privind modul de implementare si de utilizare a retelei de
mobilitate rutierd nationala’.

in consecinta, curtea de apel constata ca masura liberalizarii
graduale a plete| de transport rutier de persoane nu implica
absenta oricarei norme administrative prin care sa fie stabilite
conditiile de efectuare a serviciilor regulate de transport de
persoane, modul de implementare si utilizare a retelei de
mobilitate rutiera nationala si obligatiile operatorilor de transport
rutier de persoane, iar impunerea unor asemenea conditii nu
contravine, in sine, dispozitiilor art. 77 si art. 78 din Legea
nr. 24/2000, cata vreme acestea se limiteaza la cadrul stabilit la
nivel legislativ si au ca scop punerea efectiva in executare a
prevederilor legale.

Pornind de la argumentatia si concluzia de mai sus, instanta
nu poate retine sustinerile din cererea de interventie accesorie
formulata de intervenienta ............ — S.R.L. referitoare la
competenta Ministerului Transportului de a emite reglementari in
domeniului transportului interjudetean. Mai mult, motivele
prezentate de aceasta intervenientad contravin chiar pozitiei
procesuale a paratului Ministerului Transporturilor, parte in
favoarea careia a intervenit.

Prin urmare, aceasta cerere de interventie accesorie
formulata de Societatea — S.R.L. in favoarea
Ministerului Transporturilor se impune a fi respinsa, intrucat
motivele prezentate in sustinerea acestei cereri sunt
neintemeiate.

A mai sustinut reclamanta, ca motiv de nelegalitate a
Ordinului MT nr. 132/2025, in ansamblu, absenta unor studii de
impact si_a unor documente de politici publice, invocand
incalcarea prevederilor art. 6 alin. (3) si alin. (4) din Legea
nr. 24/2000.

Contrar argumentelor prezentate de reclamanta, curtea arata
ca nu prin Ordinul MT nr. 132/2025 s-a operat o modificare
radicalé a reglementarii transportului interjudetean, ci aceasta
schimbare a procedurii de obtinere a licentelor de traseu a
intervenit odata cu intrarea in vigoare a O.U.G. nr. 141/2024,
act normativ de rang legislativ care stabileste cadrul normativ
primar care permite accesul nediscriminatoriu al tuturor
operatorilor de transport pe piatd, prin efectuarea iIn mod
liberalizat a serviciilor de transport de persoane in trafic
interjudetean.

Aceasta solutie legislativéd de introducere a liberalizarii
graduale a serviciilor de transport interjudetean de persoane,
astfel cum a fost aprobata de legiuitorul delegat prin O.U.G.
nr. 141/2025, a necesitat o transpunere la nivelul normelor de
aplicare, iar, in acest context, a fost adoptat Ordinul MT
nr. 132/2025, care reprezinta un act administrativ normativ de
modificare si completare a unui ordin preexistent.

Astfel, avand in vedere cadrul legislativ si rolul ordinului
contestat, curtea de apel retine ca nu era necesar a fi intocmite,
prealabil emiterii ordinului Ministerului Transporturilor, nici studiul
de impact si nici alte documente de politici publice aprobate de
Parlament sau de Guvern.

De altfel, chiar reclamanta invoca necesitatea elaborarii
studiilor de impact si/sau a unor documente de politici publice in
cadrul procedurii legislative, prin care s-a modificat sistemul de
acordare a licentelor de transport interjudetean de persoane. Or,
scopul adoptarii modificarilor la normele metodologice de
aplicare, prin ordinul contestat, a fost acela de a asigura
corelarea si adaptarea normelor metodologice existente cu noua
conceptie a Ieg|U|toruIU| delegat.

Intr-adevar, prin art. Il din Ordinul MT nr. 132/2025 sunt
impuse anumite obligatii operatorilor economici care desfasoara
activitédti de autogard, cu scopul verificarii infrastructurii
existente, norme care nu au rolul de a suplini lipsa unui studiu
de impact, ci reprezinta norme care sunt menite sa asigure
tranzitia catre noua procedura de acordare a licentelor de
transport interjudetean, conform noii reglementari.

Se mai observa ca din perspectiva motivarii actelor
normative, prin art. 30 alin. (1) lit. b) si d) din Legea nr. 24/2000,
obligatia prezentarii unor studii de impact ori a unei note de
fundamentare a fost prevazuta pentru acte normative precum
ordonantele, ordonantele de urgenta si hotararile Guvernului
sau pentru proiectele de legi de importantd si complexitate
deosebita ori pentru proiectele de legi de aprobare a
ordonantelor emise de Guvern in temeiul unei legi de abilitare.
in schlmb pentru celelalte acte normative, inclusiv pentru
ordinele de ministri, cum este situatia in speta, s-a instituit
obligatia de a fi intocmit un referat de aprobare, conform art. 30
alin. (1) lit. c) din aceeasi lege, acesta constituind instrumentul
legal de motivare a acestor acte normative.

In cauza, paratul Ministerul Transporturilor a inaintat la dosar
Referatul de aprobare nr. 46.774 din 19.12.2024 — filele 53
verso — 54, vol. | dosar, prin care se justifica necesitatea
emiterii ordinului prin raportare la Decizia Curtii Constitutionale
din 5 noiembrie 2024 si la intrarea in vigoare a 0O.U.G.
nr. 141/2024, la data de 5.12.2024, prin publicarea acestui act
legislativ Tn Monitorul Oficial al Romaniei nr. 1227/2024, act prin
care s-a dispus liberalizarea serviciilor regulare interjudetene,
in sensul ca orice operator de transport rutier de persoane poate
solicita si obtine licentd de traseu pentru servicii regulate
interjudetene, indiferent de graficul de circulatie propuse de
acestia. S-a aratat in referatul de aprobare mentionat ca ,este
necesara revizuirea si reformarea cadrului normativ secundar
aplicabil operatiunilor de transport de persoane prin servicii
regulate interjudetene, astfel incat sa se asigure concordanta
acestuia cu dispozitiile de rang superior cuprinse in Ordonanta
de urgentd nr. 141/2024, precum gi instituirea dispozitiilor
tranzitorii necesare avand in vedere cé ordonanta de urgentd
prevede ca péna la data de 30 iunie 2025 operatorii de transport
care detin in prezent licente de traseu valabile vor efectua
serviciile respective’.

Prin urmare, fata de toate considerentele prezentate, instanta
constata ca motivele de nelegalitate invocate atat de reclamanta,
cat si de intervenientele ............ — S.RL. 8. — S.R.L,
motive care se refera la conditile de elaborare, motivare si
adoptare a Ordinului MT nr. 132/2025, sunt neintemeiate.

In continuare, analizand aspectele de nelegalitate ce vizeaza
strict anumite dispozitii ale Ordinului MT nr. 980/2011 privind
Normele metodologice aprobate prin Ordinul MT nr. 132/2025,
se constata ca o prima dispozitie este art. 55 ind. 1 alin. (3),
potrivit caruia: ,incepand cu data de 15 mai 2025, solicitérile
pentru o cursé interjudeteand de pe acelasi traseu depuse de
operatorii de transport prin intermediul platformei informatice
care gestioneaza refeaua de mobilitate rutiera nationala trebuie
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sd respecte orele fixe, respectiv un decalaj de 30 de minute fata
de orele fixe, valabilitatea licentelor de traseu eliberate acestora
fiind ulterioara datei de 30 iunie 2025”.

Considera reclamanta, dar si intervenientele ............ —
S.RL.Si .o — S.R.L. ca prin introducerea unui decalaj
obligatoriu de 30 de minute intre cursele interjudetene ale
operatorilor de transport de pe acelasi traseu sunt incalcate
prevederile art. 421 alin. (1) din O.G. nr. 27/2011, astfel cum au
fost modificate prin O.U.G. nr. 141/2024, care stabilesc ca
eliberarea licentelor de traseu pentru toti operatorii de transport,
indiferent de graficul de circulatie, dar si dispozitiile art. 3
pct. 15 din O.G. nr. 27/2011, prin care graficul de circulatie este
definit ca fiind acel ,document care contine denumirea traseului,
capetele de traseu, autogadrile, statiile publice aflate pe traseu,
distantele dintre acestea, orele de plecare/sosire din capetele
de traseu si din statiile publice/autogarile aflate pe traseu, zilele
in care se efectueaza serviciul regulat si serviciul regulat special,
dupa caz’.

Intr-adevar, prevederile art. 421 alin. (1) din O.G. nr. 27/2011
nu impun operatorilor de transport reguli de intocmire a
graficelor de circulatie, in schimb, norma de aplicare stabileste
obligatia pentru acesti operatori de a respecta un decalaj de
30 de minute intre orele fixe stabilite pentru cursele interjudetene
de pe acelasi traseu.

Necesitatea asigurarii unui decalaj de 30 de minute este
justificata de parat, prin concluziile scrise Tnaintate la dosar, de
considerente practice ce tin de organizarea in concret a prestarii
serviciilor de transport de persoane si necesitatea de corelare cu
activitatile conexe complexe desfasurate in autogari sau statii
publice, in vederea asigurarii respectarii inclusiv a conditiilor de
siguranta a calatorilor. Acest decalaj trebuie pus si in contextul
prevederilor art. 136 lit. €) din normele metodologice aprobate
prin Ordinul MT nr. 980/2011, care stabilesc ca repartizarea
curselor pe peroane sa se realizeze ,astfel incat sa se asigure
un interval de cel putin 15 minute intre douéa plecéri consecutive
de la acelasi peron”.

Cu toate acestea, necesitatea de corelare a normelor de
aplicare si considerentele practice invocate de Ministerul
Transporturilor nu sustin decéat, eventual, nevoia de a institui un
decalaj intre orele fixe stabilite pentru cursele interjudetene de
pe acelasi traseu, in conditiile in care se pleaca de pe acelasi
peron, fara a fi justificat intervalul obligatoriu de 30 minute intre
curse, prevazut de norma de aplicare. De asemenea,
prevederile art. 136 lit. €) din norme instituie obligatia existentei
unui interval de cel putin 15 minute intre doud plecari
consecutive de la acelasi peron, nereferindu-se la decalajul
dintre cursele de pe acelasi traseu, mai ales ca in autogari sau
statii publice pot exista mai multe peroane sau mai multe puncte
de imbarcare/debarcare, care ar permite, in conditii optime de
siguranta, chiar plecari simultane in curse fie pe trasee diferite,
fie pe acelasi traseu.

Mai trebuie amintit ca liberalizarea pietei de transport rutier
de persoane presupune ca operatorii de transport sa
intocmeasca si sa propuna intocmirea de grafice de circulatie,
avand dreptul de a alege liber inclusiv orele de plecare/sosire,
in conformitate cu principiile enuntate in art. 23 din O.G.
nr. 27/2011, text de lege potrivit caruia ,accesul la piata
transportului rutier contra cost de marfuri si persoane se face
liber si nediscriminatoriu, cu respectarea principiilor liberei
concurente, calitatea serviciilor de transport, interesul publicului
céléator si siguranta rutierd”.

Respectarea de catre operatorii de transport de persoane a
unui decalaj de 30 de minute intre cursele interjudetene de pe
acelasi traseu, pe langa faptul ca ar contraveni interesului
financiar al acestor operatori care au o capacitate mai mare de
transport, nu ar corespunde nici nevoilor calatorilor, mai ales in

cazul orelor de varf, cand fluxul de calatori este mai mare, astfel
ca si frecventa curselor ar putea fi mai mare.

Mai mult, o asemenea restrictie in privinta orelor fixe de
plecare in cursa pe acelasi traseu determina o limitare a
accesului pe piata al noilor operatori de transport si, in mod
implicit, are un efect anticoncurential, avand in vedere ca
intervalele orare vor fi ocupate, Tn mod evident, de primii
solicitanti, iar ulterior niciun alt operator nu va mai putea opta
pentru aceeasi cursa interjudeteand in cadrul aceluiasi interval
de jumatate de ora, chiar daca nu ar exista niciun alt impediment
obiectiv, de natura celor invocate de péaratul Ministerului
Transporturilor.

De altfel, instituirea acestei restrictii a existentei unui decalaj
intre cursele interjudetene de pe acelasi traseu contravine
prevederilor art. 36 alin. (5) din O.G. nr. 27/2011, astfel cum a
fost modificata prin O.U.G. nr. 141/2024, articol care recunoaste,
in mod expres, posibilitatea ca licenta de traseu sa fie eliberata
Lfiecarui operator de transport solicitant inclusiv in cazul in care
graficul de circulatie este identic”. Or, graficul de circulatie, asa
cum este definit de art. 3 pct. 15 din O.G. nr. 27/2011, citat
anterior, include si orele de plecare/sosire din capetele de traseu
si din statiile publice/autogarile aflate pe traseu, ceea ce
inseamna ca aceste ore de plecare/sosire pot fi chiar identice.

In aceste conditii, norma citata din ordonanta, care permite
ca operatorii sa solicite licente pentru grafice de circulatie
identice, este, practic, contrazisa prin dispozitiile art. 55 ind. 1
alin. (3) din normele de aplicare, care impun solicitantilor, in
esenta, sa realizeze grafice diferite, prin stabilirea unor ore de
plecare/sosire din capetele de traseu si din statiile
publice/autogarile aflate pe traseu care sa respecte regula
existentei unui decalaj de 30 de minute intre cursele
interjudetene de pe acelasi traseu.

Paratul Ministerul Transporturilor a invocat in justificarea
acestei norme restrictive aspecte ce se refera la organizarea
eficientd si in siguranta a activitatilor de imbarcare/debarcare in
cadrul autogarilor sau statiilor publice, insd argumentatia
vizeaza strict ipoteza imbarcarii/debarcarii de pe acelasi peron
sau loc de imbarcare/debarcare. Pe de alta parte, norma
contestata impune, nediferentiat, existenta unui decalaj de 30 de
minute intre cursele interjudetene de pe acelasi traseu,
nefacand nicio referire la locul efectiv de imbarcare/debarcare.

Mai mult, aceste neconformitati au fost aduse la cunostinta
emitentului actului de catre Consiliul Concurentei, prin
observatiile din Adresa nr. RG/326/14.01.2025, si reiterate prin
Adresa nr. RG/2009/13.02.2025, prin care s-a subliniat inclusiv
contradictia acestei reguli cu prevederile art. 36 alin. (5) din O.G.
nr. 27/2011, astfel cum a fost modificata. Totodata, Consiliul
Concurentei a evidentiat si faptul ca aceasta norma nu este in
acord cu principiile concurentiale, subliniind prin Avizul
nr. RG/2438/24.02.2025 necesitatea de a fi urmarita
implementarea acestei reglementari in vederea ,evitarii unei
eventuale coordondri a operatorilor de transport, pentru a nu
limita concurenta, dincolo de ceea ce deriva din modalitatea
actuala de reglementare”.

Prin urmare, fata de considerentele expuse, curtea de apel
constata ca prevederile art. 55 ind. 1 alin. (3) din Ordinul MT
nr. 980/2011, astfel cum a fost modificat prin Ordinul MT
nr. 132/2025, contravin prevederilor art. 36 alin. (5) raportat la
art. 421 alin. (1) si art. 3 pct. 15 din O.G. nr. 27/2011, astfel cum
a fost modificata prin O.U.G. nr. 141/2024, dar si scopului noii
reglementari legale.

S-a mai invocat nelegalitatea prevederilor art. 55 ind. 1 alin. (9),
introduse prin Ordinul MT nr. 132/2025, norma potrivit careia
~Capetele de traseu aferente curselor interjudetene solicitate vor
fi amplasate numai in autogéari care detin licenta pentru activitati
conexe transportului rutier — activitati desfasurate de autogara
in termen de valabilitate sau, in cazul in care nu existad autogari
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in localitatile respective sau capacitatea acestora nu este
suficienta pentru a acoperi toate cererile, in statii publice pentru
care a fost obtinut avizul de la autoritatea administratiei publice
locale’.

Aceasta dispozitie a fost modificata prin Ordinul nr. 457/2025
din 12 mai 2025, dupa modificare avand urmatorul continut:
»Capetele de traseu/Statiile din localitatile intermediare aferente
curselor interjudefene solicitate vor fi amplasate numai in
autogdri care detin licenta pentru activitati conexe transportului
rutier — activitdti desfasurate de autogard, in termen de
valabilitate, sau, in cazul in care nu exista autogéri in localitatile
respective sau capacitatea acestora nu este suficienta pentru a
acoperi toate cererile, in_statii publice stabilite si amenajate
conform prevederilor art. 3 pct. 37 din Ordonanta Guvernului
nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, cu modificarile si
completérile ulterioare, pentru care a fost obtinut avizul de la
autoritatea administratiei publice locale.”

Curtea de apel constata ca si in urma modificarii partea finala
ce prevede necesitatea obtinerii avizului de la autoritatea
administratiei publice locale a fost mentinuta si chiar extinsa si
in privinta statiilor din localitatile intermediare.

Curtea observa ca normele metodologice cuprinse n art. 55
ind. 1 alin. (9) si art. 57 ind. 1 alin. (2), introduse prin Ordinul
nr. 132/2025, reglementeaza modul de prezentare a graficului
de circulatie prin indicarea capetelor de traseu si a statiilor
intermediare aferente curselor interjudetene, care nu sunt
amplasate in autogari, si instituie obligatia obtinerii avizului
administrativ de la autoritatile publice locale.

A mai sustinut reclamanta ca méasura de a impune obtinerea
unui aviz din partea autoritatilor publice locale pentru operatorii
de transport care isi stabilesc in statiile publice capetele de
traseu este una discriminatorie prin raportare la categoria de
comparatie a operatorilor de transport care au obtinut acces la
autogari. Dintr-o altd perspectiva, aceeasi reclamanta, care
conform finscrisurilor depuse la dosar se afla in situatia unui
operator de transport care a obtinut acces la autogari (avand
incheiate 4 contracte cu autogari din localitati diferite, conform
mentiunilor din licentele de transport pentru traseul Targul
Mures-lasi si retur), invoca discriminarea prin raportare la
operatorii de transport care au stabilite capetele de traseu in
statii publice, cu avizul autoritatilor publice locale, sustinand
existenta unei diferente in privinta costurilor de functionare si
prestare a activitatii de transport.

In acest context, chiar argumentatia reclamantei infirma
instituirea unui tratament mai favorabil fatd de una sau cealalta
dintre cele doua categorii de operatori de transport (cei care au
obtinut acces la autogéari si cei care fsi stabilesc capetele de
traseu n statii publice), pentru ambele categorii fiind evidentiate
avantaje si dezavantaje, lipsind astfel chiar premisa-suport de la
care trebuie sa porneasca analiza unei situatii discriminatorii.

In realitate, nemultumirea reclamantei, asa cum rezulté din
motivarea cererii de chemare in judecata, vizeaza chiar
existenta celor doud categorii de operatori de transport,
respectiv: cei care au obtinut acces in autogari si cei care Tsi
stabilesc capetele de traseu in statiile publice. Or, posibilitatea
stabilirii capetelor de traseu, in afara autogarilor, Tn statii publice,
a fost reglementata de legiuitorul delegat, prin art. 36 alin. (2) din
O.G. nr. 27/2011, iar scopul urmarit a fost acela de a permite un
acces mai larg pe piata si pentru acei operatori care nu obtin
accesul in autogari (dat fiind numarul limitat si lipsa acestora din
unele localitati), pentru a stimula concurenta. Astfel, conform
datelor comunicate de paratul Ministerul Transporturilor, prin
notele scrise depuse la data de 14.01.2026 — filele 42-44,
vol. Il, ARR a transmis ca, din totalul opririlor din graficele de
circulatie, doar un numar de 27% sunt realizate in autogari, in
timp ce 73% sunt opriri n statii publice.

in ceea ce priveste incalcarea prevederilor Regulamentului
(CE) nr. 1.370/2007 trebuie evidentiat ca dispozitiile acestui act
normativ european nu sunt aplicabile tipului de transport in
discutie, ci acest regulament se refera la transportul public local
efectuat in interiorul unei unitati administrativ-teritoriale.
Activitatea de transport interjudetean de persoane contra cost
este reglementata la nivel european de regulamentele
nr. 1.071/2009 si nr. 1.073/2009, aspect ce rezulta in mod
explicit din dispozitiile O.G. nr. 27/2011.

Pe de alta parte, principiile nediscriminarii si egalitatii de
tratament sunt aplicabile, intr-adevar, oricarei categorii de
transport, insa reclamanta, in finalul actiunii, s-a rezumat sa
invoce doar situatii ipotetice, care ar avea la bazd nu
nelegalitatea anumitor norme, ci lipsa de reglementare sau o
pretinsa reglementare inadecvata sau necorelata.

Or, constatarea caracterului discriminatoriu al unei norme si
incalcarea egalitatii de tratament se raporteaza la situatii si
efecte concrete pe care le poate genera o anumita
reglementare, respectiv: un tratament defavorabil; o0 norma de
excludere; o restrictie; ori preferinta fata de anumiti operatori de
transport aflati intr-o situatie similara. Or, posibilitatea de a utiliza
anumite statii publice drept capete de traseu apare ca o
necesitate, iar reglementarea unor reguli diferite este justificata
de conditiile diferite de desfasurare a activitatii de transport.

A mai invocat reclamanta, ca motive de nelegalitate, aspecte
ce tin de insuficienta reglementare, referindu-se la lipsa unor
norme care sa reglementeze procedura de obtinere a avizului
autoritatii publice locale cu privire la statiile publice ce pot fi
utilizate drept capete de traseu, dar si la lipsa unor criterii in
functie de care autogarile licentiate vor incheia contracte cu
operatorii de transport, in cazul depasirii capacitatii lor.

Curtea de apel nu achieseaza la argumentele prezentate de
reclamanta, ntrucat prevederile art. 36 alin. (2) din O.G.
nr. 27/2011 reglementeaza atributia autoritatilor publice locale
de a stabili statiile publice ce pot fi utilizate drept capete de
traseu, fara a impune o anumita procedura in acest sens. In
aceasta situatie nu se poate retine un vid legislativ, ci devin
aplicabile normele din Codul administrativ, care stabilesc modul
de functionare, atributiile si regimul actelor adoptate/emise de
autoritatile publice locale. In aceeasi masura, obligatia emiterii
unui aviz de catre autoritatile publice locale, chiar intr-un
domeniu care excedeaza competentei acestora de
reglementare, poate fi indeplinitéd in conformitate cu regulile si
normele legislative si administrative aplicabile la nivelul acestor
autoritati. Astfel, nu pot fi retinute nici sustinerile reclamantei
privind necesitatea completarii de catre Ministerul
Transporturilor a normelor cu reguli specifice aplicabile la nivelul
autoritatilor publice locale pentru procedura de avizare.

Dificultatile invocate de reclamanta, pe care le-ar putea
intdmpina operatorii de transport in demersurile de obtinere a
avizelor de la autoritatile publice locale, nu sunt impedimente reale.
Dupa cum precizeaza si paratul in concluziile scrise depuse la
data de 14.01.2026, dupa intrarea in vigoare a acestei
reglementari au fost emise deja 4.041 de avize pentru statii
publice, acestea fiind eliberate catre 225 de operatori de transport.
Nu rezultd din probele administrate ca reclamanta sau un alt
operator de transport sa fi fost in situatia refuzului de emitere a
unui astfel de aviz, din considerente ce tin de insuficienta
reglementare a procedurii de emitere a acestui document.

Nu pot fi retinute nici sustinerile reclamantei privind transferul
unor competente catre autoritatile publice locale, cata vreme
avizarea de cétre aceste autoritati a utilizarii anumitor statii
publice drept capete de traseu sau ca statii intermediare pentru
cursele interjudetene nu implica exercitarea unor atributii directe
in procedura de acordare a licentelor de traseu si nici nu
presupune elaborarea wunor reglementari in domeniul
transportului interjudetean de persoane.



14 MONITORUL OFICIAL AL ROMANIEI, PARTEA I, Nr. 458/29.V.2026

in ceeace priveste lipsa unor reguli referitoare la modalitatea
de incheiere a contractelor pentru accesul la autogari sau a unor
criterii de acordare a avizului, curtea de apel arata ca aceste
aspecte nu pot fi reglementate prin norme imperative de catre
Ministerul Transporturilor, aplicandu-se regulile pietei si ale
libertatii contractuale, Tn cazul autogarilor private, precum si
dispozitiile speciale referitoare la concesionare sau inchirierea
serviciilor sau spatiilor publice, in cazul autogarilor publice. De
asemenea, in chestiunile ce privesc utilizarea statiilor publice
trebuie recunoscuta si o marja de apreciere a autoritatilor
publice locale, in limitele principiilor legalitatii si autonomiei
locale.

Mai sustine reclamanta, in esenta, ca doar partea din norma
care impune emiterea/obtinerea de catre operatorii de transport
a unui aviz de la autoritatea administratiei publice locale pentru
cazurile in care se doreste utilizarea unei statii publice drept
capat de traseu este contrara prevederilor art. 36 alin. (2) din
O.G. nr. 27/2011, care nu impun acest aviz, ci doar ca acele
statii publice sa fie stabilite de autoritatea publica locala.

Astfel, trebuie observat ca prevederile art. 36 alin. (2) din
O.G. nr. 27/2011, astfel cum au fost modificate prin O.U.G.
nr. 141/2024, stabilesc urmatoarele: ,Capetele de traseu
aferente curselor interjudetene solicitate vor fi amplasate numai
in autogéri care detin licenta valabila pentru activitati conexe
transportului rutier, si anume activitati desfasurate de autogara
sau, in cazul in care in respectivele localitati nu exista autogari
sau capacitatea acestora nu este suficienta pentru a acoperi
toate cererile, in _statiile publice stabilite de autoritatea
administratiei publice locale.”

Intr-adevar, in acord cu reclamanta si intervenientele ......
S.R.L.si.... S.R.L., in cazul localitatilor in care nu sunt autogari
sau este depasita capacitatea acestora, dispozitia din ordonanta
nu prevede in sarcina operatorului de transport vreo obligatie in
relatia cu autoritatea publica locala si nici necesitatea obtinerii
vreunui aviz pentru a folosi o statie publica drept capat de traseu
al cursei interjudetene. In schimb, asa cum se desprinde din
prevederile ordonantei, autoritatile publice locale au posibilitatea
de a stabili, Tn marja acestora de competenta, ca anumite statii
publice sa poata fi folosite de orice operatori de transport drept
capete de traseu pentru cursele interjudetene.

Astfel, in temeiul normei legislative, prealabil intocmirii
graficelor de circulatie si acordarii licentelor de traseu pentru
transportul interjudetean de persoane, autoritatile publice locale
au atributii strict limitate la stabilirea statiilor publice, situate in
raza lor teritoriala, in care pot fi amplasate capete de traseu
aferente curselor interjudetene, in cazul in care n acea localitate
nu exista autogari sau capacitatea acestora nu este suficienta
pentru a acoperi toate solicitarile operatorilor de transport. Modul
si criteriile pe baza céarora autoritatea administratiei publice
locale stabileste aceste statii publice care pot fi capete de traseu
si actele ce trebuie emise in acest sens nu sunt prevazute de
0O.G. nr. 27/2011, insa, asa cum s-a subliniat si mai sus, devin
aplicabile normele din Codul administrativ care reglementeaza
modul de functionare, atributiile si regimul actelor
adoptate/emise de autoritatile publice locale — consiliul local al
unitatii administrativ-teritoriale si primar.

In aceste conditii, stabilirea statiilor publice care pot fi utilizate
drept capete de traseu pentru cursele interjudetene, asa cum
rezultd din prevederile art. 36 alin. (2) din O.G. nr. 27/2011,
trebuie vazuta ca reprezentand o initiativa si o decizie asumate
la nivelul autoritatilor publice locale. In schimb, norma de
aplicare cuprinsd in art. 55 ind. 1 alin. (9) din Ordinul MT
nr. 980/2011 transfera initiativa in sarcina operatorilor de
transport, care sunt nevoiti a actiona pentru obtinerea unui aviz
din partea autoritatilor publice locale in vederea utilizarii unei
anumite statii publice pentru cursele interjudetene.

Este adevarat ca lipsa unei dispozitii din ordonanta care sa
prevada obligatia pentru operatorul de transport de a obtine un
aviz de la autoritatea publica locala nu este suficienta pentru a
retine nelegalitatea normei de aplicare cuprinse in ordin, o astfel
de obligatie nefiind in sine contrara prevederii legale sau
scopului acesteia. Cu toate acestea, trebuie observat ca
reglementarea introdusa prin Ordinul nr. 132/2025 nu vine in
completarea sau detalierea solutiei legislative, ci schimba chiar
sensul acesteia, prin recunoasterea unui drept conditionat al
operatorilor de transport interesati de a opta pentru o anumita
statie publica, care sa poata fi folosita drept capat de traseu
pentru cursele interjudetene, in timp ce autoritatile publice locale
au doar rolul de avizator.

Mai observa Curtea ca, potrivit dispozitiilor din ordonanta,
implicarea si atributiile autoritatilor publice locale in ceea ce
priveste domeniul transportului interjudetean se rezuma la
chestiuni ce tin de limitele lor administrative si de competenta,
respectiv la identificarea si stabilirea statiilor publice ce pot fi
utilizate drept capete de traseu de catre operatorii de transport
interjudetean de persoane. Scopul evident este acela de a se
realiza o corelare intre cele trei tipuri diferite de transport rutier
de persoane (local, judetean si interjudetean), in situatiile in care
capetele de traseu sunt stabilite in statiile publice de
imbarcare/debarcare calatori de pe raza unitatii administrativ-
teritoriale, statii care sunt utilizate, eventual, si in transportul
local/judetean de persoane.

n schimb, prin instituirea obligatiei operatorului de transport
de a obtine avizul, autoritatea administratiei publice locale
dobéndeste, in baza normei de aplicare, atributii directe in
cadrul procedurii de acordare a licentei, sustindnd sau
impiedicand obtinerea licentei de catre anumiti operatori de
transport, prin acordarea avizului ori refuzul emiterii acestuia sau
eliberarea unui aviz nefavorabil. In aceastd modalitate, prin
exercitarea de catre autoritatea publica locald a atributiei de
avizare prevazute exclusiv de art. 55 ind. 1 alin. (9) teza finala
din Ordinul nr. 980/2011, astfel cum a fost modificat prin Ordinul
nr. 132/2025, este influentata inclusiv concurenta pe piata de
transport interjudetean de persoane, prin facilitarea sau
ingradirea discretionard a accesului pe piatd a unor operatori
economici concurenti, in contradictie cu prevederile art. 8 din
Legea concurentei nr. 21/1996.

Curtea de apel reitereaza ca regula prevazuta de art. 36 alin. (2)
teza finala din O.G. nr. 27/2011 impune ca initiativa si asumarea
deciziei de a stabili capete de traseu in statiile publice apartin
autoritatilor publice locale, care au rolul de a identifica si stabili,
prin raportare la nevoile si interesele comunitatii pe care o
reprezinta, acele statii publice care pot fi utilizate drept capete de
traseu pentru cursele interjudetene de transport de persoane.
In temeiul acestei atributi si baza competentei legale
recunoscute de Codul administrativ, autoritatile publice locale
pot stabili si regulile si criteriile de aprobare a utilizarii acelor
spatii publice drept capete de traseu sau statii intermediare.

Raportat la considerentele expuse, instanta retine
nelegalitatea partiala a prevederilor art. 55 ind. 1 alin. (9) din
Ordinul nr. 980/2011, astfel cum a fost modificat prin Ordinul
nr. 132/2025, respectiv doar in ceea ce priveste impunerea
obligatiei pentru operatorii de transport de persoane de a obtine
avizul de la autoritatea administratiei publice locale, de altfel
singurul aspect contestat din cuprinsul acestei norme.

O a treia dispozitie introdusa prin Ordinul MT nr. 132/2025
este cea a art. 55 ind. 1 alin. (10), potrivit careia: ,Pe raza
administrativ-teritoriald a judetului unde este situat capétul de
traseu de plecare este permisd numai imbarcarea célatorilor
pentru statiile din judetele de tranzit, respectiv pentru statiile
Situate pe raza administrativ-teritoriald a judetului in care este
situat capéatul de traseu de sosire.”
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Ca si in situatia primei dispozitii analizate, reclamanta sustine
ca nelegalitatea deriva din faptul ca norma legala primara nu ar
impune nicio restrictie la intocmirea graficului de circulatie,
concluzia sa fiind aceea ca operatorul de transport are un drept
larg de apreciere, in sensul ca ar putea stabili fara nicio restrictie
statiile de Tmbarcare si debarcare. A mai invocat reclamanta
prevederile art. 3 pct. 37 din O.G. nr. 27/2011, care definesc
notiunea de statie publica ca fiind un ,spatiu delimitat, situat pe
traseul unui serviciu regulat de transport de persoane, amenajat
si administrat de cétre autoritatea administratiei publice locale,
destinat imbarcarii/debarcarii persoanelor, semnalizat si
prevazut cu un panou destinat afisarii unor informatii’.

Introducerea acestei restrictii in prestarea serviciului de
transport rutier de persoane prin curse interjudetene a fost
justificata de nevoia de a nu fi suprapuse cursele interjudetene
cu cele judetene, dar si cantonarea fiecarui tip de transport in
limitele sale teritoriale, pentru a nu fi afectata activitatea
operatorilor de transport public judetean, prin preluarea de catre
operatorii de transport interjudetean a calatorilor ce se
deplaseazé pe raza aceluiasi judet.

Intr-adevar, potrivit art. 23 din O.G. nr. 27/2011, intr-o
redactare care era in vigoare si anterior modificarilor operate
prin O.U.G. nr. 141/2024, ,Accesul la piata transportului rutier
contra cost de marfuri si persoane se face liber si
nediscriminatoriu, cu respectarea principiilor liberei concurente,
calitatea serviciilor de transport, interesul publicului célator si
siguranta rutiera fiind prioritare”. Art. 421 alin. (3) din O.G.
nr. 27/2011, in forma modificatd prin Legea nr. 141/2024,
prevedea ca: ,Licenta de traseu solicitata in vederea efectuarii
unei curse prin servicii regulate interjudetene se va elibera
tuturor operatorilor de transport, in ordinea acceptarii cererilor
acestora pe platforma informatica, indiferent de graficul de
circulatie propus de cétre acestia.”

In temeiul acestor dispozitii, operatorilor de transport
interjudetean de persoane li se recunoaste dreptul de a avea
acces la piata transportului rutier de persoane in mod liber si
nediscriminatoriu, avand posibilitatea de a intocmi graficele de
circulatie, pe baza carora ARR urmeaza a elibera licentele de
traseu solicitate de acesti operatori.

Cu toate acestea, Curtea observa ca dreptul operatorilor de
transport de a-si intocmi graficele de circulatie nu este unul absolut
si nelimitat, ci acesta trebuie exercitat cu respectarea principiilor
liberei concurente, a calitatii serviciilor de transport, interesului
publicului calator si sigurantei rutiere, conform art. 23 din O.G.
nr. 27/2011. Principiul liberei concurente se refera la piata
transportului interjudetean de persoane, care este o piata
liberalizata, in cadrul careia accesul este permis tuturor operatorilor,
intr-un mod nediscriminatoriu, iar activitatea de prestare a serviciilor
de transport de persoane in trafic interjudetean este una
comerciald, guvernata de regulile concurentei.

Pe de alta parte, piata serviciilor de transport interjudetean
de persoane interfereaza cu cea a transportului public judetean
si local de persoane, activitate care constituie, in principal, un
serviciu public, de interes economic general, reglementat de
reguli mai stricte cuprinse in Legea nr. 92/2007 si contractele
de delegare a gestiunii acestui serviciu public catre operatori de
transport privati.

In acest context, ca principiu, in acord cu paratul si
intervenientii in favoarea acestuia, necesitatea respectarii
limitelor teritoriale ale transportului interjudetean si protejarea
operatorilor de transport judetean de o eventuala practica
anticoncurentiald a operatorilor de transport interjudetean
constituie un scop legitim si ar putea justifica impunerea unor
restrictii in efectuarea transportului interjudetean.

Astfel, ramane a se verifica daca limitarea activitatii
operatorilor de transport interjudetean de persoane impusa prin
art. 55ind. 1 alin. (10) din Ordinul nr. 980/2011, astfel cum a fost
modificat prin Ordinul MT nr. 132/2025, este una adecvata si
proportionald cu scopul declarat de emitentul actului.

Restrictia, astfel cum a fost formulata, vizeaza activitatea de
imbarcare a calatorilor pe raza administrativ-teritoriala a
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judetului unde este situat capatul de traseu de plecare, in sensul
ca imbarcarea este permisa doar daca acesti calatori urmeaza
sa debarce in statiile situate in judetele de tranzit sau in cele
situate Tn judetul unde se afla capatul de traseu de sosire. Prin
urmare, operatorilor de transport interjudetean li se impune
interdictia ca, exclusiv Tn raza teritoriald a judetului unde este
situat capatul de traseu de plecare, sa imbarce calatori care au
ca destinatie una dintre statiile situate pe raza aceluiasi judet.

In mod evident, o astfel de interdictie poate afecta activitatea
operatorilor de transport interjudetean de persoane, prin
diminuarea veniturilor cu valoarea incasarilor de la calatorii ce
se deplaseaza doar pe raza judetului unde este situat capatul de
traseu de plecare, insa prin raportare la necesitatea protejarii
operatorilor de transport public judetean de persoane de o
practica concurentiala neloiala, masura poate aparea ca fiind
una proportionala.

Cu toate acestea, verificand caracterul adecvat al acestei
masuri, curtea de apel observa ca aceasta vizeaza exclusiv
imbarcarile din judetul in raza teritoriala a caruia se afla capatul
de traseu de plecare, desi activitatea de transport public judetean
de persoane se desfasoara atat in judetele de tranzit in care se
afla statii de imbarcare/debarcare a calatorilor, céat si in judetul in
raza teritoriala a caruia se afla capatul de traseu de sosire.

Prin urmare, aceasta restrictie de imbarcare doar a unei
anumite categorii de calatori nu raspunde de o maniera
adecvata scopului declarat pentru care a fost impusa. Astfel,
fara o justificare rezonabila, masura restrictiva poate atinge doar
partial scopul declarat, fiind protejati doar operatorii de transport
public judetean de persoane din judetul pe raza teritoriala a
caruia se afla capatul de traseu de plecare. Mai mult, prin
aceasta masura sunt afectati doar calatorii care doresc sa
calatoreasca apeland la cursele de transport interjudetean de
persoane pe raza judetului unde se afla capatul de traseu de
plecare. In acelasi timp, alti calatori ce se imbarca in statiile
situate Tn judetele de tranzit sau in cel unde este situat capatul
de traseu de sosire se pot imbarca si pot calatori, fara nicio
restrictie, in limitele judetului in care s-au imbarcat, apeland la
serviciile de transport interjudetean de persoane.

Pe de alta parte, se invoca in justificarea acestei restrictii
reglementate de art. 55 ind. 1 alin. (10) din Ordinul nr. 980/2011
O suprapunere a curselor realizate de operatorii de transport
interjudetean de persoane cu cele ale operatorilor de transport
public judetean de persoane, insa norma in discutie nu face
nicio referire la 0 asemenea suprapunere. In lipsa unei distinctii,
interdictia de imbarcare este aplicabild inclusiv in situatiile n
care nu exista o suprapunere de traseu intre cursele
interjudetene si cele judetene. Or, in aceasta ipoteza
restrictionarea activitatii de imbarcare, pe raza administrativ-
teritoriald a judetului unde este situat capatul de traseu de
plecare, a calatorilor care debarca in statii situate in limitele
teritoriale ale acestui judet este o masura excesiva care nu are
nicio legatura cu scopul declarat al normei. Mai mult, intr-o astfel
de situatie, aceastd masura nu afecteaza doar activitatea
operatorilor de transport interjudetean, ci chiar interesele
calatorilor care ar fi privati de dreptul de a folosi anumite
mijloace de transport sau chiar de a beneficia de servicii de
transport de persoane.

In aceste conditii, rAspunzénd argumentatiei din cererea de
interventie accesorie formulata de intervenientii S.R.L.
s.a., curtea de apel subliniaza ca norma in discutie, desi ca
intentie Tsi propune s& protejeze un echilibru financiar al
operatorilor de transport public, scop in sine in acord cu dreptul
european (asa cum rezulta din jurisprudenta CJUE in cauza
C-475/99, Ambulanz Glockner), si sa asigure accesibilitatea si
coeziunea teritoriala printr-un transport judetean stabil,
dispozitia criticatd genereaza efecte straine de intentia
emitentului actului, astfel ca nu poate fi validata.

De altfel, chiar legiuitorul delegat a intervenit prin O.U.G.
nr. 5/2026, introducand la art. 421 din O.G. nr. 27/2011 un nou
alineat, potrivit caruia ,(17) Este permisé efectuarea transportului
judetean in cadrul unei curse efectuate in baza licentei de traseu
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eliberate pentru transportul rutier contra cost interjudetean de
persoane prin servicii requlate, numai in cazul in care pentru
statiile cuprinse in graficul de circulatie aferent cursei
interjudetene nu existé un traseu judetean atribuit, dupa caz, prin
care sa fie asigurat transportul célatorilor intre respectivele statii.”

Interventia legislativa vine sa clarifice chiar situatiile de
suprapunere intre cursele interjudetene de transport de
persoane si cele ce fac obiectul unui traseu judetean atribuit,
confirmandu-se astfel chiar caracterul incomplet si echivoc al
dispozitiei din norme, care, contrar celor sustinute de
intervenientii in favoarea Ministerului Transporturilor, nu asigura
o protejare corespunzatoare a intereselor operatorilor de
transport public judetean de persoane.

Pentru aceste motive, curtea de apel constata ca se impune
anularea prevederilor art. 55 ind. 1 alin. (10) din Ordinul
nr. 980/2011, introdus prin art. | pct. 9 din Ordinul MT nr. 132/2025,
motivele de nelegalitate invocate de reclamanta si sustinute si de
intervenientele .......... SRL.si..... S.R.L. fiind intemeiate.

Pe de alta parte, desi argumentatia comuna prezentata in
cererile de interventie in favoarea Ministerului Transporturilor

formulate de intervenientele ........... este corecta prin raportare
la justificarea scopului legitim de protejare a unui interes
economic general reprezentat de nevoia asigurarii unor conditii
stabile pentru desfasurarea activitatii de transport public de
persoane prin operatorii de transport privati care au incheiate
contracte de delegare a gestiunii acestui serviciu public, totusi in
privinta caracterului adecvat al masurii instanta constata ca
motivele prezentate in cererile de interventie nu pot fi primite,
pentru considerentele expuse mai sus, astfel ca aceste cereri
de interventie accesorie urmeaza a fi respinse.

De asemenea, avand in vedere ca cererea de chemare in
judecata urmeaza a fi admisa, iar dispozitiile art. 55 ind. 1 alin. (3)
si alin. (10), precum si partial alin. (9) din Ordinul MT
nr. 980/2011, introduse prin art. | pct. 9 din Ordinul MT
nr. 132/2025, vor fi anulate, in conditiile art. 453 din Codul de
procedura civila vor fi acordate reclamantei cheltuielile de
judecata efectuate de 6.000 lei, din care 50 lei taxa judiciara de
timbru si 5.950 lei onorariu de avocat, conform Facturii fiscale
seria AVR nr. 0912 din 7.04.2025, suma achitata la data de
9.04.2025, conform extrasului de cont atasat la dosar.

PENTRU ACESTE MOTIVE
In numele legii

HOTARASTE:

Admite Tn parte cererea de chemare in judecata formulata de reclamanta S.C. .......... S.R.L., inregistrata la ONRC cu
nr. ... ,CUIl.............. ,cusediulin............ , cu sediul procesual ales pentru comunicarea actelor de procedura la Cabinet de Avocat
.......... din ......, In contradictoriu cu paréatul Ministerul Transporturilor, cu sediul in Bucuresti, bd. Dinicu Golescu nr. 38, sectorul 1.

Anuleaza dispozitiile art. 55 ind. 1 alin. (3) si alin. (10) din Ordinul MTI nr. 980/2011, introduse prin art. | pct. 9 din
Ordinul MT nr. 132/2025 din 11 februarie 2025, publicat in Monitorul Oficial nr. 190 din 5 martie 2025.

Anuleaza n parte dispozitiile art. 55 ind. 1 alin. (9) din Ordinul MTI nr. 980/2011, introduse prin art. | pct. 9 din Ordinul
MT nr. 132/2025 din 11 februarie 2025, publicat ih Monitorul Oficial nr. 190 din 5 martie 2025, in ceea ce priveste impunerea
obligatiei de a obtine avizul de la autoritatea administratiei publice locale.

Admite cererile de interventie accesorie formulate in interesul reclamantei ........ de intervenientele:

— e S.R.L., inregistrata la ONRC cu nr. .......... , CUI ... , cu sediulin ............ ; S

—_ S.R.L., inregistrata la ONRC cu nr. .......... , CUI...... ,cusediulin......

Respinge cererlle de interventie accesorie formulate in mteresul paratulm Mlnlsterul Transporturilor de intervenientele:
—_ S.A., inregistrata la ONRC cunr. ............ ,CUI........ , cusediulin.......... ;

—_ S.R. L fnregistrata la ONRC cu nr. .......... ,CUI ........ , cusediulin......... ;

—_— S.A., anegistraté laONRC cunr. ............ , ‘CUl ..o, , cu sediulin ........... ;

—_— S.R.L., inregistrata la ONRC cu nr. .......... ,CUI ........ , cusediulin.......... ;

— e S.R.L., inregistrata la ONRC cu nr. .......... ,CUlI....... ,cusediulin ............ ; S

—_— S.R.L., inregistrata la ONRC cu nr. .......... ,CUI ........ , cusediulin..........

Obliga pératul Mmlsterul Transporturilor sa plateasca reclamante| suma de 6.000 Ie| cu titlu de cheltuieli de judecata.

In temeiul art. 23 din Legea nr. 554/2004, dupa ramanerea definitiva, prezenta sentinta va fi publicata in Monitorul Oficial
al Romaniei.

Cu drept de recurs in termen de 15 zile de la comunicare.

Cererea de recurs se va depune la Curtea de Apel lasi.

Pronuntata azi, 11 martie 2026, prin punerea solutiei la dispozitia partilor prin grefa instantei.

PRESEDINTE
MADALINA CIOARA

Grefier,
Stefanel David
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