JUDETUL BIHOR AVIZAT,
ORASUL VALEA LUI MIHAI SECRETAR GENERAL,
PRIMAR Todop Maria
Nr. 26/P.H. din 13 decembrie 2019

PROIECT DE HOTARARE
privind stabilirea modalititii de gestiune a transportului public local de cilitori
in Orasul Valea lui Mihai, Judetul Bihor

Avand n vedere:

- Referatul de aprobare la proiectul de hotirare initiat privind stabilirea
modalitaii de gestiune a transportului public local de calitori in Orasul Valea lui Mihai,
Judetul Bihor, nr. 13 dec. 2019,

- prevederile art.22 alin.(2) si alin. (3), precum si ale art.28 din Legea
serviciilor comunitare de utilitati publice, nr.51/2006 — republicati, cu modificirile si
completarile ulterioare,

- prevederile art.21 alin. (1) lit. a i alin. (2), precum si ale art. 22 din Legea
serviciilor publice de transport persoane in unititile administrativ-teritoriale,
nr.92/2007, cu modificarile si completirile ulterioare

- prevederile art.5 alin. (2) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de calitori si de abrogare a
Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului,

- Contractul de finantare pentru implementarea proiectului Reducerea
emisiilor de carbon in Orasul Valea lui Mihai, Judetul Bihor, - cod SMIS 121637,
semnat la data de 19 iunie 2019,

In baza art.129 alin.(2) lit. d, alin. (6) lit. a, alin. (7) lit. n, art.136, art.139 si
art.196 alin. (1) lit. a din O.U.G. nr.57/2019 privind Codul Administrativ,

Primarul orasului Valea lui Mihai, initiaza urmatorul
PROIECT DE HOTARARE

Art.1: Se aproba Studiul de oportunitate in vederea stabilirii modalitatii de
gestiune a transportului public local in Orasul Valea lui Mihai, intocmit de TTL
Planning S.R.L. previzut in Anexa — parte integranti din prezenta hotarare.

Art.2: Se aprobd modalitatea de prestare, organizare, functionare si
administrare a serviciului de transport public local de calatori pe raza administrativ
teritoriald al Orasului Valea lui Mihai, prin delegarea gestiunii directe pe baza de
contract de servicii publice, cétre operatorul intern al Orasului Valea lui Mihai, pe o
perioada de cinci ani de la data semnarii contractului de delegare a gestiunii.



Art.3: Prezenta, sub formd de hotdrdre se va duce la indeplinire de citre
Primarul Oragului Valea lui Mihai, prin aparatul de specialitate.

Art.4: Prezenta, sub forma de hotirare, se comunici cu:
- Institutia Prefectului — judetului Bihor
- Primarul orasului Valea lui Mihai
- Serviciul intretinere patrimoniu, spatii verzi si protectia mediului si
Biroul buget-contabilitate, finante din aparatul de specialitate al
Orasului Valea lui Mihai
- la dosar

INITIATOR:

Proiectul de hotarare se transmite catre:
— Serviciul intretinere patrimoniu, spatii verzi si protectia mediului din aparatul de
specialitate al Primarului oragului Valea lui Mihai, in vederea analizarii si intocmirii raportului
de specialitate, cu termen de depunere: 16 decembrie 2019
— Comisia pentru Amenajarea teritoriului §i urbanism, protectia mediului si turism in vederea
emiterii avizului, cu termen la data de 23 decembrie 2019
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1. Date generale
1.1. Denumirea obiectivului de investitii
Reducerea emisiilor de carbon in Orasul Valea lui Mihai, judetul Bihor, Cod SMIS 121637,

NV/BH/2017/3/3.2/1/1216/29,03,2018, POR 2014-2020, Axa prioritara 3, prioritatea de investitii
4e, obiectivul specific 3.2; Studiu de oportunitate in vederea stabilirii modalititii de gestiune
a transportului public local in orasul Valea lui Mihai

1.2. Localizare / Teritoriu deservit
U.A.T. Oras Valea lui Mihai, Jud. Bihor, Romania

1.3. Beneficiarul investitiei
U.A.T. Oras Valea lui Mihai, cu sediul in Valea Iui Mihai, Calea Revolutiei, nr. 2, jud. Bihor,

telefon/fax 0259355216/ 0259355933;

1.4. Elaboratorul studiului
TTL PLANNING S.R.L., cu sediul in Bucuresti, strada Dimitrie Grozdea, nr. 10, Sectorul 2,

telefon 0724049785, e-mail: office@ttlplanning.ro.

2. Scopul Studiului de Oportunitate

Principalul scop al studiului de oportunitate il reprezinta identificarea si analiza elementelor
tehnice, juridice si financiare specifice, a celor mai probabile scenarii si identificarea solutiei
recomandate in vederea luarii deciziei la nivel local cu privire la modalitatea de gestiune a
transportului public local in U.AT. Oras Valea lui Mihai. Studiul de oportunitate vine in
intampinarea cerintelor legale in domeniu si totodata, ca scop secondar, contribuie la accesul la
finantari prin Programul Operational Regional 2014-2020.

in cadrul prezentului studiu se vor fundamenta pe de o parte necesitatea si oportunitatea delegarii
serviciului de transport public in U.A.T. Oras Valea lui Mihai si se va identifica cea mai buna
solutie delegare a gestiunii serviciilor, pe de alta parte.

in conformitate cu legislatia national3, Autoritatile publice locale locale au obligatia de a stabili si
de a aplica strategia pe termen mediu si lung pentru infiintarea, extinderea, dezvoltarea si
modernizarea serviciilor de transport public local de persoane prin curse regulate, tindnd seama
de planurile de urbanism si amenajarea teritoriului, de programele de dezvoltare economico-
sociala a localitatilor, de Planul de Mobilitate si strategiile in domeniu, precum si de cerintele de
mobilitate locale, evolutia acesteia si de folosirea mijloacelor de transport cu consumuri
energetice reduse si emisii de gaze cu efect de sera reduse. Astfel, prin infiintarea si delegarea
serviciului de transport public local in U.AT. Oras Valea Iui Mihai, in conformitate cu
reglementarile nationale si europene in domeniu si cu respectarea regulamentului CE 1370, se
vor asigura:
- dezvoltarea si functionarea pe termen lung a serviciilor de transport public de persoane in
concordanta cu programele de dezvoltare socio-economicd a orasului, precum si a
infrastructurii aferente acestuia;

3177



Studiu de oportunitate in vederea stabilirii modalitatii de gestiune a transportului public local in orasul Valea lui Mihai

- satisfacerea in conditii optime a nevoilor de Mobilitate a populatiei, precum si ale institutiilor
publice si agentilor economici de pe raza administrativ - teritoriala a orasului;

- gestionarea serviciilor de transport public local de persoane pe criterii de competitivitate Si
eficienta managerial3;

- imbunatatirea conditiilor de viata ale cetatenilor prin promovarea unui mod de transport
eficient si ecologic;

- diminuarea utilizarii autoturismului propriu pentru deplasarile locale;

- promovarea reabilitarii infrastructurii pe traseele servicilor de transport public local de
persoane;

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

- acordarea de facilitati unor categorii de persoane, defavorizate din punct de vedere social;

3. Situatia existenta
3.1. Amplasament si date generale

Orasul Valea lui Mihai este localizat in partea de nord-vest a judetului Bihor, in Regiunea Crisana.
Judetul Bihor este situat in partea nord-vestica a Romaniei si se invecineaza cu judetele: Arad
(partea de sud), judetul Alba (zona sud-est), Cluj-Napoca si Salaj (in zona de est), judetul Satu-
Mare (in zona de nord). in partea vestica a judetului este granita Romaniei cu Ungaria. impreuna
cu judetele Arad si Salaj (cea mai mare parte a acestora), extremitatea sudica a judetului Satul
Mare si extremitatea nordica a judetului Hunedoara, judetul Bihor formeaza regiunea Crisana.
Orasul Valea lui Mihai este asezat la intersectia paralelei de 47°30' latitudine nordica cu
meridianul de 20°08' longitudine estica. Orasul are o suprafata de 73,54 kmp, cu o densitate de
140 loc/kmp. Activitatile economice specifice zonei studiate sunt agricultura si industria de
incaltaminte si alimente. Localitatea este situata intre doud centre urbane majore, la o distanta
de 68 km de Oradea si 69 km de Satu Mare. De asemenea, orasul Valea lui Mihai este in
proximitatea granitei cu Ungaria, la o distanta de 8 km, dar este si in apropiere de Debrecen, la
o distanta de 40 km. Orasul face parte din Macroregiunea 1 de Dezvoltare a Romaniei, fiind
amplasat in extremitatea nord-vestica. Macroregiunile sunt al patrulea tip de diviziune regionala
creata in Romania in 1998 si corespund nivelului NUTS | de diviziuni ale statelor membre ale
Uniunii Europene. Valea lui Mihai este parte constituentd a Regiunii Nord-Vest. Este amplasat
intre doi mari poli economici ai regiunii, Oradea si Satu Mare.

P

Judetul Bihor J - =

Figura 3.1-1. Pozitionarea Orasului Valea lui Mihai
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In Planul de Dezvoltare al Regiunii Nord-Vest 2014-2020 se doreste cresterea accesibilitatii
regiunii si a mobilitatii locuitorilor, marfurilor si informatiilor. De asemenea, este stipulat ¢a zona
Carei-Valea lui Mihai se afl in afara zonei de accesibilitate de 30 min, dar se afl& in apropiere
de Autostrada M3 din Ungaria. Prioritatea de interventie urmareste conectarea regiunii la retelele
de transport europene si scoaterea din izolare a unor zone, cum e si orasul Valea lui Mihai.

in Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Bihor este specificat ca localitatea Valea lui
Mihai este un oras de rang Ill, de importantd microzonala. Acesta este si un pol cu rol de echilibru
la nivel macrozonal. De asemenea, are potential de cooperare transfrontaliera. Din punct de
vedere al infrastructurilor de transport, orasul se afld pe culoarul drumurilor expres, cat si pe
reteaua de drumuri europene cu ocolitoare aprobate.

Conform Planului de Amenajare a Teritoriului National, orasul se afla intre doua aeroporturi,
cel din Oradea si cel din Satu Mare. Orasul nu este conectat la un culoar de transport european,
dar este amplasat in proximitatea unui drum expres propus prin Oradea-Zalau-Satu Mare si a
unei autostrazi propuse intre Cluj-Napoca si Ungaria. Orasul este traversat de cale ferata, dar
inoperabila si nefunctionala in relatie cu centrul major Cluj-Napoca, sau capitala Bucuresti.

Conform Master Planulului General de Transport orasul Valea lui Mihai se afld pe un drum
Trans Regio, ceea ce ofera o buna conectivitate la nivel local si regional. Harta rutelor de cale
ferata din documentatie prevede reabilitarea liniei de cale feratd care trece prin oras. De
asemenea, ruta CF va fi proiectatd pentru o viteza minima de 100 km/h, prin legarea la reteaua
TEN-T Comprehensive.

in Strategia de dezvoltare durabili a orasului Valea lui Mihai 2015-2020 orasul este prezentat
ca un nod rutier, fiind la intersectia bifurcatiei drumului european E671 si a drumului national
DN19C, rute ce leaga orasul de centre urbane majore: Oradea, Satu Mare, Debrecen.
Infrastructura rutierd este completata de strazi secundare, parcari si trotuare, care insumeaza o
lungime de 55,63 km, dintre care 3,45 km trotuare.

O alta ruta de acces importanta in oras este calea ferata extracarpatica prin care se realizeaza
legatura cu principale centre urbane din Campia Tisei (Satu-Mare, Oradea, Arad, Timisoara).
Spre vest apare o ramificatie de la Valea Iui Mihai la Nyirabrany, cu trecere in Ungaria, care
permite legaturi internationale.

3.2. Contextul socio-economic

Populatia orasului Valea lui Mihai a cunoscut anumite fluctuatii in ultimii 25 de ani, cu valori
cuprinse intre 10800 si 11500 locuitori. Din anul 2002 pana in anul 2008 numarul locuitorilor a
cunoscut usoare cresteri, procentul fiind de aproximativ 1%. Cu toate acestea, in ultimii 11 ani,
incepand cu anul 2008, cand se inregistrau 11527 locuitori, populatia cunoaste o tendinta
accentuata de scadere, ajungand in anul 2019 la valoarea de 10864 locuitori, reprezentand o
scadere de aproximativ 6% comparativ cu anul 2008.
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Figura 3.2-1. Evolutia populatiei orasului Valea lui Mihai

Tendinta de scadere a populatiei este datd pe de o parte miscarea migratorie a populatiei,
plecarile cu domiciliu depasind in fiecare an stabilirile de domiciliu in oras precum si sporul natural
al populatiei si acesta avand valori negative, nasterile fiind mult mai putine decéat decesele, pe de
alta parte.

in conformitate cu datele puse la dispozitie de Institutul National de Statistica, populatia orasului
Valea lui Mihai, la nivelul anului 2019, este de 10864 locuitori, cu 0 compozitie de 48% persoane
de sex masculin si 52% persoane de sex feminin. Distributia pe grupe de varsta pentru orasul
Valea lui Mihai se prezinta in figura de mai jos. Se observd o populatie majoritard ce se
incadreaza in intervalele 25 — 35 ani si 35 — 50 ani. intre acest interval 25-50 este cuprinsa 41%
din populatia orasului Valea lui Mihai, mai mult, 71% din populatie este cuprinsa in grupa de
varsta 15-65 de ani (varsta de munca), care poate contribui efectiv la viata socio-economica. La
populatia cu varste peste 70 de ani se remarca un numar semnificativ mai mare al persoanelor
de sex feminin.

! Masculin
162 30 B4 a 43 Feminin
203 7570 an 105
266 4 ar 151
318 £5-6% ani 256
373 295
319 323
308 50-54 ar 397
498 1O ar 476
473 144 o s
A Soat 464
429 30-24 ant 445
364 25-28 af 350
289 2024 a 299
292 15-1% ar 294
322 4 310
218 505 249
19 a 232

40C 300 200 100 164

Figura 3.2-2. Structura pe grupe de varsta a populatiei orasului Valea lui Mihai
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Conform datelor statistice pe care le regasim in strategia de dezvoltare a orasului Valea lui Mihai,
la nivelul anului 2015, populatia activa reprezinta 48,6% din totalul numarului de locuitori, iar
populatia inactiva reprezinta 51,4%. Din totalul populatiei active, avem un procent de 98% a
populatiei ocupate (persoane angajate si intreprinzatori) si un procent de 2% al somerilor. in
ultimii 10-15 ani de cand au fost dezvoltate mai multe unitati de productie la neveul orasului si
dezvoltarii industriei usoare la nivel local, mai exact fabricarea produselor de incaltaminte si
prelucrarea articolelor textile, numarul mediu de angajati se situeaza in jurul valorii de 4000 de
persoane. In ceea ce priveste populatia inactiva, ponderile cele mai mari sunt in randul
pensionarilor (53%), restul populatiei reprezentand 47 procente (elevi/studenti, casnice, intretinuti
de alte persoane, etc.). Situatia structurii populatiei este reprezentata in graficul din figura de mai
jos.

Wzngzjzti

M intreprinzztori
8 FPopulatiainactiva

5%

W Populatia activa somari

B pansionari

t

14

catagorii

Figura 3.2-3. Structura pe ocupatii a populatiei orasului Valea lui Mihai
(Sursa: PMUD / INS)

Conform datelor furnizate de INS, (Institutul National de Statisticd), numarul mediu al somerilor
de sex masculin reprezenta un procent semnificativ mai mare comparativ cu cel al somerilor de
sex feminin, avand o distributie medie in ultimii ani de 39% persoane de sex feminin si 61%
persoane de sex masculin.

In ceea ce priveste repartitia populatiei ocupate a orasului Valea Iui Mihai pe activitati ale
economiei nationale, se remarca 4 activitati principale: agricultura, silvicultura si pescuitul (25%),
industria (20%), industria prelucratoare(19%), comertul cu ridicata si cu amanuntul — repararea
autovehiculelor si motocicletelor(11%). Aceste 4 activitati insumeaza aproximativ 75% din totalul
populatiei ocupate a orasului, indicator ce arata ca baza preocuparilor si activitatilor din orasul
Valea lui Mihai se canalizeaza pe aceste paliere.

Conform sondajului realizat in anul 2016 cu oazia realizarii PMUD, venitul mediu al gospodariilor
anchetate este de aproximativ 1900 lei. Anchetele la domiciliu au indicat un procent de
aproximativ 37% pentru persoane cu venituri intre 501-1500 lei, 29% persoane cu venituri intre
1501-2500 lei, 15% persoane cu venituri cuprinse intre 2501-3500 lei si 9% din total, populatie
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cu venit cuprins intre 3501-5000 lei. Mai remarcdm un procent de 1,5% corespunzator
persoanelor cu venituri peste 5000 lei si 3% pentru persoane cu venituri intre 0-500 lei. Situatia
veniturilor inregistrate este prezentata in maniera explicita in graficul de mai jos.

g. Nudorescsaraspund. | E462% § ;
f.  Peste 5000 lei 1.54°L ; i
e. 3501 -5000 lei e b.zs% } ?
d. 2501-3500lei | ! . i o ; 15.38%
c. 1501-2500lei [ 1 ; : | 3 29.23%
b. 501-1500lei [ g
a.  0-500lei [ 3.58% E ; 36'92%§
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Figura 3.2-4. Venituri pe gospodarie
(Sursa: PMUD)
3.3. Retele de transport

La nivelul orasului Valea lui Mihai, principalele cai de acces sunt linia feroviara si drumurile
nationale. Orasul Valea lui Mihai este racordat la calea feratd extracarpatica prin care se
realizeaza legatura principalelor centre urbane din Campia Tisei (Satu-Mare, Oradea, Arad,
Timisoara). Spre vest apare o ramificatie de la Valea lui Mihai la Nyirabrany, cu trecere in Ungaria,
care permite legaturi internationale.

Dezvoltarea industriei usoare la nivel local, mai exact fabricarea produselor de inc&ltaminte si
prelucrarea articolelor textile, in orasul Valea Iui Mihai genereaza puncte importante de lucru care
atrag si genereaza trafic de marfa, precum si nevoi de mobilitate local&, avand peste 3000 de
angajati.

Pe langa transportul de marfa generat de industria usoara, o pondere semnificativd o
inregistreaza si transportul de marfa ce tranziteaza localitatea. Din cauza pozitionarii in
apropierea granitei cu Ungaria, dar si prin prezenta drumului national Si european care
conecteaza orasul Valea lui Mihai de Municipile Satu-Mare, Oradea, Arad si Timisoara,
transportul de marfa de tranzit inregistreaza frecvente destul de ridicate.

3.3.1. Drumuri

Orasul Valea lui Mihai se intinde pe o lungime de aproximativ 5 km pe directia nord — sud si
aproximativ 4.4 km pe directia vest — est. Arterele majore de circulatie rutierd sunt cele doua
ramuri ale drumului european, ambele modernizate, care au rolul de a asigura legaturile
interzonale, accesul pe penetratii si tranzitul localitatii, fiind solicitate de traficul usor, greu Si
transportul in comun interurban. Alaturi de acestea, reteaua principala cuprinde alte cateva artere
de categoria Ill (2 benzi de circulatie) cu sau fara zona verde lateral&, care fac legatura intre
cartiere. Unele dintre ele devin, in afara intravilanului trupului de baza, drumuri comunale sau de
exploatare, care asigura legatura cu trupurile din teritoriul administrativ.
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Drumul european E671 care realizeaza legatura orasului Valea lui Mihai cu municipiul Oradea Si
Satu Mare, este principala cale de acces. E671 strabate orasul de la sud la nord si intersecteaza
drumul national DN 19C fin interiorul localitatii. Drumul national 19C este sectorul de drum care
asigura iesirea de pe teritoriul roménesc, acesta conecteaza orasul Valea lui Mihai cu orasul
Debrecen (apartinator Ungariei). Aceste drumuri sunt foarte importante pentru circulatia la nivel
local si regional, intrucat reprezintd calea de acces pentru numarul mare de navetisti ce
tranziteaza orasul si localitatile limitrofe. Reteaua de strazi secundare are in prezent o lungime
de aproximativ 53 km (retea administrata de Consiliul Local Valea Iui Mihai).

Ve
l“

b

Figura 3.3-1. Reteaua stradala din orasul Valea lui Mihai
(Sursa: PMUD / openstreetmap.org)

3.3.2. Cai Ferate

Orasul Valea lui Mihai este un nod feroviar intre Oradea si Satu Mare, Carei si Debretin, fiind si
un punct feroviar de trecere a frontierei (PTF) Valea lui Mihai-Nyirabrany. in Valea Ilui Mihai
functioneaza in cadrul Inspectoratul Teritorial al Politiei de Frontiera Oradea, Sectorul Politiei de
Frontiera (SPF) Valea lui Mihai - sector de tip |. Acesta are o deschidere de 34,508 km la frontiera
cu Ungaria si are in componenta 2 puncte de trecere a frontierei de stat:

- un punct de control trecere frontiera rutier (PTF Valea Iui Mihai) prin care se face legatura cu

Ungaria (prin punctul de frontiera Nyirabrany aflat pe teritoriul statului vecin);
- un punct de trecere frontiera feroviar (statia CFR Valea Iui Mihai).
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in privinta retelei feroviare nationale, orasul Valea lui Mihai este deservit de linia secundara 402,
cale simpla neelectrificata — Arad-Oradea-Sacuieni-Valea lui Mihai-Carei-Satu Mare-Halmeu.

De asemenea, existd o ramificatie de la orasul Valea lui Mihai catre Ungaria, ruta trenului
international Baia Mare-Budapesta. Orasul Valea lui Mihai este racordat si la calea ferata
extracarpatica prin care se realizeaza legatura principalelor centre urbane din Campia Tisei (Satu-
Mare, Oradea, Arad, Timisoara), cu trecere in Ungaria, care permite legaturi internationale.
Transportul de marfa pe calea ferata este slab reprezentat si inregistreaza o cerere in scadere.
Densitatea cailor ferate pe raza judetului Bihor este de 62,82 km/1.000 kmp, fiind peste densitatea
pe tara de 46,2 km/1.000 kmp.

LEGENDA
= |ntravilan PUG 2015
Circulatii
[»ea=x] Cale ferata
[_®  Gara - zona intermodala
@ Drum european
¢4 ™= Drum national
\ [ @ _ Targ - zona generare trafic
Y 3 ocazional

o*

Figura 3.3-2. Reteaua de cai ferate locala si Drumuri Nationale/Europene
(Sursa: PMUD)

3.3.3. Transport Public

Transportul pe cale rutiera — de marfuri si persoane — este asigurat de societati comerciale din
sectorul privat. Acestea asigura transportul interurban de persoane, la nivel local nefiind asigurat
transportul public organizat. Pe teritoriul orasului sunt amenajate 5 statii de autobuz care
deservesc aceste linii judetene de transport. Din punct de vedere institutional, dezvoltarea si
gestiunea transportului judetean se realizeaza de catre Consiliul Judetean Bihor, prin Biroul
Autoritatea Judeteana de Transport din cadrul Serviciului Autoritatea Judeteana de Transport,
Monitorizare Servicii Comunitare de Utilitati Publice.
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Consiliul Judetean are prevazute in Organigrama sa, in cadrul Directiei Generale de Dezvoltare
Regionala, Programe si Proiecte cu Finantare Externa, compartimente specializate pentru
dezvoltare regionala (Serviciul Dezvoltare Durabila si Planificare, Serviciul Elaborare Proiecte,
Serviciul Monitorizare si Implementare Proiecte) si pentru monitorizarea utilitatilor publice
((Compartimentul Unitate Judeteand pentru Monitorizarea Servicilor Comunitare de Utilitati
Publice).

In prezent nu s-a constituit o asociatie de dezvoltare intercomunitara pentru transport public, cu
toate ca o astfel de initiativa ar aduce oportunitatea dezvoltarii unui sistem de transport integrat
la nivel de zona. In etapa viitoare, analizand si comportamentul de calatorie cu ajutorul modelului
de prognoza a cererii, consultantul va propune o solutie in acest sens. Oricum, o astfel de
propunere va trebui sa vizeze orizontul de timp 2019 — 2020, deoarece traseele judetene de
transport public sunt atribuite pana la fianlul anului 2019, prin Programul de transport public
judetean de persoane prin curse regulate.

Liniile directoare la nivel judetean sunt trasate prin aplicarea Regulamentului pentru efectuarea
serviciului de transport public judetean de persoane prin curse regulate, in judetul Bihor. La
elaborarea prezentului Regulament, aprobat prin HCJ nr. 294/2012 s-a tinut cont si de
recomandarile Asociatiei Transportatorilor de Persoane Bihor.

Organizarea transportului public local pe teritoriul Orasului Valea lui Mihai se supune prevederilor
Legii nr. 92 / 2007 a serviciilor de transport public local, a Normelor de aplicare a acesteia precum
si a regulamentului CE 1370. Conform legi 92, Consiliul Local al U.A.T. Oras Valea lui Mihai este
responsabil de aspectele legate de transportul public in limitele orasului, cu exceptia cailor ferate,
acestea apartinand de Ministerul Transporturilor.

Coordonarea transportului public pe raza judetului Bihor este in responsabilitatea Consiliului
Judetean. in ceea ce priveste organizarea serviciului de transport pe plan local in U.AT. Oras
Valea lui Mihai, conform Organigramei si a Statului de functii al aparatul de specialitate al
Primarului orasului Valea lui Mihai, aprobata prin HCL 101/2018, este prevazut un compartiment
specializat pentru transportul public local, insa in prezent nu sunt incheiate contracte cu operatori
economici pentru prestarea serviciilor de transport public la nivelul UAT Valea lui Mihai.

Din punct de vedere juridic si institutional Consiliul Local indeplineste sarcini specifice cu privire
la dezvoltarea sociala si economica si la administrarea patrimoniului public si privat aflat in
administrarea sa, respectiv si pentru administrarea serviciilor publice aflate in coordonarea sa.
Consiliul Local este responsabil de stabilirea cadrului juridic necesar atat pentru transportul public
local, cat si pentru bunurile publice si private necesare pentru asigurarea unui sistem eficient de
transport public, incluzand aici si parcérile din zona administrativ-teritoriald a orasului, potrivit
competentelor atribuite prin lege.
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Conform prevederilor legale n vigoare, cadrul juridic existent la nivel judetean cuprinde prevederi
privind transportul public judetean de persoane prin curse regulate si speciale. Cu toate acestea
in acest moment nu sunt identificate reglementari locale privind transportul nemotorizat,
transportul public cu taximetre si cele privind implementarea sistemelor de transport inteligente.

In ceea ce priveste conformitatea cu regulamentele si directivele UE, este de precizat faptul c&
mai sunt necesare anumite ajustari ale normelor legislative, atat la nivel local cat si la nivel
national, Tn special in privinta conformitatii Contractului de Servicii Publice cu normele UE.
Contractele de servicii publice, care vor fi incheiate cu operatorii economici in urma procedurilor
de atribuire a contractelor, trebuie sa preia pe cat posibil prevederile Modelului national de
Contract de Servicii Publice agreat pentru finantare europeana.

Acest aspect este foarte important mai ales in contextul existentei obligativitati semnarii de
contracte de servicii publice (CSP) conforme cu Regulamentul 1370/2007 atat pentru obtinerea
finantéarii europene pentru achizitia de mijloace de transport cat si pentru obtinerea de eventuale
cofinantari de la alte organisme finantatoare. Solutile adoptate trebuie sa asigure atat
respectarea legislatiei europene si nationale in vigoare, atat in ceea ce priveste atribuirea
contratelor cét si referitor la continutul acestora (in special calculul compensatiilor de exploatare).

3.4. Aspecte privind mobilitatea
3.4.1. Caracteristicile de mobilitate ale locuitorilor

in vederea identificarii caracteristicilor de deplasare a populatiei orasului Valea lui Mihai, la
momentul realizari Planului de Mobilitate, s-a realizat un chestionar de mobilitate colectandu-se
date cu privire la frecventa deplasarilor, scopul deplasarilor, modul de transport utilizat, zona de
origine si destinatie, precum si durata de deplasare.

Conform rezultatelor obtinute in cadrul PMUD, la nivel general (netinand cont de un interval de
varsta), dintre persoane intervievate, 36% sunt angajati, 51% neangajati si 13% sunt
elevi/studenti. Persoanele angajate au fost considerate cele cu norma intreaga sau fractiune de
norma, iar in categoria persoanelor neangajate au fost incluse: pensionarii, somerii,
casnicii/casnicele,liber profesionistii si persoanele din alte categorii.

in figura de mai jos se evidentiazd frecventa deplasarilor zilnice ale persoanelor angajate,

neangajate si ale elevilor, catre diferite destinatii (serviciu, cumparaturi, etc.) in timpul saptamanii
(a) si in week-end (b) realizate in diverse scopuri.
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Figura 3.4-1. Frecventa deplasarilor saptamanale in functie de scop
(Sursa: PMUD)

Se observa o medie de 5 deplasari pe saptamana a persoanelor angajate catre locul de munca
si 5 deplasari ale elevilor catre unitatile de invatamant. Deplasarile in scop recreational sunt foarte
frecvente, identificam in medie 7 deplasari pe saptdamana in cazul persoanelor angajate si in
cazul elevilor. De asemenea, se remarca o preponderentd si in cazul deplasarilor pentru
cumparaturi (5 deplasari pe saptaméana in cazul elevilor si 3,5 pentru persoanele angajate). Restul
deplasarilor (vizita, alt scop) sunt in medie 2 sau 3 pe sdptamana - cazul persoanelor angajate si
a celor neangajate. In perioada zilelor nelucratoare (sambita si duminica) se evidentiaza pentru
toate grupele de persoane (angajati, neangajati si elevi) deplasarile catre activitati recreationale,
vizite si cumparaturi.

In cazul elevilor, observam o medie de aproximativ 2 deplasari destinate vizitelor si in scop
recreational, persoanele neangajate efectuand mai mult de o deplasare in alte scopuri si 1,78
deplasari in scop recreational. Persoanele angajate efectueaza 2 deplasari in scop recreational
si in medie o deplasare catre scopurile recenzate.
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Din punct de vedere al repartitiei deplasarilor persoanelor chestionate pe moduri de transport, a
rezultat ca 81% din deplasari se realizeaza cu mijloace de transport nemotorizate, iar 19% se
realizeaza cu mijloace de transport motorizate. Dintre deplasarile nemotorizate, 37% sunt
realizate utilizand bicicleta iar restul (63%) pe jos. Deplasarile motorizate se realizeaza in procent
majoritar cu autoturismul; 83% fiind conducatorul autovehiculul, restul de 17% calatorind ca
pasageri.

in figura de mai jos se prezinta situatia deplasarilor in functie de modul de transport.

# Mers pe jos
# Mijloace nemotorizate ® Bicicleta
B Mijloace motorizate

Conducator autoturism

= Pasager autoturism

Figura 3.4-2. Repartitia modala a deplasarilor
(Sursa: PMUD)

Repartitia modala a deplasarilor realizate difera de la o categorie la alta. Astfel, anchetele au
indicat faptul ca persoanele angajate utilizeaza pentru deplasari cu preponderenta mersul pe jos
si bicicleta (37 procente pentru fiecare mod de transport) si 25% dintre persoane, deplasari
utilizand autoturismul personal.Persoanele neangajate se deplaseaza pe jos in proportie de 58%,
cu bicicleta efectueaza deplasari 28%, iar restul de 15% utilizeaza autoturismul. In cazul elevilor
proportia este de 80%-10%-10% pentru mersul pe jos, bicicleta ca mijloc de transport si
autoturismul personal. Se remarca un procent considerabil al persoanelor care merg pe jos in
cazul elevilor si in cazul persoanelor neangajate. in cazul persoanelor angajate distributia
modurilor de transport este mai echilibrata, in acesta categorie utilizarea autoturismului personal
inregistreaza valorile cele mai mari (25%).

£ Mers pe jos @ Bicicleta - Autoturism

Angajati

Elevi/Studenti

Neangajati

Figura 3.4-3. Repartitia modala a deplasarilor pe categorii de persoane
(Sursa: PMUD)
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in reprezentarea de mai jos se evidentiaza repartitia modala a deplasarilor in raport cu motivul
deplasarii si s-a identificat faptul ca persoanele intervievate se deplaseaza catre locul de munca
cu autoturismul personal in proportie de 17%. Valori mai ridicate corespunzatoare autoturismului
personal le regasim in cazul deplasarilor in scop educational (31%), in cazul deplasarilor la
cumparaturi (23%) si in cazul deplasarilor in vizitd (23%). Restul deplasarilor (alte scopuri,
domiciliu) Tnregistreaza valori mai scazute, sub 20%.

= Bicicleta ) = Mers pe jos ~Autoturism ;
Alta 8%
| |
Vizita [ 9 23%
!
Recreere |1}
|
Educatie | 31% |
| |
Cumparaturi i 23%
Serviciu 17%
Domiciliu 20%
|
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figura 3.4-4. Repartitia modala a deplasarilor in raport cu motivul deplasarii
(Sursa: PMUD)
Mersul pe jos este foarte frecvent in comportamentul de deplasare al persoanelor anchetate,
observam un procent de 92% pentru deplasarile in scop recreational si 68% pentru vizite.

Deplasarile realizate pe jos in diverse scopuri sunt cuprinse in intervalul 44%-92%, procente
ridicate regasim si in cazul deplasarilor la serviciu (44%), scop educational (56%), alte scopuri
(50%), domiciliu (50%). Asa cum ne indica figura de mai sus, mersul pe jos este principalul mod
de deplasare in orasul Valea lui Mihai.

Deplasarile cu bicicleta in diverse scopuri au de asemenea o pondere mare. 38% dintre
persoanele angajate se deplaseaza cu bicicleta la locul de munca si 33% utilizeaza bicicleta
atunci cand se deplaseaza la cumparaturi. Pentru alte activitati, procentul persoanelor care merg
cu bicicleta este de 42%, iar pentru deplasarile la domiciliu s-a inregistrat 31%.

Durata medie perceputa a unei deplasari cu bicicleta este de aproximativ 13 minute, a unei
deplasari cu autoturismul (sofer) - 12 minute si a unei deplasari cu autoturismul (pasager) - 29
minute. In cazul mersului pe jos s-a recenzat o duratid medie perceputa de deplasare de
aproximativ 14 minute.
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3.4.2. Zone de generare si atragere a deplasarilor

La nivelul Orasului Valea lui Mihai s-au identificat o serie de zone care genereaza si atrag
deplasari. Conform literaturii din domeniu generarea de plasarilor este datd de numarul de
locuitori ai fiecarei zona si caracteristicile de mobilitate ale acestora iar zonele cu locuri de munca,
unitati de invatamant si comerciale sunt zone care atrag deplasarile. Pe baza unui model
gravitational se poate obtine matricea origine-destinatie si utilizand un model de alegere modala
Logit, matricea generala poate fi impartita in matrici modale aferente fiecarui mod de transport.
Alocarea acestor matrici origine-destinatie pe reteaua de transport genereaza fluxurile de trafic
actuale sau estimate (a se vedea cap. 3 Modelul de Transport aferent PMUD).

Zone de generare a deplasarilor

Asa cum se prezinta in figura de mai jos, zonele cu densitatea cea mai de populatie este
reprezentata de zona centrala si de nord-vest a orasului.

“Populatie

EXEXIIEIIEEE

Figura 3.4-5. Populatia orasului Valea lui Mihai
(conform modelului de transport PMUD)
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Zone de atragere a deplasarilor
Unitati de invatamant si institutii publice

Unitatile de invatamant principale ale orasului sunt Scoala ,Zelk Zoltan”, cu doua corpuri pentru
invatamantul gimnazial si sapte locatii pentru scoala cu clasele I-1V si Liceul Tehnologic nr.1. De
asemenea, sunt 6 unitati de invatamant prescolar. Valea lui Mihai nu are insa unitati de

invatamant superior. Institutiile publice reprezentative ale localitatii sunt primaria orasului si
politia.

W

LEGENDA
= |ntravilan PUG 2015
=ssss Cale ferata
m— Drum european
Drum national

Unitati de invatamant
d . ® Scoalaprimara Zelk Zoltan
@  Scoala cu clasele I-1V

m..,{,,, .. ) @ Liceul Tehnologic nr.1
. ) invatamant prescolar i
/ Institutii
\ Primarie
N & Politie

..-.:: \\\ ) & .
Figura 3.4-6. Unitati de invatamant si institutii
(sursa: PMUD)

Unitati comerciale

La nivelul orasului sunt cinci companii in industria incaltamintei, care sustin economia orasului.
Acestea sunt amplasate la drumurile principale ce tranziteaza orasul sau in relatie cu zona
modala a garii.

z s’
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: Unitati comerciale
; ¢& | @  Fabricare incaltaminte
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Figura 3.4-7. Unitati comerciale
(sursa: PMUD)
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3.4.3. Fluxuri de trafic

Conform dezvoltarii modelului de transport aferent PMUD, matricile origine-destinatie au fost
realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:
- Transport privat:
- Autoturism
- Vehicule de marfa
- Transport public (pentru scenariile de prognoza)
- Mers pe jos
- Bicicleta.

Generarea/atractia deplasarilor, alaturi de distributie si repartitie modala s-au estimat in modelul
de transport din rezultatele anchetelor cu privire la comportamentul de deplasare. Matricele
origine-destinatie pentru transportul privat rutier s-au completat cu influentele traficului rutier din
Modelul National de Transport. La nivelul orasului, pentru realizarea matricelor origine-destinatie
s-au folosit date aferente unui esantion de 1,5% din populatia orasului.

Tinand cont de zonificarea realizata si de informatiile dezagregate din prelucrarea rezultatelor
anchetelor cu privire la:

- Categoria demografica care utilizeaza un anume mod de transport per zona

- Ratele de deplasare pentru o anume activitate si mod per zona,
se realizeaza o estimare directa a mobilitatii reprezentata prin matricele origine-destinatie pentru
fiecare mod de deplasare (exprimata specific in numar de deplasari).

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolatd pe baza informatiilor
demografice specifice fiecarei zone. Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizata
specific atat pentru transportul privat, cat si pentru cel public. Alocarea matricelor de transport pe
itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de transport peste oferta de transport
reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si serviciile asociate acesteia, s-a realizat
utilizand algoritmi de calcul care evalueaza ” costul generalizat” al unei deplaséri origine-
destinatie.

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe
itinerarii este unul la echilibru ( Equilibrium LUCE). Algortimul de alocare folosit modeleaza
procesul de adaptare al utilizatorului la conditiile de trafic oferite de reteaua utilizata. Atribuirea
se bazeaza pe principiul "totul sau nimc”, procesul constand in acumularea unor informatii din
retea din iteratia anterioara pentru deciziile luate in iteratia curentd. In cadrul procedurii se
realizeaza un process iterative in care sunt identificate mai multe potentiale drumuri minime pe
baza estimarilor costului generalizat dedus in functie de costul generalizat al volumului curent si
al rutei anterioare. Pentru a realiza aceste evaluari, fluxurile de trafic sunt alocate la fiecare
iteratie.
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Procedura se incheie doar atunci cand duratele de deplasare estimate care scot in evidenta ruta
aleasa coincid intr-un anume procent cu duratele de deplasare rezultate din aceste rute. Aceastd
stare de echilibru care se atinge are o probabilitate foarte mare de a reprezenta fidel
comportamentul real al utilizatorului de alegere al itinerariului. Valoarea Fluxurilor de trafic la
nivelul anului de baza al modelului de transport aferent PMUD sunt prezentate in tabelul de mai
jos.

Tabelul 3.4-1. Matricele origine-destinatie pentru anul de baza

Autoturism (veh) Intern Extern
Intern 4166 1457
Extern 268 30
Vehicule de marfa (veh) Intern Extern
Intern 180
Extern 94 58
Bicicleta (pers) Intern Extern
Intern 8248
Extern
Mers pe jos (pers) Intern Extern
Intern 12705
Extern

Din punct de vedere al repartitiei modale aceasta a fost evaluata prin prelucrarea datelor din
sondaje si extrapolata la populatia care desfasoara activitati socio-economice la nivelul orasului
aplicand ratele de generare si atractie aferente fiecarei categorii pentru fiecare zona. De
asemenea pentru a oferi o imagine globala asupra repartitiei modale, in evaluarea acesteia se
cuprind si deplasarile externe sau de tranzit care influenteaza mobilitatea urbana. Rezultatele
sunt prezentate mai jos:

W Autoturism
B Transport de marfa
Bicicleta

®Merspe jos

26%

Figura 3.4.1.- Repartitia modala a deplasarilor din modelul de transport
Se constata ca zonele cele mai solicitate din punct de vedere al mobilitatii sunt zona centrala, cu

puncte de interes recreativ si administrative, zonele cu locuri de munca din partea de sud-est si
concentrari demografice mari in zona de nod-vest.
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Din punct de vedere al atribuirii pe itinerarii se constata ca traficul rutier este intens pe drumul
principal (DN19 — ambele ramificatii), precum si pe strada Republicii, strada Morii, strada Fabricii
si strada Gyorgy Albert. Din punct de vedere al deplasarilor pe biciclete si pe jos acestea sunt
raspandite uniform pe strazile cu profil rezidential si se concentreaza in fluxuri majore pe drumul
principal 19 si 19C, precum si pe strada Repubilicii, Kalvin Janos, Izvorului si Bancii.

o . Link bars
_ Volume TSys [veh] (CAR AP)
- 754
P \ . 188 377

Figura 3.4-8. Fluxuri de Trafic pe reteaua de transport — Vehicule Private

(sursa: Modelul de Transport PMUD, anul de baza)
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Figura 3.4-9. Fluxuri de Trafic pe reteaua de transport — Vehicule de Marfa
(sursa. Modelul de Transport PMUD, anul de baza)

20 /77



Studiu de oportunitate in vederea stabilirii modalitatii de gestiune a transportului public local in orasul Valea lui Mihai

Link bars
Velume-TSys [veh] (PED,AP)

o295 597 1194

Figura 3.4-10. Fluxuri de Trafic pe reteaua de transport — Pietoni
(sursa: Modelul de Transport PMUD, anul de baza)
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Figura 3.4-11. Fluxuri de Trafic pe reteaua de transport — Biciclete
(sursa: Modelul de Transport PMUD, anul de baza)
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4. Necesitatea si oportunitatea investitiei
4.1. Necesitatea investitiei

Dezvoltarea si recenta relansare a industriei usoare la nivelul Orasului Valea lui Mihai, a condus
la cresterea nivelului de trai si la cresterea asteptarilor locuitorilor privind spatiul urban dar mai
ales la multiplicarea oportunitatilor, iar toate acestea au condus la cresterii ale nevoii de mobilitate
la nivel local. Cu toate acestea in Orasul Valea lui Mihai nu exista un sistem de transport public
care sa vina in intimpinarea nevoilor de deplasare la nivel local ale locuitorilor.

Majoritatea deplasarilor (40%) se realizeaza pietonal cu durate mari de deplasare si cu disconfort
major creat calitatea precara a infrastructurii dedicate. Se poate afirma, la o prima vedere c3
acest comportament — de a merge pe jos — este sustenabil si de dorit, insa trebuie avut in vedere
ca aceste deplasari se realizeaza astfel din lipsa unor alternative, cum ar fi un sistem de transport
public urban.

In aceeasi masura, deplasérile cu bicicleta au o pondere insemnaté in repartitia modala la nivel
local, acest mod de transport fiind utilizat in 26% din deplasari, avand un raport de utilizare mare,
generat de asemenea de lipsa unor alternative in alegerea modala, utilizatorii fiind nevoiti sa
aleaga acest mod de transport.

Totodata trebuie mentionat ca desi deplasarile pietonale si cu bicicleta sunt cele mai prietenoase
cu mediul, de cele mai muite ori acestea nu sunt posibile, fiind perioade climatice de peste 5 luni
pe an in care vremea este nefavorabila acestor tipuri de deplasari — ploaie, zapad4, inghet, vant,
etc.

in contextul noilor reglementéri privind protectia mediului si reducerea poludrii aerului, solului si
apei, dar si fonica si implicit reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, parcul actual de
autobuze al operatorilor de transport care opereaza linii de transport judetene cu statii de oprire
pe raza orasului Valea lui Mihai este depasit tehnologic si cu mult sub normele actuale privind
emisiile, majoritatea fiind cu norma de poluare sub Euro 4.

Avand in vedere trendul clar de crestere al numarului de deplasari la nivelul orasului ca urmare a
multiplicarii oportunitatilor si faptul ca la acest moment existd un trend in crestere al utilizarii
autoturismului propriu in vederea satisfacerii nevoilor de mobilitate locala, ca urmare a cresterii
veniturilor, acesta fiind utilizat in 33% din deplasari, este de dorit s& fie implementat un sistem de
transport public urban care sa vina in intdmpinarea nevoilor de mobilitate si, totodata, sa creeze
premisele unor obiceiuri de deplasare mai sustenabile si a unui comportament de renuntare la
autoturismul propriu in favoarea transportului public.

Totodata, mentionam ca in baza legii 92/2007 autoritatile administratiei publice au obligatia de a
stabili si de a aplica strategia pe termen lung pentru organizare, extinderea, dezvoltarea si
modernizarea serviciilor de transport public local, tinand seama de planurile de urbanism Si
amenajarea teritoriului, de programele de dezvoltare socio-economica a localitatilor si de nevoia
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de mobilitate a cetéatenilor, evolutia acestora, precum si de folosirea mijloacelor de transport cu
consumuri energetice reduse si emisii minime de noxe.

in conditiile remodelrii accesibilitatii in acord cu caracteristicile functionale, morfologice si de
valoare istorica, culturala ale diferitelor zone urbane si in acord cu planificarea evolutiei lor
urbanistice, se considera necesara trecerea de la logica de investitii in infrastructura si de
satisfacere neconditionata si nediferentiata a cererii de trafic motorizat, la logica de (re)modelare
a accesibilitatii si structurii modale a deplasarilor prin strategii si politici integrate de mobilitate.

Obiectivele principale ale politicilor de transport public sunt de a imbunatati functionarea si
atractivitate acestor servicii si a retelelor utilizate, toate aceste lucruri pentru a motiva utilizatorii
sa faca o schimbare in alegerea modala. Mai mult, aceste politici lucreaza pentru a face serviciile
de transport mai eficace si mai eficiente din punct de vedere al costurilor. Obiectul principal este
sa se organizeze un sistem de transport public, care sa puna in valoare avantajele retelei actuale
si imbunatateste moduri complementare pentru a oferi servicii de transport public de inalta calitate
pentru toate categoriile de calatori. Mijlocul de transport in cauza este autobuzul de medie/mica
capacitate, eficient din punct de vedere al consumului, care indeplineste conditiile de siguranta si
confort si inglobeaza un nivel imbunatatit de serviciu.

Astfel, se propune organizarea unui sistem de transport public local si stabilirea modalitatii de
gestiune a acestuia in raport cu cele mai bune practici in acord cu reglementarile si legislatia
nationala si europeana cu beneficii asupra reducerii duratelor de deplasare, impact pozitiv asupra
repartitiei modale in defavoare deplasarilor cu autoturismul propriu, reducerea emisiilor de gaze
cu efect de sera si ameliorarea sigurantei rutiere la nivel local. Reteaua sistemului de transport
public va fi stabilita astfel incat acesta sa deserveasca principalele zone care genereaza si atrag
deplasari, dar si zonele cu accesibilitate redusa, iar in completarea acestuia se propune
realizarea unei retele de piste de biciclete care sa asigure rolul de alimentare pentru sistemul de
transport public.

Totodata pentru asigurarea functionarii sistemului de transport public se propune modernizarea
strazilor de pe traseul liniilor de transport public in vederea asigurarii unei cai de rulare bune,
amenajarea statiilor de transport public in acord cu traseele stabilite in vederea asigurarii unei
bune accesibilitati la sistemul de transport public precum si achizitionarea unor vehicule eficiente
din punct de vedere al consumului, dar si din punct de vedere al impactului asupra mediului
inconjurator, de capacitate mica-medie, cu podea joasa si dotate cu rampe de acces pentru
persoanele cu dizabilitati locomotorii, cu un design ce va asigura conditii de calitate si confort la
standarde international, precum si cu alte sisteme de eficientizare a sistemului cum sunt: sisteme
de informare, supraveghere video, taxare, etc.
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4.2. Oportunitatea investitiei

Prin organizarea serviciului de transport public se asigura in mod echitabil accesul tuturor
cetatenilor la servicii, educatie si locuri de munca si se creeaza o alternativa reala a transportului
motorizat individual.

in cadrul directiilor de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport din cadrul Planului de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) a fost identificata necesitatea de implementare a unui sistem
de transport public eficient, ecologic si sigur, accesibil tuturor categoriilor de calatori.

Astfel proiectul in cadrul PMUD a fost inclus proiectul P6. Implementarea unui sistem de
transport public in regim cadentat, astfel incat acesta sa deserveasca principalele zone
care genereaza si atrag deplasari, dar si zonele cu accesibilitate redusa, in care se propune
realizarea unui sistem de transport public la nivelul orasului Valea lui Mihai, amenajarea statiilor
de imbarcare/debarcare si asigurarea necesarului de vehicule pentru realizarea programului de
circulatie.

in figura de mai jos se evidentiaza principalele puncte care atrag si genereaza deplasari in
interiorul localitatii. Totdata este evidentiata propunerea de traseu pentru noua linie de transport
public, astfel incat acesta sa deserveasca in maniera cat mai eficienta diferitele zone de interes,
totalizand un numar de 12 puncte de oprire.
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Totodata in cadrul PMUD a fost identificat ca prioritate pe termen scurt proiectul P2. Reabilitare
carosabil pe portiunea de drum destinata bicicletelor si transportului public, si P7.
Realizarea pistelor/benzilor pentru biciclete, care va permite imbunatatirea conditiilor de
deplasare, permitand dezvoltarea ulterioara a unei retele de piste de biciclete si mai mult a unui
sistem de transport public urban si contribuind astfel la economii de timp, de cost si la
imbunétatirea mediului inconjurator si realizarea concomitenta a proiectului

Implementarea unui sistem de transport public cu amenajarea statiilor de imbarcare-debarcare,
achizitia de autobuze necesare realizarii programului de circulatie, modernizarea caii de rulare
pe traseele transportului public si realizarea unei retele de piste bicicletela nivelul orasului Valea
lui Mihai, se incadreaza in politica Comisiei Europene 2014-2020 de sprijinire a tranzitiei catre o
economie cu emisii scazute de carbon si anume POR 2014-2020 (Programul Operational
Regional) — Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de carbon,
Prioritatea de investitii 4e: Promovarea unor strategii cu emisii scizute de dioxid de carbon
pentru toate tipurile de teritorii, in special pentru zonele urbane, inclusiv promovarea mobilitatii
urbane multimodale durabile si a masurilor de adaptare relevante pentru atenuare, Obiectivul
specific 3.2: Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate
urbana durabila.

Prin Prioritatea de investitii 4e, Obiectivul specific 3.2 din POR 2014-2020, sunt sprijinite acele
proiecte care dovedesc ca au un impact pozitiv direct asupra reducerii emisiilor de echivalent
CO2, generate de transportul rutier motorizat de la nivel urban. Punctul de plecare in identificarea
acestor proiecte se regaseste in analiza efectuata, directiile de actiune si masurile propuse in
planurile de mobilitate urbana durabila ale respectivelor orase/municipii/alte zone mai extinse,
stabilite conform prevederilor legale. Reducerea de echivalent CO2 este definita ca diferenta,
pentru un an stabilit (de ex. primul an de dupa implementarea proiectului), dintre emisiile totale
de echivalent CO2 al celui mai posibil scenariu ,fara proiect’(,A face minimum?”) si emisiile totale
de echivalent CO2 pentru scenariul ,,cu proiect’(,A face ceva”).

Totodata, in 2011, Comisia Europeana a adoptat Carta Alba privind transporturile. Documentul
prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in 2020, care vor
contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie, reducerea
consumului de combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. in acelasi timp,
propunerile sunt realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si
pentru a reduce emisiile de carbon in transport cu 60% pana in 2050.

in context urban, Carta Alba stabileste o strategie mixta implicAnd amenajarea teritoriului, sisteme
de tarifare, servicii eficiente de transport public si infrastructura pentru modurile de transport
nemotorizat. Documentul recomanda ca orasele care depasesc o anumitd dimensiune s3

dezvolte planuri de mobilitate urbana, pe deplin aliniate cu Planuri Integrate de Dezvoltare
Urbana.
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Conform documentelor programatice de la nivel european, mobilitatea urbana trebuie sa devina
mult mai putin dependenta de utilizarea autoturismelor personale, prin schimbarea
accentului de la o mobilitate bazata in principal pe utilizarea acestora, la o mobilitate bazata pe
mersul pe jos, utilizarea bicicletei ca mijloc de deplasare, utilizarea transportului public de
inalta calitate si eficienta, reducerea utilizarii autoturismelor personale

Prin dezvoltarea unui sistem de transport public atractiv si eficient, prin
crearea/modernizarea/extinderea unei retele coerente de piste/trasee de biciclete, dar si prin
crearea/modernizarea unor trasee/spatii pietonale sau predominant pietonale confortabile pentru
pietoni, se pot asigura conditiile pentru realizarea unui transfer sustenabil al unei parti din
ponderea modala a utilizarii autoturismelor personale, catre transportul public, utilizarea
bicicletei ca mijloc de deplasare si mersul pe jos, astfel asigurand-se diminuarii semnificative a
traficul rutier si emisiile de echivalent CO2 in orase/municipii.

Prin masurile/activitatile propuse in cadrul Obiectivului specific 3.2, se urmareste in principal
imbunétatirea eficientei transportului public de calatori, timpilor sai de parcurs, accesibilitéti,
transferului catre acesta de la autoturismele personale, precum si a transferului de la autoturisme
catre modurile nemotorizate de transport asa cum este cazul organizarii sistemului de transport
public din Orasul Valea lui Mihai, in corelatie cu activitati de modernizare a caii de rulare si
implementarea pistelor de biciclete.

Astfel, in baza documentelor programatice si a strategiilor la nivel local, U.A.T. Oras Valea lui
Mihai a depus cererea de finantare si a obtinut fonduri pentru proiectul: Reducerea emisiilor de
carbon in Orasul Valea lui Mihai, judetul Bihor, Cod SMIS 121637, NV/BH/2017/3/3.2/1/1216/
29.03.2018, prin Programul Operational Regional 2014 — 2020, Axa prioritard 3, prioritatea de
investitii 4e, obiectivul specific 3.2 - reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe
planurile de mobilitate urbana durabil.

Avand in vedere cele mentionate anterior dar si faptul ca investitia este tratatd in mod integrat
prin achizitionarea autobuzelor, amenajarea statiilor de calatori, implementarea pistelor de
bicicleta in aria vizata de proiect precum si ameliorarea starii caii de rulare pe traseele sistemului
de transport public, consideram oportuna realizarea investitiei, aceasta asigurand cresterea
atractivitatii sistemului de transport public si asigurarea premiselor redistribuirii repartitiei modale
in favoarea transportului public, astfel ca prezentul studiu se va concretiza prin recomandarea
celui mai bun scenariu privind modalitatea de delegare a acestui nou serviciu de transport public.
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5. Obiectivele Investitiei

In baza analizei situatiei existente prezentata in cadrul prezentului studiu, precum si in urma
evaluarii necesitatii si oportunitatii investitiei au fost identificate urméatoarele probleme cheie:
- PC-1: Dezvoltarea si recenta relansare a industriei usoare la nivelul Orasului Valea lui Mihai,
a condus la cresterea nivelului de trai si la cresterea asteptarilor locuitorilor privind spatiul
urban dar mai ales la multiplicarea oportunitatilor, toate acestea conducand implicit la cresterii
ale nevoii de mobilitate la nivel local. Cu toate acestea in Orasul Valea lui Mihai nu exista
un sistem de transport public care sa vina in Intimpinarea nevoilor de deplasare la nivel
local ale locuitorilor.

PC-2: La nivelul anului de Baza al modelului de Transport, 33% din deplasiéri se realizau
utilizand autoturismul propriu, iar tendintele de crestere sugereaza o majorare a ponderii
modale a autoturismelor in perspectiva anului 2030 cu de pana la 1,4 ori mare mare decét in
prezent, astfel ca este de dorit sa fie implementat un sistem de transport public urban
care sa vina in intdmpinarea nevoilor de mobilitate si, totodata, sa creeze premisele unor
obiceiuri de deplasare sustenabile si a unui comportament de renuntare la autoturismul
propriu in favoarea transportului public.

PC-3: Conform modelului de transport aferent PMUD, 40% din deplaséri se realizeaza
pietonal cu durate mari de deplasare si cu disconfort major creat de calitatea precara a
infrastructurii dedicate. Se poate afirma, la o prima vedere ca acest comportament — de a
merge pe jos — este sustenabil si de dorit, insa trebuie avut Tn vedere ci aceste deplasiari
se realizeaza astfel din lipsa unor alternative, cum ar fi un sistem de transport public urban.

PC-4: In aceeasi masura, deplasarile cu bicicleta au o pondere insemnata in repartitia
modala la nivel local, acest mod de transport fiind utilizat in 26% din deplasari, avand un
raport de utilizare mare, generat de asemenea de lipsa unor alternative in alegerea
modala, utilizatorii fiind nevoiti sa aleaga acest mod de transport.

PC-5: In contextul noilor reglementari privind protectia mediului si reducerea poluarii aerului,
solului si apei, dar si fonica si implicit reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, parcul
actual de autobuze al operatorilor de transport care opereaza linii de transport judetene
cu statii de oprire pe raza orasului Valea lui Mihai este depasit tehnologic si cu mult sub
normele actuale privind emisiile.

PC-6: In conformitate cu legea 92/2007 autoritatile administratiei publice au obligatia de a
stabili si de a aplica strategia pe termen lung pentru organizare, extinderea, dezvoltarea si
modernizarea serviciilor de transport public local, tinAnd seama de planurile de urbanism
si amenajarea teritoriului, de programele de dezvoltare socio-economica a localitatilor si de
nevoia de mobilitate a cetatenilor, evolutia acestora, precum si de folosirea mijloacelor de
transport cu consumuri energetice reduse si emisii minime de noxe.
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Avand in vedere provocarile cheie identificate mai sus, este evident ca exista dovezi puternice
care sa sustind organizarea serviciului de transport public. Astfel, identificarea principalelor
obiective ale investitiei a pornit de la evaluarea situatiei existente precum si a necesitatii si
oportunitatii investitiei iar pentru a réspunde nevoilor si cerintelor actuale privind cresterea
ponderii modale céatre transportul public, realizarea unui sistem de transport public mai eficient,
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera datorate transportului, reducerea consumului de
combustibil, si asigurarea unui sistem de transport adaptat nevoilor de mobilitate care sa sustina
cresterea economica locald, s-au stabilit urmatoarele obiective:

- O-1: Reducerea impactului activitatilor de transport asupra mediului si locuitorilor (poluarea
aerului, zgomot) in cadrul zonei de studiu prin utilizarea unor mijloace de transport mai putin
poluante si asigurarea unui transfer sustenabil al unei parti din ponderea modala a utilizarii
autoturismelor personale, catre transportul public, asigurand-se diminuarii semnificative ale
traficul rutier si a emisiilor de CO2ec. Totodata utilizarea in efectuarea serviciului de transport
public local a unor autobuze cu sistem de alimentare ecologic vor contribui la reducerea
impactului negativ asupra mediului datorat sectorului transporturilor.

- O-2: Sprijinirea dezvoltarii activitatilor economice din orasul Valea Iui Mihai prin cresterea
atractivitatii sistemului de transport public. Intrucat se urmareste cresterea atractivittii
transportului public urban, se impune achizitionarea unor mijloace de transport in comun cu
un grad de confort ridicat si adaptate nevoilor tuturor categoriilor de persoane, amenajarea
punctelor de oprire, reabilitarea cdii de rulare pe traseele transportului public si realizarea
unei infrastructuri conexe de piste de biciclete

- 0-3: Sprijinirea aspiratiilor de crestere economica a orasul Valea lui Mihai prin asigurarea
unei capacitati de transport adaptate nevoii de mobilitate a locuitorilor. Avand in vedere
trendul de crestere al numarului de deplasari la nivel urban si desele aparitii de ale
fenomenului de congestie in perioadele orelor de varf, este necesara adaptarea capacitétii
de transport oferitd de sistemul de transport public la nevoia de mobilitate a cetatenilor
orasului, pentru descurajarea utilizarii autoturismului propriu, prin achizitia unor autobuze
care sa corespunda normelor actuale, tendintelor de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
sera si adaptate pentru toate categoriile de persoane.

Principalele obiective ale investitiei sunt prezentate mai jos, trasate in corelatie cu provocarile
cheie identificate si mentionate anterior.

28 /77



Studiu de oportunitate in vederea stabilirii modalitatii de gestiune a transportului public local in orasul Valea lui Mihai

Tabelul 4.2-1. Obiectivele principale ale investitiei in corelatie cu provocarile cheie

Provocari Cheie

Obiective

PC-1
Nu exista un sistem de transport public

PC-2
Utilizare redicata a autoturismului propriu

PC-3
Realizarea deplasarilor pietonal din lipsa de

alternetive

PC-4
Realizarea deplasarilor cu bicicelta din lips

(0

de alternetive

PC-5
Flota de autobuze cu nivel ridicat de eimisii

de GES

PC-6
Alinierea la reglementarile nationale si
europene (Lg. 92 / Reg. CE 1370)

0O-1: Reducerea impactului activitatilor de
transport asupra mediului si locuitorilor
(poluarea aerului, zgomot) in cadrul zonei
de studiu prin utilizarea unor mijloace de
transport mai putin poluante si asigurarea
trecerii de la utilizarea autoturismelor la
transportul public.

O-2: Sprijinirea dezvoltarii activitatilor
economice din orasul Valea lui Mihai prin
cresterea atractivitatii sistemului de transport
public.

O-3: Sprijinirea aspiratiilor de crestere
economica a orasului Valea lui Mihai prin
asigurarea unei capacitati de transport
adaptate nevoii de mobilitate a locuitorilor.
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6. Scenariile tehnico-economice propuse

Avand in vedere obiectivele proiectului de investitii am selectat 3 scenarii posibile de delegare a
gestiunii sistemului de transport public din orasul Valea lui Mihai, care vizeaza realizarea aceluiasi
proiect investitional propus de autoritatea locald, care au fost analizate prin prisma mai multor
criterii procedurale, administrative, tehnico-economice, sociale si de mediu. Astfel au fost
analizate urmatoarele scenarii:

- Scenariul 1 — Gestiune directa catre un Operator Privat

- Scenariul 2 — Gestiune directa catre un Operator Municipal

- Scenariul 3 — Gestiune directa catre un Compartiment specializat din cadrul Primariei

Scenariile identificate sunt prezentate in cadrul capitolului 6.1, iar in cadrul capitolului 6.2 este
prezentata o analiza multicriteriald in urma careia se va identifica solutia recomandata. Totodata
in cadrul acestei sectiuni sunt prezentate si avantajele solutiei recomandate.

6.1. Prezentarea scenariilor
6.1.1. Scenariul 1 — Gestiune delegata catre un Operator Privat
6.1.1.1. Caracteristici generale

Autoritatea administratiei publice locale poate incredinta indeplinirea sarcinilor sale unei entitati
care nu are calitatea de Operator Intern. O astfel de entitate poate fi o companie privata sau o
companie municipald care nu a facut obiectul unei Atribuiri Directe in acea jurisdictie sau in orice
alta jurisdictie. Sarcinile se incredinteaza in baza unui contract de drept civil, executat in
conformitate cu principiile generale europene. Un astfel de acord poate fi concretizat printr-un
Contract de delegare a gestiunii serviciului de transport public, cu titlu de contract de servicii
publice supus Regulamentului (CE) Nr. 1370/2007. Sarcinile efectuate de un operator privat sunt
finantate din capitalurile proprii ale companiei respective. Autoritatea administratiei publice locale
poate furniza active operatorului extern, astfel incat societatea respectiva sa poate indeplini
sarcinile municipale.

6.1.1.2. Atribuirea Serviciului Public

Operatorul Extern trebuie sa isi asume obligatia de serviciu public in cadrul unui contract de
servicii incheiat cu Autoritatea Locald, vizand indeplinirea sarcinilor legate de satisfacerea
nevoilor de transport public local ale cetétenilor. Operatorul Extern isi asuma obligatia de serviciu
public, in schimbul veniturilor pe care urmeaza sa le obtina de la calatori si/sau Tn schimbul unei
Compensatii pentru serviciul public prestat, in conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007.

6.1.1.3. Obligatia de Serviciu Public

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

in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, contractele de servicii publice trebuie sa:
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- stabileasca in mod clar obligatiile de serviciu public si zona geografica de aplicare,

- stabileasca standardele de calitate a serviciului,

- stabileasca, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora urmeazd s& se
calculeze plata compensatiei, daca exista, si natura si intinderea oricarui drept exclusiv
acordat, intr-un mod care sa previna compensarea in exces,

- stabileascé modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii,

- determine modalitatile de alocare a veniturilor incasate din vanzarea de bilete, venituri care
pot fi retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritatii competente sau partajate
de cele doua entitati;

- specifice daca subcontractarea poate fi avuta in vedere si, daca da, n ce masura; si

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

Operatorul Privat / Extern se selecteaza pe baza unei licitatii organizatd de Autoritatea Locala
responsabild. Un contract de servicii publice cu un operator extern poate fi incheiat fara o
procedura de licitatie, in cazul in care exista o perturbare a serviciilor sau un risc iminent ca o
astfel de situatie s apara. In astfel de situatii, autoritatea administratiei publice locale poate lua
una din urmatoarele trei masuri de urgenta, a carei aplicare nu poate depasi 2 ani:

- 0 masura sub forma unei atribuiri directe sau

- un acord de prelungire a contractului de servicii publice sau

-0 cerintd impusa operatorului de a presta anumite servicii publice (in limita sferei de

competenta a acestuia).

Desi Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 permite incheierea contractului de servicii publice in cazul
in care valoarea medie anuala a contractului este estimata la mai putin de 1 mil. Euro sau in cazul
in care contractul vizeaza prestarea anuala de servicii de transport public de calatori pe mai putin
de 300 mii de kilometri (aceste plafoane pot fi marite, in cazul contractelor de servicii atribuite
direct unei intreprinderi mici sau mijlocii, la 2 mil. de Euro si, respectiv, la 600 mii de kilometri),
nu exista o atare dispozitie in legislatia nationala. Atribuirea directa in Situatie de Urgenta, care
se desfasoara in conformitate cu cerintele Regulamentului (CE) Nr. 1370/2007, este scutita de
obligatia de notificare privind ajutoarele de stat. Tot astfel, atribuirea rezultatd in urma unor
proceduri competitive de atribuire este scutita de notificare, cu conditia ca compensatia acordata
pentru exploatarea serviciului sa fie platita in conformitate cu Regulamentul (CE) 1370/2007.

6.1.2. Scenariul 2 - Gestiune directa catre un Operator Municipal
6.1.2.1. Caracteristici generale

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

Compania Municipala se infiinteaza prin hotarare adoptata de catre autoritatea locala si este o
societate de drept comun, care functioneaza in conformitate cu Legea nr. 31/1990 privind
societatile, la fel ca orice companie privata. De asemenea, conform Legii nr. 51/2006 republicata,
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art. 28, al. 21, Autoritatile deliberative ale unitatilor administrativ-teritoriale, pot incredinta unui
operator de drept privat gestiunea serviciilor de utilitati publice sau a uneia ori mai multor activitati
din sfera acestor servicii prin atribuirea directd a contractului de delegare a gestiunii, cu
respectarea urmatoarelor conditii cumulative:

- detinerea calitatii de actionar/asociat unic al operatorului;

- desfagurarea exclusiv a activitati din sfera furnizarii/prestarii serviciilor de utilitati publice de
pe raza de competenta a unitatilor administrativ-teritoriale membre ale asociatiei, respectiv a
unitatii administrativ-teritoriale care i-a incredintat gestiunea serviciului;

- capitalul social al operatorului este detinut in totalitate de unitatea administrativ teritoriala.

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

Sarcinile indeplinite de Compania Municipala in calitate de Operator Intern, sunt finantate din
capitalurile sale proprii. Autoritatea locala poate furniza active companiei municipale, astfel incét
compania sa poata indeplini sarcini municipale. Activitatea din cadrul Companiei Municipale este
contabilizata de catre Compania Municipala. in cazul in care Compania Municipala efectueaza Si
alte activitati, care nu sunt legate de Obligatia de Serviciu Public, acele alte activitati trebuie
contabilizate separat, astfel incat sa fie excluse din calculul Compensatiei pentru serviciul public.

6.1.2.2. Atribuirea Serviciului Public

In conformitate cu Legea nr. 51/2006, Contractul de servicii publice se atribuie unei Societati
Comerciale. Aceasta poate fi 0 societatea comerciala nou infiintata sau (in conformitate cu Legea
nr. 92/2007) o Societate Comerciala creata prin restructurarea unei Regii Autonome, al carei
capital social este detinut integral sau partial de catre autoritatea publica (Operator Intern).

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

6.1.2.3. Obligatia de Serviciu Public

Sfera de aplicabilitate a obligatiilor de serviciu public impuse unei companii municipale este definit
in detaliu in Contractul de servicii publice, reprezentat de Contractul de delegare de gestiune,
conform articolului 27 din Legea nr. 92/2007 privind transportul public local. in conformitate cu
Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice trebuie sa:
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- stabileasca in mod clar obligatiile de serviciu public si zonele geografice in cauza;

- stabileascad, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza cérora urmeaza si se
calculeze plata compensatiei, daca exista, si natura si intinderea oricarui drept exclusiv
acordat, intr-un mod care sa previna compensarea in exces;

- stabileasca standardele de calitate a serviciului;

- stabileasca modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii;

- determine modalitatile de alocare a veniturilor incasate din vanzarea de bilete, venituri care
pot fi retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritati competente sau partajate
de cele doua entitati;

- specifice daca subcontractarea poate fi avuta in vedere si, daca da, In ce masura; si

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

in cazul atribuirii directe, mecanismul de calculare a compensatiei care urmeaza a fi platita
operatorului intern sau in baza unei norme generale este cel descris in Anexa la Regulamentul
(CE) Nr. 1370/2007, astfel: Efect financiar net = Costurile suportate in legatura cu o obligatie de
serviciu public, Plus un profit rezonabil, Minus eventualele efecte financiare pozitive generate in
cadrul retelei exploatate in temeiul obligatiei/obligatiilor de serviciu public in cauza, Minus sumele
incasate din tarife sau orice alte venituri generate in indeplinirea obligatiei/obligatiilor de serviciu
public in cauza

6.1.2.4. Selectarea Operatorului

in conformitate cu Articolul 5 alin. (2) din Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 este permisa
atribuirea contractelor de servicii publice direct unui operator intern, daca legislatia nationala nu
interzice acest lucru. Aceasta posibilitate de atribuire directd este prevazuta si de legislatia
nationala, in speta la Articolul 30 alin. (2) lit. a) si b) si la Articolul 30 alin (3) lit. a) si b) din Legea
nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local si in Ordinul nr. 140/2017 al presedintelui
Autoritatii Nationale de Reglementare pentru Servicile Comunitare de Utilitati Publice de
aprobare a Modalitatii de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de transport
public local, la Articolul 2, care face referire la prevederile integrale ale de Regulamentul (CE) Nr.
1370/2007 , in care este prevazut, la art. 5, alin (2) posibilitatea atribuirii directe citre o entitate
cu personalitate juridica distincta asupra careia municipalitatea sa aiba controlul integral.

Atribuirea directa se supune Autoritatile contractante au obligatia de a publica in Jurnalul Oficial
al Uniunii Europene cu cel putin un an inainte de atribuirea directa, in conformitate cu cerintele
de publicitate si raportare prevazute de Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, cel putin informatii
referitoare la numele si adresa autoritatii competente, tipul de atribuire vizat, serviciile si zonele
potential vizate de atribuirea respectiva. Contractul de servicii publice reprezentat de Contractul
de delegare a gestiunii va fi atribuit unui Operator Municipal conform articolului 27 din Legea nr.
92/2007 privind transportul public local.
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Atribuirea directa si Contractul de delegare de gestiune se aproba de catre autoritatea locala. In
acest sens, conform art. 28, al. 21 din Legea nr. 51/2006, precum si cu cu art. 5, al. 2, lit. A din
Regulamentul CE 1370/200, pentru atribuirea directa catre un Operator Municipal, trebuie s3 fie
indeplinite urmatoarele conditii:
- Operatorul de transport public local va fi infiintat de autoritatea publica prin Hotarare de
Consiliu Local
- Autoritatea publica va fi unicul actionar al Operatorului de transport
- Autoritatea publica exercita controlul asupra operatorului municipal (asemanator cu cel
exercitat asupra propriilor sale departamente), daca sunt luati in considerare urmatorii factori:
- gradul de reprezentare Tn organele administrative, de conducere sau supraveghere
- dispozitiile referitoare la aceasta reprezentare n actul constitutiv al societatii
- participarea la capitalul social este 100%
- influenta efectiva si controlul efectiv asupra deciziilor strategice si asupra deciziilor
manageriale individuale prin calitate de actionar unic al societatii

6.1.3. Scenariul 3 - Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul
Primariei

6.1.3.1. Caracteristicile Generale

in conformitate cu articolul 30 alineatul (4) din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport
public, sarcina de satisface nevoilor de transport public local ale cetatenilor poate fi efectuata de
o autoritate locald, pe cont propriu, printr-un compartiment de specializat, din cadrul aparatului
propriu al autoritatilor locale. Astfel, gestiunea directa se realizeaza prin intermediul operatorilor
care fac parte din structurile proprii ale Autoritatii Locale (sau ale unei Asociatii care reprezinta
Autoritatile Locale), create in conformitate cu Legea nr. 51/2006 si care detin o licenta sau
autorizatie de transport.

Activitatea din cadrul compartimentului de specialitate va fi tratata ca o linie bugetara distincta in
cadrul Autoritatii Locale, cu contabilizarea separata a tuturor activitatilor legate de functionarea
serviciului public de transport local.

6.1.3.2. incredintarea Serviciului Public

Prin gestiunea directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei, Autoritatea Locala
isi asuma direct prestarea serviciului de transport public local, precum si toate sarcinile si
responsabilitatile in ceea ce priveste organizarea, coordonarea, exploatarea, finantarea, controlul
si administrarea furnizarii de servicii de transport public local.

Atribuirea Gestiunii directa se realizeaza prin hotarari adoptate sub forma unui act de dispozitie
intern, emis de Autoritatea Locala, care face referire la atribuirea si gestionarea serviciului.
Cerintele obligatiilor de serviciu public impuse compartimentului specializat se stabilesc prin actul
de dispozitie intern.
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6.1.3.3. Obligatia de Serviciu Public

in conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, actul intern al Autoritétii Locale trebuie sa:

- defineasca in mod clar obligatiile de serviciu public pe care trebuie s le respecte operatorul
de servicii publice, precum si zonele geografice in cauzi;

- stabileasca n prealabil, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza cérora urmeaza
sa se calculeze plata compensatiei, daca exista, si natura si intinderea oricarui drept exclusiv
acordat, intr-un mod care sa previna compensarea n exces;

- stabileasca modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii;

- determine modalitatile de alocare a veniturilor incasate din vanzarea de bilete, venituri care
pot fi retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritatii competente sau partajate
de cele doua entitati.

6.1.3.4. Selectarea Operatorului

In cazul gestiunii directe de catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei, nu se
organizeaza niciun proces de selectie al operatorului, intreaga responsabilitate pentru furnizarea
serviciilor, revine Autoritatii Locale, dupa cum rezulta din decizia internd si independenta a
autoritatii locale respective.

6.2. Analiza scenariilor si stabilirea solutiei recomandate
6.2.1. Consideratii Generale privind Analiza Scenariilor

Analiza privind selectia scenariul preferat se va desfasura plecand de la analiza scenariilor
identificate pe baza unor indicatori/ criterii stabilite astfel incat sa se asigure un grad de detaliere
suficient pentru identificarea optiunii care indeplineste in cea mai bund masurd obiectivele
stabilite ale proiectului, rezultatul acestei etape fiind stabilirea optiunii recomandate.

Principalii pasi pe care le presupune Analiza Multicriteriald pot fi defalcati in cateva etape, care
sunt descrise secvential mai jos.

(a) Stabilirea contextului decizional. inca de la inceputul analizei trebuie definit clar care este
scopul acesteia. In acest sens, analistul ar trebui s dispuna de raspunsuri clare la intrebari
precum: Care sunt scopurile AMC si care sunt factorii de decizie si alti factori interesati?
intelegerea clara a obiectivelor este cruciala, intrucat AMC se refera la obiective multiple,
care sunt discordante. Acestea sunt compromisurile necesare.

(b) Definirea_scenariilor. Aceasta etapa este menita sa identifice optiunile alternative care
trebuie luate in considerare. Optiunile luate in considerare vor face referire, in general, la
o anumita problema sau context si este important sa existe o descriere clara si detaliatd a
ceea ce reprezinta fiecare optiune.

(c) Definirea criteriilor / indicatorilor. in aceasti etap3, se vor identifica si definii toate criteriile
care sunt relevante pentru problema decizionald. Acestea vor include toate categoriile
importante de costuri si beneficii ce rezulta din optiunile luate in considerare. Este adeseori
utila gruparea criteriilor in categorii tehnice, economice, sociale si de mediu. in AMC pot fi
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introduse criterii care sunt dificil de cuantificat si care ar putea fi evaluati numai din punct
de vedere calitativ, cum ar fi sensibilitatea politica, echitate sociala, etc.

(d) Stabilirea _ponderii_criteriilor pentru cuantificarea relativa a fiecarui criteriu in procesul
decizional. Ponderea ar trebui sa derive din informatiile existente sau ar trebui sa fie
stabilita prin chestionarea partilor interesate, care isi vor comunica prefereintele pentru
diverse criterii.

(e) Crearea matricei de performantd care descrie performantele preconizate ale fiecarei
optiuni in functie de criteriile evaluate. Informatiile cu privire la dimensiunile fiecarui impact
(criteriu) pot fi exprimate in unitati fizice sau, pur si simplu, pe o scala calitativa. Datele cu
privire la impacturi pot fi colectate printr-un studiu, prin intermediul datelor existente, cu
ajutorul expertilor sau al partilor interesate.

(f) Standardizarea punctajelor pentru fiecare criteriu la intervalul unei scale comune.

(9) lerarhizarea optiunilor. Se combina ponderea si punctajul pentru fiecare optiune pentru a
deriva o valoare de ansamblu. in aceasta etapa factorul de decizie trebuie sa selecteze
cea mai adecvata metoda pentru ierarhizarea alternativelor.

* Definirea obiectivelor proiectului
+ Stabilirea scopului analizei multicriteriale

S Optiunile analizate e

* Prezentarea fiecarei optiuni
+ Descrierea conceptului si a solutiilor

s Criteriile de analiza I =
+ Definirea criteriilor de analiza si a ponderilor de importanta asocite

+ Stabilirea indicatorilor asociati fiecarui criteriu si a ponderilor de
importanta asociate

B Vatricea deperformanta [ E—_——
* Pentru fiecare optiune: .
» Descrierea indicatorului evaluat
* Descrierea modului de evaluare indicatorului si a sistemului de punctaj
+ Evaluarea indicatorului pentru fiecare optiune
+ Centralizarea rezultatelor
+ Standardizarea punctajelor si crearea matricei de performanta

s lerarhizarea optiunilor

» Evaluarea punctajului general obtinut de fiecare optiune
» Stabilirea ierarhiei optiunilor
+ Selectarea optiunii preferate

Figura 6.2-1. Schema generala a analizei multicriteriale

6.2.2. Stabilirea criteriilor de analiza

Analiza scenariilor in vederea stabilirii solutiei recomandate s-a realizat pe baza unei analize
multicriteriale comparative privind scenariile de delegare prezentate in cadrul capitolului 6.1, in
cadrul acestui capitol se vor prezenta principalele aspecte, criterii si modul prelucrare si evaluare
a informatiilor/datelor specifice fiecarui tip de delegare. Obiectivul analizei multicriteriale consta
in formularea unei concluzii cu privire la scenariul optim / recomandat privind delegarea serviciului
de transport public din Orasul Valea lui Mihai. in cadrul acestei sectiuni s-au avut in vedere date
si informatii legislative sau de context cat si evaluari asupra unor aspecte ce vor conduce la

stabilirea unei viziuni mai clare in ceea ce priveste asemanarile si diferentierile intre modalitatile
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de delegare analizate si stabilirea avantajelor / dezavantajelor fiecarui scenariu. Astfel, cele trei
scenarii de delegare au fost analizate prin perspectiva urmatoarelor criterii:

- Criteriul Administrativ si procedural

- Criteriul Economico-financiar

- Criteriul privind Accesul la finantare europeana

- Criteriul Social

- Criteriul de Mediu

in vederea evaluarii si cuantificarii fiecarui criteriu s-au stabilit o serie de indicatori prin prisma
carora au fost evaluati. Astfel Criteriul Administrativ si procedural a fost evaluat prin prisma
Legislatiei relevante si a modului in care aceasta ofera sau nu un avantaj fiecarui scenariu
analizat; Criteriul Economico-financiar a fost evaluat prin prisma principalilor indicatori financiari
aferenti Obligatiei de Serviciu Public — respectiv prin nivelul redeventei, al compensatiei, al
profitului rezonabil, nivelul de tarifare si al costului specific pe km; Criteriul privind Accesul la
finantare europeana a fost evaluat prin prisma costurilor investitionale necesare si a posibilitatilor
de obtinere a finantarilor nerambursabile; Criteriul Social a fost evaluat prin prisma numarului de
calatori deserviti, populatie totala deservita, evolutie cotda modala, numar locuri de munca,
accesibilitatea financiara a populatiei la serviciu, categorii de persoane cu reduceri de
tarif/gratuitati; Criteriul de Mediu a fost evaluat prin prisma nivelului de emisii de Gaze cu efect de
sera cuantificat prin nivelul dioxid de carbon echivalent - CO2e. Totodata pentru evaluarea
calitativa, in urma analizei, scenariilor in vederea asigurarii cadrului de selectare a solutiei
recomandate s-a folosit un sistem de notare pe 3 grade de performanta pentru fiecare indicator :
3- buna (=), 2-satisfacatoare (=), 1-slaba (m),

6.2.3. Analiza Scenariilor
6.2.3.1. Criteriul Administrativ si procedural
Scenariul 1 — Gestiune delegata catre un Operator Privat

B Spre deosebire de celelalte doua modalitati de delegare, alegerea acestei variante presupune
demararea unei proceduri concurentiale de atribuire a serviciului de utilitate publica, n
conformitate cu prevederile Regulamentului (CE) 1370/2007 si ale Legii nr. 99/2016 privind
achizitile sectoriale, sau, dupa caz, ale Legii nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrari si
concesiunile de servicii:

- Regulamentul (CE) 1370/2007, prevede la art. 5, al. (3) ca orice autoritate competenta care
face apel la un tert, altul decat un operator intern, atribuie contractele de servicii publice pe
baza unei proceduri competitive de atribuire, cu exceptia cazurilor mentionate la alineatele
(4)6, (5)7 si (6)8. Procedura competitiva de atribuire adoptata este deschisa tuturor
operatorilor, este echitabila si respecta principiile transparentei si nediscriminarii. in urma
depunerii ofertelor si a eventualei etape de preselectie, procedura poate presupune negocieri
in conformitate cu aceste principii, cu scopul de a stabili modul optim de a indeplini anumite
cerinte speciale sau complexe.

- Legea nr. 99/2016 privind achizitiile sectoriale, reglementeaza modul de realizare de catre
entitatile contractante a achizitiilor sectoriale, procedurile de atribuire a contractelor sectoriale

si de organizare a concursurilor de solutii, instrumentele si tehnicile specifice care pot fi
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utilizate pentru atribuirea contractelor sectoriale, precum si anumite aspecte specifice in
legatura cu executarea contractelor sectoriale.

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

m In ceea ce priveste durata actului administrativ de delegare (contract de servicii publice -
contract cu titlu oneros), in acest scenariu de delegare se aplica aceleasi prevederi legislative
prezentate atat in cadrul analizei legislative a Modalitatii de delegare directa catre un departament
din cadrul Primariei, cat si in cadrul analizei prezentate la capitolul 7. Recomandari privind
scenariul selectat, punctul referitor la ,Durata contractului”.

Pe langa aspectele deja mentionate in analizele Scenariilor anterioare, modalitatea de delegare
a gestiunii catre un operator privat, mai presupune, potrivit art. 28 al. (1) din Legea 92/2007 a
serviciilor de transport public local, ca durata delegarii serviciului de transport public local se
stabileste prin contracte de delegare a gestiunii de catre autoritatile administratiei publice locale
si trebuie sa fie corelate cu durata medie de amortizare a tuturor mijloacelor de transport detinute
in proprietate sau pe baza unui contract de leasing, dar nu mai mult de 6 ani pentru transporturile
realizate cu autobuzul. De asemenea, conform Regulamentului CE nr. 1370/2007, art. 4, al. (3),
durata contractelor de servicii publice nu depaseste 10 ani pentru serviciile de transport cu
autocarul si cu autobuzul. Insa, Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 reglementeazi la art. 8 Si
clauze tranzitorii care stabilesc si o clauza contractualda mai mare in functie de data incheierii
contractului si de procedura de atribuire (directa sau competitiva). Astfel, potrivit art. 8 al. (3): ,In
vederea aplicarii alineatului (2), nu se tine seama de contractele de servicii publice atribuite n
conformitate cu dreptul comunitar si cu dreptul intern:
- inainte de 26 iulie 2000 pe baza unei proceduri competitive echitabile de atribuire;
- inainte de 26 iulie 2000 pe baza unei proceduri, alta decat o procedura competitiva echitabila
de atribuire;
- dupa 26 iulie 2000 si inainte de 3 decembrie 2019, pe baza unei proceduri competitive
echitabile de atribuire;
- dupéa 26 iulie 2000 si Tnainte de 3 decembrie 2009, pe baza unei proceduri, alta decat o
procedura competitiva echitabila de atribuire.

Contractele mentionate la litera (a) pot continua pana la expirare. Contractele mentionate la
literele (b) si (c) pot continua pana la expirare, dar nu mai mult de 30 de ani. Contractele
mentionate la litera (d) pot continua pana la expirare, cu conditia sa fie incheiate pe termen limitat,
comparabil cu duratele mentionate la articolul 4. Contractele de servicii publice pot continua pana
la expirare, in cazul in care rezilierea lor ar produce consecinte juridice sau economice
disproportionate si cu conditia ca Comisia sa isi fi dat acordul.
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» In acest caz, atribuirea contractului de delegare a serviciului de utilitate publica nu mai poate
fi directa, ci va trebui desfasurata o procedura concurentiala prin licitatie publica.

Potrivit art. 8 al. (3) al Regulamentului (CE) 1370/2007, in situatia in care contractele de servicii
publice au fost atribuite dupa 26 iulie 2000 si inainte de 3 decembrie 2009, pe baza unei proceduri
competitive echitabile de atribuire (litera c.), ele pot continua pana la expirare, dar nu mai mult de
30 de ani. In schimb, in situatia Tn care contractele de servicii publice au fost atribuite, dupa 26
iulie 2000 si Tnainte de 3 decembrie 2009, pe baza unei proceduri, alta decat o procedura
competitiva echitabila de atribuire (litera d. de mai sus), ele pot continua pana la expirare, dar nu
mai mult de termenele maxime prevazute de legislatia in vigoare, cu posibilitatea de prelungire
doar in situatiile exceptionale prezentate la art. 4, al. (4) din Regulamentul CE nr. 1370/2007.

Referitor la procedura competitiva echitabila de atribuire a contractului, prin art. 5 al. (3) din
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 se solicita ca orice componenta care face apel la tert, altul
decat un operator intern, sa adopte o procedura competitivd de atribuire deschisa tuturor
operatorilor, echitabild si care sa& respecte principiile transparentei si nediscriminarii. De
asemenea, se mai mentioneaza ca: ,in acest context, autorititile competente ar trebui si fie
deosebit de vigilente atunci cand au indicatii clare privind existenta unei concurente nereale, in
special atunci cand este prezentatd de exemplu o singura oferta. In astfel de cazuri, Comisia este,
de asemenea, mai susceptibila de a investiga circumstantele specifice ale procedurii de atribuire”.
Mai mult decat atat, in situatia in care se delegarii serviciului de transport public catre un operator
privat dar in acelasi timp si obtinerea de finantare nerambursabila pentru investitii urbane prin
POR 3.2 2014-2020 este imperios necesar a se depune o data cu cererea de finantare, Acordul
Comisiei Europene sau Dovada solicitarii acordului Comisiei Europene cu privire la posibilitatea
continudrii contractului de servicii publice. Acesta este un document obligatoriu avand in vedere
urmatoarele prevederi ale art. 8, alin. (3) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007: ,Contractele de
servicii publice pot continua pana la expirare, in cazul in care rezilierea lor ar produce consecinte
juridice sau economice disproportionate si cu conditia ca Comisia sa isi fi dat acordul”. De
asemeni, doar in cazul atribuirii prin procedura competitiva a contractului de delegare a gestiunii
serviciului de transport public, se vor anexa dovezi ale faptului ca aceasta procedura de atribuire
competitiva s-a realizat in baza legislatiei din domeniul achizitiilor publice in vigoare la momentul
atribuirii, respectiv anunt de participare si anunt de atribuire publicat in SEAP.

» In concluzie, dacd Comisia Europeana considerd ca incheierea Contractului de parteneriat
public-privat a fost incheiat in baza unei proceduri competitive, iar rezilierea contractului ar
produce consecinte juridice sau economice disproportionate, contractul incheiat cu Operatorul
Privat va fi aliniat la cerintele legislatiei comunitare si va avea o durata stabilita prin contractul de
delegare a gestiunii de catre autoritatile administratiei publice locale, corelata cu durata medie de
amortizare a tuturor mijloacelor de transport detinute in proprietate sau in baza unui contract de
leasing, dar nu mai mult de 6 ani pentru transporturile realizate cu autobuze, conform prevederilor
legislatiei nationale in vigoare (art. 28 din Legea 92/2007 a serviciilor de transport public local).
Mai mult, aceasta duratd indeplineste prevederile art. 32 alin. (3) din Legea nr. 51/2006 a
serviciilor comunitare de utilitati publice, completata si modificatd de OUG nr. 58/2016, care
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statueaza ca durata contractelor de delegare a gestiunii este limitata, iar pentru contractele de
delegare a gestiunii a caror durata estimata este mai mare de 5 ani, aceasta se stabileste, dupa
caz, in conformitate cu prevederile Legii nr. 98/2016, ale Legii nr. 99/2016 si ale Legii nr. 100/2016
si nu va depasi durata maximd necesara recuperarii investitilor prevazute in sarcina
operatorului/operatorului regional prin contractul de delegare.

» in ceea ce priveste semnarea contractului de concesiune de servicii (contract de delegare a
gestiunii serviciului de transport public), cu un operator privat, acesta se poate realiza si fara
obtinerea avizului Consiliului Concurentei cu privire la respectarea prevederilor specifice din
domeniul concurentei si al ajutorului de stat, tindnd-se cont de prevederile art. 52, al. 2 din Legea
nr. 51/2006 care stipuleaza: ,Contractele de delegare a gestiunii vor putea fi atribuite direct doar
dupa obtinerea avizului Consiliului Concurentei cu privire la respectarea prevederilor specifice din
domeniul concurentei si al ajutorului de stat”. in acest caz, este necesar a se respecta prevederile
art. 52, al. 2 a aceleasi legi, care stipuleaza ca ,Masurile de natura ajutorului de stat nu pot fi

”

acordate decat dupa avizarea acestora de catre Consiliul Concurentei....”.

> » » Astfel, Dezavantajul administrativ in acest caz — gestiune delegata unui operator privat
este acela ca U.A.T. Valea lui Mihai are un control mai scazut in operarea serviciului de utilitate
publica in comparatie cu gestiunea directa desfasurata prin intermediul unei companii al carei
actionariat este format in proportie de 100% de care Orasul Valea lui Mihai. Pe de alta parte,
optiunea delegarii serviciului catre un operator privat obliga Autoritatea Contractanta la obtinerea
Acordului Comisiei Europene sau Dovezii solicitarii acordului Comisiei Europene cu privire la
posibilitatea semnarii contractului de servicii publice. Precizam ca in acest caz, procedura poate
fi una de durata intrucat procedura obtinerii acordului presupune atat intocmirea pachetului de
documente solicitate cat si demararea activitatilor de cercetare a Comisiei Europene, in cadrul
careia va fi analizatd modalitatea de atribuire a contractului prin procedura impusa de legislatie
in cazul operatorilor privati (procedura competitivad) si performantele operatorului cu privire la
prestarea serviciului de utilitate publica.

Scenariul 2 - Gestiune directa catre un Operator Municipal

m in conformitate cu Legea nr. 225/2016 pentru modificarea si completarea Legii serviciilor
comunitare de utilitati publice nr. 51/2006, la art. 28 alin. (2) si (21), se impune ca societatile
infiintate in baza Legii nr. 31/1990 ca fiind operatori prin intermediul carora se realizeaza
gestiunea directd, sa respecte cateva conditii cumulative, ce trebuie indeplinite atat la data
atribuirii contractului de delegare a gestiunii, cat si pe toatd durata acestui contract. Astfel,
operatorului municipal trebuie sa indeplineasca cumulativ urmatoarele criterii:
- Sa desfasoare exclusiv activitati din sfera furnizarii/prestarii serviciilor de utilitati publice
destinate satisfacerii nevoilor de interes public general ale utilizatorilor
- Sa aiba capitalul social detinut in totalitate de unitatea administrativ-teritoriala pe raza céreia
isi desfasoara activitatea.

40777



Studiu de oportunitate in vederea stabilirii modalitatii de gestiune a transportului pubiic local in orasul Valea lui Mihai

De mentionat este ca in eventualitatea in care societatea desfasoara mai multe activitati, in acest
caz de utilitate publica, in conformitate cu prevederile art. 35 alin. (2) din Legea nr. 51/2006
actualizata, societatea are obligatia detinerii unei evidente contabile separate sau un sistem de
codificare adecvat pentru toate tranzactiile efectuate in legatura cu fiecare activitate.

Totodata, potrivit art. 14 alin. (1) din Legea nr. 31/1990, o persoana fizica sau juridica nu poate fi
asociat unic decat intr-o singurd societate. Incélcarea interdictiilor referitoare la numarul de
asociati se sanctioneaza cu dizolvarea societatii, la cererea Ministerului Finantelor Publice (care
urmareste protejarea unui interes public) sau a oricarei persoane interesate (de exemplu, un
creditor social), societatea dizolvata intrand in lichidare.

in conformitate cu conditiile art. 28, al. (1) si (2) din Legea nr. 51/2006 actualizata, in ceea ce
priveste personalul de conducere executiv ce va fi angajat pentru operarea serviciului de utilitate
publica, contractele individuale de munca incheiate cu acestia trebuie sa aiba anexat la contractul
de munca, un contract de performanta ce are ca obiect stabilirea si indeplinirea obiectivelor si a
criteriilor de performanta, aprobate prin bugetul de venituri si cheltuieli.

» Astfel, Pentru ca delegarea gestiunii serviciului de transport public local sa fie in conformitate
cu prevederile legale in vigoare, Orasul Valea lui Mihai trebuie sa detina integral capitalul social
al unei societati cu raspundere limitatad (SRL), aceasta fiind singura forma constitutiva ce permite
un singur asociat. Pe de alta parte, din informatiile ce au rezultat in urma analizei documentelor
transmise, a reiesit faptul ca, in prezent, Orasul Valea Lui Mihai are calitatea de unic asociat intr-
0 alta societate, respectiv in cadrul VALSALUB SRL, care la acest moment nu are activitate.

Potrivit prezentarii de mai sus a ,Legislatiei relevante”, potrivit art. 14 alin. (1) din Legea nr.
31/1990, o persoana fizica sau juridica nu poate fi asociat unic decét intr-o singurad societate.
incalcarea interdictiilor referitoare la numarul de asociati se sanctioneaza cu dizolvarea societatii,
la cererea Ministerului Finantelor Publice (care urmareste protejarea unui interes public) sau a
oricarei persoane interesate (de exemplu, un creditor social), societatea dizolvata intrand in
lichidare.

Astfel, pentru atingerea scopului enuntat, de delegare catre o companie municipala, U.A.T. Oras
Valea Lui Mihai, trebuie sa decida in privinta urmatoarelor posibilitati
(a) Schimbarea domeniului de activitate al societatii VALSALUB SRL, din cod CAEN 3811 —
Colectarea deseurilor nepericuloase in cod CAEN 4931 - transporturi urbane, suburbane
si metropolitane de calatori.
sau
(b) Cooptarea unui nou asociat in cadrul structurii asociative a VALSALUB SRL raspunzand
astfel prevederilor legale ale art. 14 al (1) din Legea nr. 31/1990 si va putea sa infiinteze o
noua societate cu actionariat unic si ulterior, infiintarea noului operator municipal la Oficiul
National al Registrului Comertului de pe langa Tribunalul Bihor. Aceasta etapa se poate
realiza numai dupa acceptul oficial obtinut de la ONRC a modificarilor cu privire la
cooptarea unui nou asociat.
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n ceea ce priveste indeplinirea cumulativa a conditiilor impuse de legislatia in vigoare (prezentats
mai sus), mentionam ca in eventualitatea in care se doreste delegarea catre un operator
municipal, U.A.T. Oras Valea Lui Mihai este obligat sa infiinteze o noua societate ale caror obiecte
de activitate vor fi exclusiv activitati din sfera furnizarii/prestarii serviciilor de utilitati publice
destinate satisfacerii nevoilor de interes public general ale utilizatorilor, prezentate mai sus.

in ceea ce priveste indeplinirea conditiilor art. 28, al. (1) si (2) din Legea nr. 51/2006 cu privire la
intocmirea contractelor de munca ale personalului de conducere executiv, noul operator
municipal va trebui s anexeze un contract de performanta la contractele de munca incheiate cu
personalul executiv angajat pentru conducerea departamentelor aferente serviciului de transport
public. La semnarea noului contract de delegare incheiat in baza prevederilor Regulamentului
(CE) 1370/2007, legislatia obliga operatorul sa incheie aceste contracte conform conditiilor
impuse.

m in ceeace priveste durata actului administrativ de delegare (contract de servicii - contract cu
titlu oneros), in acest scenariu de delegare se aplica aceleasi prevederi legislative prezentate atat
in cadrul analizei legislatiei relevante a Modalitatii de delegare directa catre un departament din
cadrul Primariei, cat si in cadrul analizei prezentate la capitolul 7. Recomandari privind scenariul
selectat, punctul referitor la ,Durata contractului’.

» Durata contractului de delegare incheiat cu un operator municipal se poate incheia pe o
perioada de 5 ani in conformitate cu art. 32 al. (3) Legea nr. 51/2006 modificata si completata de
OUG nr. 58/2016, iar daca este mai mare de 5 ani, aceasta se stabileste, dupd caz, in
conformitate cu prevederile Legii nr. 99/2016 si Legii nr. 100/2016 si nu va depasi durata maxima
necesara recuperarii investitilor prevazute in sarcina operatorului/operatorului regional prin
contractul de delegare.

B inceeace priveste avizele necesare pentru atribuirea directa catre un operator municipal a
serviciului de transport public, este necesar a se obtine in prealabil, Thainte de semnarea
contractului de servicii, avizul Consiliului Concurentei, conform prevederilor art. 52, al. (1) din
Legea nr. 51/2006, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare sau ale art. 20 din OUG
nr. 77/2014, actualizata, privind procedurile nationale in domeniul ajutorului de stat pentru
modificarea si completarea Legii concurentei nr. 21/1996.

» in ceeace priveste semnarea contractului de concesiune de servicii (contract de delegare a
gestiunii serviciului de transport public), acesta se va realiza dupa obtinerea avizului Consiliului
Concurentei cu privire la respectarea prevederilor specifice din domeniul concurentei si al
ajutorului de stat.

»» Avand in vedere ca noul operator va respecta toate prevederile legislatiei in vigoare,
Autoritatea Locala poate alege aceastd modalitate de delegare si va Thzestra acest operator cu
necesarul de autobuze pentru operarea serviciului de transport public din oras; achizitia de
autobuze se va realiza prin intermediul fondurilor nerambursabile ale POR 3.2. 2014-2020.
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Astfel in comparatie cu celelalte scenarii, scenariul de Gestiune directd catre un Operator
Municipal prezinta avantajele ca nu este necesara modificarea organigramei Primariei, prin
includerea unui nou compartiment si totodatéd nu este necesard o procedura de atribuire a
serviciului public.

Scenariul 3 — Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei

® in conformitate cu Ordonanta de urgenta nr. 63/2010 pentru modificarea si completarea Legii
nr. 273/2006 privind finantele publice locale, precum si pentru stabilirea unor masuri financiare,
se prevede ca la stabilirea numarului de posturi din aparatul de specialitate al primarului, aparatul
de specialitate al consiliului judetean, precum si din institutiile publice locale infiintate prin hotarari
ale autoritatilor deliberative, autoritatile administratiei publice locale se incadreaza in numarul
maxim de posturi determinat potrivit urmatorului tabel:

Tabelul 6.2-1. Numarul posturilor din orase, corespunzator grupelor de populatie

Nr. crt. Nr. de locuitori minim mediu maxim
1 1.501 - 3.000 25 30 33
2 3.001 -5.000 35 44 51
3 5.001 - 10.000 53 63 75
4 10.001 - 20.000 76 100 130
5 20.001 - 50.000 131 151 189

(Sursa: Tabel 1.2 /anexa la Ordonanta de urgenta nr. 63/2010)

» in ceea ce priveste gestionarea de catre un departament din cadrul Primariei a serviciului de
transport public din Orasul Valea lui Mihai, in conformitate cu prevederile OUG 63/2010, cu
Hotararea Consiliului local 101 / 2018 si cu informatiile furnizate de catre Autoritatea Locala
numarul de posturi ocupate in prezent este de 85 din care 9 sunt vacante, in raport cu cele 100
de posturi mediu din orase, corespunzator grupelor de populatie recomandat de legislatia in
domeniu, existand astfel o rezerva de 15 posturi care ar putea asigura spatiul necesar de infiintare
la nivelul primariei a unui compartiment specializat pentru efectuarea transportului public local.

»»» Din punct de vedere administrativ, infiintarea si delegarea serviciului unui compartiment
infiintat in cadrul U.A.T. Oras Valea lui Mihai este greoaie identificandu-se cateva dezavantaje
ale acestei solutii cum ar fi:
- Este necesara modificarea organigramei Primariei, prin includerea unui nou compartiment,
necesitand implicit obtinerea avizului ANFP.
- Gestionare foarte dificila a departamentului propriu prin perspectiva organizarii contabilitatii
si a activitatii efective
Principalul avantaj al acestei solutii este ca nu se realizeaza procedura de atribuire a serviciului
public
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Evaluarea calitativa a Criteriului

Scenariul Punctaj
1. Gestiune delegata catre un Operator Privat 2

2. Gestiune directa catre un Operator Municipal 3

3. Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei -

6.2.3.2. Criteriul Economico-financiar
H Nivelul redeventei

Legea nr. 225/2016 pentru modificarea si completarea Legii serviciilor comunitare de utilitati
publice nr. 51/2006, impune la art. 29, al. (11), pct. (m), ca la stabilirea nivelului redeventei,
autoritatea publica locald sa ia in considerare valoarea calculata similar amortizarii pentru
mijloacele fixe aflate in proprietate publica si puse la dispozitie operatorului o data cu
incredintarea serviciului/activitatii de utilitati publice si gradul de suportabilitate al populatiei.
Nivelul redeventei se stabileste in mod transparent si nediscriminatoriu pentru toti potentialii
operatori de servicii de utilitati publice, utilizandu-se aceeasi metodologie de calcul. Astfel, pentru
Orasul Valea lui Mihai, redeventa va fi calculata similar amortizarii pentru mijloacele fixe aflate in
proprietate publica si puse la dispozitie operatorului odata cu incredintarea serviciului/activitatii
de utilitati publice si gradul de suportabilitate al populatiei. Detalii privind modalitatea de stabilire
a redeventei prin aplicarea unui procent din valoarea amortizarii anuale a bunurilor concesionate,
inclusiv calcului amortizarii anuale se regasesc in capitolul 7. Recomandari privind scenariul
selectat, punctul referitor la ,Modul de calcul al redeventei”.

Scenariul 1 — Gestiune delegata catre un Operator Privat
(-) In situatia delegarii catre un Operator Privat, avand in vedere ca operatorul va functiona cu
autobuzele aflate in proprietatea U.A.T. Oras Valea lui Mihai este necesara plata redeventei.

Scenariul 2 — Gestiune directa catre un Operator Municipal
(-)in situatia delegarii catre un Operator Privat, avand in vedere ca operatorul va functiona cu
autobuzele aflate in proprietatea U.A.T. Oras Valea lui Mihai este necesara plata redeventei.

Scenariul 3 — Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei
(+) Departamentul intern din cadrul Primariei nu plateste redeventa

B Profitul Rezonabil

Notiunea de ,profit rezonabil” trebuie interpretata ca fiind o rata de rentabilitate a capitalului care
este normala pentru sectorul de activitate respectiv intr-un stat membru dat si care tine seama
de riscul sau de absenta riscului suportat de catre operatorul de serviciu public in virtutea
intervenitei autoritati publice. De asemenea, la calculul acesteia trebuie avutd in vedere
incadrarea in pragul ratei SWAP (stabilita in functie de durata contractului de delegare).

Astfel, la calcularea profitului rezonabil se va avea in vedere ca rata de rentabilitate sa se
incadreze sub pragul ratei SWAP (http://www.ajutordestat.ro)aferent duratei contractului de
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delegare: ROE = Profit rezonabil / capitaluri proprii < prag SWAP%, mai exact Profit rezonabil =
ROE (< prag swap %) * capitaluri proprii.

In ceea ce priveste durata contractului de delegare, in cadrul capitolului 7. Recomandari privind
scenariul selectat, sunt prezentate toate aspectele privind legislatiile in vigoare care fac referire
la aceste termene. In cazul unui operator delegat prin procedura directd, durata maxima a
contractului poate fi de 5 ani in conformitate cu art. 32 alin. (3) din Legea 51/2006 a serviciilor
comunitare de utilititi publice, completata si modificatd de OUG 58/2016. Pentru contractele de
delegare a gestiunii a caror durata estimata este mai mare de 5 ani, aceasta se stabileste, dupa
caz, in conformitate cu prevederile Legii nr. 98/2016, ale Legii nr. 99/2016 si ale Legii nr.
100/2016, acestea fiind atribuite printr-o procedurd competitive — cazul unui operator extern. in
acest ultim caz, durata de delegare poate fi de maxim 6 ani in conformitate cu art. 28 din Legea
nr. 92/2007 a serviciilor de transport public local.

La stabilirea duratei de delegare se va avea in vedere proiectul de lege privind modificarea si
completarea Legii nr. 92/20079 cu privire la alinierea legislatiei nationale cu legislatia europeana,
respectiv art. 4, al. 3 din Regulamentul (CE) 1370/2007 care permite ca durata contractelor de
servicii de transport cu autobuzul sa fie incheiate pe un termen de pana la 10 ani.

Scenariul 1 — Gestiune delegata catre un Operator Privat

(+) Profitul rezonabil poate fi mai mare avand in vedere ca sumele privind anumite categorii de
cheltuieli pot fi mai mici (ex. cheltuielile cu personalul angajat pot fi mai mici intrucat societatea
va angaja un numar minim de personal pentru limitarea costurilor), insa acest lucru reprezinta
totodata un dezavantaj intrucat nu conduce la indeplinirea criteriilor de ordin social.

(-) Avand in vedere ca scopul principal al unei societati comerciale este obtinerea de profit,
serviciile de transport public realizate de catre un operator extern nu se vor incadra in niciuna
dintre normele si filozofia privind transportul public de persoane promovata de UE, care subliniaza
ca o asemenea activitate nu are ca fundament profitul, ci efectuarea unui serviciu cat mai apropiat
de dorintele calatorilor, care inseamna confort, regularitate si un pret al transportului convenabil,
functie de puterea financiara a zonei in care acesta se efectueaza.

Scenariul 2 — Gestiune directa catre un Operator Municipal

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

Scenariul 3 - Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primériei
(+) In ceea ce priveste departamentul de transport public din cadrul Primariei, nu este necesar ca

acesta sa atinga un anumit profit rezonabil. In cadrul unei institutii publice, notiunea de profit tine
locul sintagmei excedent bugetar; sumele respective apartinand bugetului local.
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B Nivelul Compensatiei

Compensatiile pentru obligatia de serviciu public reprezinta sume suportate de la bugetul de stat
pentru acoperirea costurilor suportate de intreprinderile care executa sarcini de serviciu public
stabilite de autoritatile publice ale statelor membre ale Uniunii Europene (UE). Conform
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, nivelul maxim al compensatiei nu poate depasi efectul
financiar net ocazionat de executarea obligatiilor de serviciu public, iar efectul financiar net este
dat de diferenta dintre ,Costurile suportate cu obligatia de serviciu public’ minus ,eventualele
efecte financiare pozitive generate in cadrul retelei exploatate” minus ,sumele incasate din tarife
sau orice alte venituri generate” la care se adauga un profit rezonabil. Compensatia = Costul de
operare al serviciului de transport public — Veniturile inregistrate in urma prestarii serviciului de
transport public + Profitul rezonabil.

Scenariul 1 — Gestiune delegata catre un Operator Privat

(-) Avand in vedere céa operatorul este unul extern, al carui scop final este obtinerea unui profit
maximal, compensatia acordata poate fi mai mare decéat necesarul de acoperire a cheltuielilor si
mentinerea echilibrului bugetar.

Scenariul 2 — Gestiune directa catre un Operator Municipal
(+) Plecand de la ipoteza ca operatorul municipal este o companie al carei control direct il are
U.A.T. Oras Valea lui Mihai, riscul de supracompensare este limitat.

Scenariul 3 — Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei
(+) Fiind un departament in cadrul Primariei, al carui scop final nu este obtinerea de profit sau

mentinerea unui echilibru bugetar din care sa nu rezulte falimentul - precum in cazul unei
societati, plata compensatiei de la bugetul local catre operator, nu mai este necesara.

Evaluarea calitativa a Criteriului

Scenariul Punctaj
1. Gestiune delegata catre un Operator Privat
2

2. Gestiune directa catre un Operator Municipal
3. Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei 3

6.2.3.3. Criteriul privind Accesul la finantare europeana

in vederea accesarii de fonduri nerambursabile pe axa POR 3.2. 2014-2020 pentru achizitia de
autobuze sau alte interventii conexe mobilitati urbane, inclusiv modernizare/reabilitare
infrastructura U.A.T. Oras Valea lui Mihai poate delega serviciul de transport public prin oricare
modalitate de atribuire. in oricare din scenarii privind modalitatea de delegare a serviciului de
transport public din Valea lui Mihai, singurul beneficiar eligibil pentru accesarea fondurilor
nerambursabile este Autoritatea Contractanta in baza Planului de Mobilitate Urbana Durabila.
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Evaluarea calitativa a Criteriului
Scenariul Punctaj

1. Gestiune delegata catre un Operator Privat =
2. Gestiune directa catre un Operator Municipal =
3. Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei =

6.2.3.4. Criteriul Social

B Populatie deservita

Scenariul 1 — Gestiune delegata catre un Operator Privat

(-) Operatorul poate propune sa nu mai opereze pe anumite trasee daca considera ca acestea
nu sunt eficiente din punct de vedere financiar, dorind sa isi maximizeze astfel profitul obtinut.

Scenariul 2 — Gestiune directa catre un Operator Municipal
(+) Impact social favorabil pentru locuitori prin eficientizarea operarii serviciului si posibilitatea
extinderii ariei de acoperire urbana

Scenariul 3 — Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei
(+) Impact social favorabil pentru locuitori prin dotarea operatorului si prin posibilitatea extinderii

infrastructurii de transport public

B Evolutie cota modala

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

Scenariul 1 — Gestiune delegata catre un Operator Privat
() Principalul scop al operatorului privat este profitul si nu evolutia cotei modale a transportului
public.

Scenariul 2 — Gestiune directa catre un Operator Municipal

(*+) Fiind un operator controlat direct de catre municipalitate, acesta ia toate masurile necesare
pentru crestarea mobilitatii urbane din oras, pentru sporirea gradului de accesibilitate a serviciului
de utilitate publica.

Scenariul 3 — Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei
(+) Fiind un operator controlat direct de catre municipalitate, acesta ia toate masurile necesare

pentru crestarea mobilitatii urbane din oras, pentru sporirea gradului de accesibilitate a serviciului
de utilitate publica.
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B Locuri de munca

Scenariul 1 — Gestiune delegata catre un Operator Privat
(+) Luéand in calcul gradul maximal al profitabilitatii pe care un operator extern il urméreste, acesta
poate presta serviciul de transport public cu cat mai putini angajati.

(-) Cresterea numarului de someri intrucat exista sanse mari ca noul operator extern sa nu preia
angaijatii actuali ai operatorului

Scenariul 2 — Gestiune directa catre un Operator Municipal
(+) Nu are impact social pentru angajati intrucat acestia se preiau din societatea existenta si vor

fi angajati in cadrul companiei nou infiintate de catre U.A.T. Oras Valea lui Mihai.

Scenariul 3 — Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei
(+) Cresterea numarului de locuri de munca in cadrul Primariei

(-) Infiintarea si delegarea serviciului unui compartiment infiintat in cadrul U.A.T. Oras Valea lui
Mihai este greoaie si este supusa limitarii numarului de posturi disponibile.

Evaluarea calitativa a Criteriului

Scenariul Punctaj
1. Gestiune delegata catre un Operator Privat

2. Gestiune directa catre un Operator Municipal 3

3. Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei 2

6.2.3.5. Criteriul de Mediu

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

Evaluarea calitativa a Criteriului
Scenariul Punctaj

1. Gestiune delegata catre un Operator Privat =
2. Gestiune directa catre un Operator Municipal =
3. Gestiune directa catre un Compartiment Specializat din cadrul Primariei =
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6.2.4. Selectarea Scenariului Recomandat

Prezentam in tabelul de mai jos centralizarea evaluarii realizate pentru fiecare indicator folosind
sistemul de punctare pe 3 grade de performanta pentru fiecare indicator: 3- buna (=), 2-
satisfacatoare (+), 4-slaba (m) care tin seama de principalele avantaje si dezavantaje identificate,
precum si punctajul total identificat.

Tabelul 6.2-2. Centralizator evaluare

U Punctaj
Criteriul .
e . ) Accesul la Punctaj
Administrativ | Economico- | ]

] . . ) finantare | Social Total

Scenariul si procedural | financiar -

europeana

1. Gestiune

delegata catre
un Operator
Privat

2. Gestiune
directa catre un
Operator
Municipal

3. Gestiune
directa catre un
Compartiment
Specializat din
cadrul Primariei

~

In urma stabilirii ierarhiei celor 3 scenarii pe baza punctajului total a fost identificat ca scenariu
recomandat, Scenariul 2 - solutia de delegare a Gestiune direct catre un Operator Municipal,
care a obtinut punctajul cel mai mare, conform tabelului centralizator de mai sus.

Gestiunea delegata catre un operator privat reprezinta varianta cu cele mai putine avantaje,
alegerea acestei modalitati de delegare poate avea un impact negativ asupra calitatii serviciului
de transport public, mai ales din cauza inexistentei unei modalitati de control al autoritatilor asupra
acestuia.

Gestiunea delegata catre un compartiment specializat in cadrul aparatului Primé&riei presupune
reorganizarea acestei institutii si obtinerea acordului Agentia Nationala a Functionarilor Publici.
De asemenea, vor fi necesare activitati administrative de delegare a angajatilor Primariei si
includerea acestora in cadrul compartimentului nou creat sau organizarea si desfasurarea
concursurilor de ocupare a posturilor vacante pentru personalul contractual conform
,Regulamentului cadru privind stabilirea principiilor generale de ocupare a unui post vacant sau
temporar vacant corespunzator functiilor contractuale si a criteriilor de promovare in grade sau
trepte profesionale imediat superioare a personalului contractual din sectorul bugetar platit din
fonduri publice” aprobat prin H.G. nr. 286 din 23 martie 2011.
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in ceea ce priveste gestiunea directs catre un operator municipal, U.A.T. Oras Valea lui Mihai
poate delega serviciul de transport public catre o companie municipald, cu asociat unic U.A.T.
Oras Valea lui Mihai. Mai mult, pentru aducerea la implinirea a prevederilor Art. 14, Al. 112 din
Legea nr. 31/1990 republicata, U.A.T. Oras Valea Iui Mihai poate demara procesul de delegare
directa catre un operatorul municipal numai dupa schimbarea obiectului de activitate al societatii
VALSALUB sau cooptarea unui nou asociat in cadrul societatii VALSALUB S.R.L. si infiintarea
unei societati noi al carei obiect de activitate sa fie exclusiv prestarea de activitati de utilitati
publice.

Dintre scenariile alternative de delegare, cea mai avantajoasd modalitate de atribuire a
contractului de servicii publice este cel delegat catre o companie municipald (cu actionar unic
U.A.T. Oras Valea lui Mihai). De asemenea, avand in vedere ca operatorul municipal nu exista la
momentul intocmirii prezentei documentatii, acesta nu dispune de mijloacele necesare prestarii
serviciului de transport, insa, in pregatirea punerii in functiune a operatorului de transport,
municipalitatea a obtinut deja finantare pentru inzestrarea operatorului cu autobuze noi prin POR
2014-2020, axa 3.2. Contractul cu operatorul municipal va fi incheiat in baza Regulamentului
(CE) nr. 1370/2007.

Plecand de la aceste ipoteze, Autoritatea Contractuald, in acest caz, U.A.T. Oras Valea lui Mihai
se va bucura pe deplin de organizarea, coordonarea, dezvoltarea si eficientizarea serviciului
public de transport calatori din oras printr-o metoda de atribuire eficientd din punct de vedere
administrativ, economic dar mai ales social.

in conformitate cu art. 17 din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local,
atributiile Consiliului Local Valea lui Mihai constau in: elaborarea si aprobarea normelor locale si
a regulamentelor serviciilor de transport public local, stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor
de calatorie pentru serviciul de transport public local de persoane, stabilirea subventiei acordate
de la bugetul local, intocmirea si urmarirea realizarii programelor de infiintare, reabilitare,
extindere si modernizare a sistemelor de transport public local, etc.

Totodata, in conformitate cu Legea nr. 51/20086, art. 8, alin. 1, privind serviciile comunitare de
utilitati publice, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare, Consiliul Local Valea lui
Mihai are competenta exclusiva, in conditiile legii, in tot ceea ce priveste infiintarea, organizarea,
coordonarea si functionarea serviciilor de utilitati publice. De asemenea, conform art. 8, alin. 3, in
exercitarea competentelor si atributiilor ce le revin in sfera serviciilor de utilitati publice, Consiliul
Local Valea lui Mihai adopta hotarari cu privire la: elaborarea si aprobarea strategiilor proprii,
extinderea si modernizarea sistemelor de utilitati publice existente, elaborarea si aprobarea
regulamentelor serviciilor, a caietelor de sarcini, a contractelor de prestare a serviciilor de utilitati
publice, aprobarea stabilirii, ajustarii sau modificarii preturilor si tarifelor pentru serviciile de utilitati
publice.

Pentru operatorul de transport, Consiliul Local Valea lui Mihai are rol de Adunarea Generala a
Actionarilor, iar acesta Tsi exercita functia de reglementare prin hotarari ale Consiliului Local, prin
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care se monitorizeaza si se controleaza modul de ducere la implinire a contractului de servicii
publice aflate sub autoritatea Consiliului Local, precum si indicatorii financiari ai operatorului. De
asemenea, Consiliul Local formuleaza observatii, obiectii si propuneri; colecteaza, gestioneaza
si transmite informatii specifice / raportarile prevazute de legislatia privind accelerarea dezvoltarii
serviciilor comunitare de utilitati publice catre institutiile prevazute de lege; gestioneaza relatia cu
structurile de conducere a operatorilor de servicii care administreaza documentatii si informatii
necesare impliniri misiunii de monitorizare, etc. Avand in vedere aceste aspecte, operatorul
delegat are sarcina de a pune Tn practica reglementarile aprobate de cétre Consiliului Local care
se refera la activitatea de transport public local.

Avand in vedere prevederile Legii serviciilor de transport public local nr. 92/2007, cu modificérile
si completarile ulterioare, ale Ordonantei Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, a
Legii nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice, republicatd, cu modificarile si
completarile ulterioare (aprobata prin Legea nr. 225/2016), ale Ordinului nr. 263/2007 privind
aprobarea Normelor-cadru privind modalitatea de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii
serviciilor publice de transport local, ale Ordinului nr. 972/2007 pentru aprobarea Regulamentului-
cadru pentru efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini-cadru al serviciilor de
transport public local, ale reglementarilor nationale si ale Uniunii Europene in vigoare din
domeniul transporturilor rutiere, precum si ale acordurilor si conventiilor internationale la care
Romania este parte in vederea optimizarii, rentabilizarii si modernizarii serviciului de transport
public local, Consiliul Local al Orasului Valea lui Mihai urmeaza sa adopte forma de gestiune
directa a serviciului de transport public de calatori prin curse regulate Orasul Valea lui Mihai prin
atribuire directa, catre un operator municipal cu capital public, infiintat de catre U.A.T. Oras Valea
lui Mihai si cu asociat unic U.A.T. Oras Valea lui Mihai.

Operatorul de Transport Public va fi o unitate care desfasoara exclusiv activitati din sfera

furnizarii/prestarii serviciului de utilitdti publice de transport public local destinat satisfacerii

nevoilor de interes public general ale utilizatorilor de pe raza de competentd a unitatii
administrativ-teritoriale a Orasului Valea Ilui Mihai; un operator de transport local autorizat,

detinator de licente si autorizatii pentru executarea transportului public, cu asociat unic U.A.T.

Oras Valea lui Mihai. De asemenea, aceasta alegere a fost luata avand in vedere ca:

(1) Orasul Valea lui Mihai poate respecta toate prevederile legale in ceea ce priveste infiintarea
unui operator municipal;

(2) Autoritatea publica va fi unicul asociat al Operatorului de transport municipal;

(3) Potrivit art. 5, al. 2, lit. a din Regulamentul CE nr. 1370/2007, autoritatea publicd exercita
controlul asupra operatorului municipal (asemanator cu cel exercitat asupra propriilor sale
departamente), daca sunt luati in considerare urmatorii factori:

- participarea la capitalul social este 100%
- influenta efectiva si controlul efectiv asupra deciziilor strategice si asupra deciziilor
manageriale individuale prin calitate de asociat unic al societatii
- gradul de reprezentare in organele administrative, de conducere sau supraveghere
- dispozitiile referitoare la aceasta reprezentare in actul constitutiv al societatii
(4) Prevederile Legii nr. 92/2007 privind serviciile de transport public:
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art. 27, al. 1, ,in cazul operatorilor de transport rutier prevézuti la art. 30 alin 2. lit. asib
si al transportatorilor autorizati prevazuti la art. 30 alin. 3, lit. a si b, delegarea gestiunii
serviciului de transport public local se atribuie in mod direct acestora, fara licitatie, prin
contract de delegare a gestiunii

-art. 30, al. 2, lit. a care prevede ca operatorii de transport rutier sunt detinatori ai

licentelor de transport eliberate de A.R.R. in conditiile legii pot fi ,societati comerciale
infiintate de autoritatile administratiei publice locale sau de asociatiile de dezvoltare
comunitara, detinatoare de licente de transport valabile”

(5) Compensatia de serviciu public nu reprezintd avantaj in sensul Art. 88 din Tratat (nu este
considerat ajutor de stat incompatibil) si se va avea in vedere pe toata durata contractului
indeplinirea celor patru conditii cumulative - Hotararea Altmark:

Intreprinderea beneficiara are o obligatie de serviciu public de efectuat si domeniul de
aplicare a acestei obligatii va fi clar definit; Operatorul municipal va asigura indeplinirea
obligatiilor de ordin economic, financiar, social si de mediu, asa cum sunt specificate in
conditiile Altmark.

. Parametrii pe baza cérora se calculeazd Compensatia au fost stabiliti in prealabil, Tn

mod obiectiv si transparent; Nivelul compensatiei a fost stabilit in prealabil, prin
intermediul parametrilor specifici, si vor face parte integrata din documentele oficiale de
delegare a gestiunii. Nu va exista risc de supracompensare deoarece parametrii utilizati
pentru calcularea compensatiei sunt definiti cu exactitate. Eliminarea oricaror riscuri de
supracompensare se mai poate asigura, de asemenea, prin solicitarea introducerii unor
clauze de recuperare, in eventualitatea obtinerii de profituri care depasesc un anumit
nivel.

Compensatia platitad va depasi suma necesara pentru a acoperi toate sau o parte din
costurile suportate pentru indeplinirea obligatiei de serviciu public, tindnd seama de
veniturile realizate si de un profit rezonabil. Compensatia va fi calculata in conformitate
cu normele stabilite in Anexa la Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 — Compensatia nu
poate depasi efectul financiar net. Efectul financiar net = Costurile suportate cu obligatia
de serviciu public — eventualele efecte financiare pozitive generate in cadrul retelei
exploatate — sume incasate din tarife sau orice alte venituri generate + un profit
rezonabil. Profitul rezonabil este corespunzator ratei de rentabilitate a capitalului pentru
sectorul de activitate respective (Rezultat net/capitaluri proprii).

. Intreprinderea care are de indeplinit obligatia de serviciu public (operator municipal) nu

este selectata printr-o procedura de achizitie publica, care ar permite selectarea
ofertantului capabil sa furnizeze serviciile la cele mai mici costuri pentru comunitate,
nivelul compensatiei va fi determinat pe baza nivelului costurilor pe care o intreprindere
obisnuita, bine gestionata si corespunzator dotatd cu mijloace de transport, le-ar fi
suportat in acest caz. Costurile la pretul pietei corespunde unei estimari adecvate pe
care le-ar suporta o intreprindere obisnuita, bine gestionatd si echipatd in mod
corespunzator, care actioneaza in acelasi sector, ludndu-se n considerare atat
veniturile aferente, cat si un profit rezonabil pentru executarea acestor obligatii.

(6) Va fi respectata cerinta privind transparenta, conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007,
prin publicarea Anuntului de informare prealabila in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. Astfel,
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avand in vedere toate cele analizate, consideram oportuna solutia gestiunii directe a
serviciului prin atribuirea directd a contractului de delegare a gestiunii catre un operator
municipal. Alegerea modalitatii de delegare directa catre un operator municipal, rezida dintr-
un nivel calitativ inalt stimulat de cresterea cadrului favorabil pentru dezvoltarea optima si
controlata a serviciului de transport public si din adaptarea continua la nevoile utilizatorilor,
asigurate printr-o atentd operare a serviciului propus a fi dezvoltat prin surse financiare
nerambursabile si contributie de la bugetul local.

7. Recomandari privind scenariul selectat
7.1. Ajutorul de stat/ conditiile Altmark

De principiu, ajutorul de stat este interzis in temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, care
prevede urmatoarele: ,Cu exceptia derogarilor prevazute de tratate, sunt incompatibile cu piata
interna ajutoarele acordate de state sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice forma, care
denatureaza sau ameninta sa denatureze concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau
a producerii anumitor bunuri, in masura in care acestea afecteaza schimburile comerciale dintre
statele membre”. Aceasta interdictie de a acorda ajutor de stat se aplica serviciilor de interes
general, in masura in care acestea implica desfasurarea de activitdti economice de céatre o
intreprindere .

Serviciile de interes general, indiferent daca sunt prestate de operatori publici sau privati, nu pot
fi furnizate in conditii acceptabile din punct de vedere economic, fara sprijin financiar din partea
statului, sub forma unei compensatii pentru serviciu public. Aceastd compensatie este
reglementata de normele privind ajutoarele de stat prevazute de TFUE, in mésura in care aceste
servicii de interes economic general constituie activitati economice. in 2003, Curtea de Justitie a
clarificat ca o astfel de compensatie pentru prestarea de servicii de interes economic general
(SIEG) constituie ajutor de stat, cu exceptia cazului In care aceasta se limiteaza strict la suma
care ar fi necesara pentru a compensa un operator eficient.

In consecinta, pana la pronuntarea hotararii Curtii de Justitie in cauza Altmark, in 2003, nu era
pe deplin clar dacd o compensatie acordata de o autoritate publica pentru prestarea unui SIEG
intra sub incidenta articolului 107 alineatul (1) si, astfel, constituia ajutor de stat. in cauza Altmark,
Curtea a apreciat ca, in domeniul SIEG, o compensatie nu este ajutor de stat dacad aceasta
acopera doar costurile nete aferente indeplinirii unor astfel de obligatii de serviciu public.

Astfel, Curtea a impus, de asemenea, conditii stricte menite sa limiteze compensatia acordata
pentru costurile pe care un furnizor eficient le-ar suporta in scopul indeplinirii acestor obligatii.
Cele ,patru criterii Altmark” trebuie sa fie indeplinite in totalitate pentru a demonstra ci o
compensatie pentru SIEG nu constituie ajutor de stat.
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C1 - intreprinderea beneficiara trebuie sa aiba efectiv de indeplinit obligatii de serviciu
public si obligatiile trebuie sa fie definite in mod clar.

Modul de administrare selectat pentru realizarea serviciilor de transport public este cel al unei
delegari directe a serviciilor, catre un operator municipal. Tindnd cont de obligatiile de ordin
economic, financiar, social si de mediu care ii revin, operatorul are urmatoarele obligatii
contractuale:

Obligatii de ordin economic:

- Autoritatea Publica Locala asigura achizitia de autobuze care sa asigure rezerva necesara
pentru desfasurarea activitatii in conditii optime in cazul defectiunii unui autobuz;

- Operatorul municipal asigura flota de autobuze corespunzatoare realizarii programului de
circulatie si care satisfac conditiile impuse privind asigurarea circulatiei, confortul pasagerilor
si protectia mediului;

- Operatorul municipal asigura eficientizarea transportului public;

- Operatorul municipal asigura operatile de intretinere si reparatii necesare parcului de
mijloace de transport stabilit prin contractul de atribuire a gestiunii, cu respectarea
reglementarilor legale in vigoare privind efectuarea acestor activitéti;

- Operatorul municipal asigura respectarea reglementarilor legale privind omologarea,
inmatricularea si efectuarea inspeciiilor tehnice periodice/reviziilor tehnice periodice pentru
mijloace de transport propuse pentru efectuarea serviciului;

- Operatorul municipal asigura starea tehnica corespunzatoare a mijloacelor de transport;

- Operatorul municipal asigura spatii in suprafata suficientd pentru parcarea mijloacelor de
transport;

- Operatorul municipal asiguré respectarea indicatorilor de performanta si de calitate stabiliti
prin contractul de delegare a gestiunii sau prin hotararea de dare in administrare a serviciului
si precizati in regulamentul serviciilor de transport public local;

- Operatorul municipal asigura respectarea prevederilor legale in vigoare privind angajarea,
desemnarea, pregatirea profesionald, examinarea medicala si psihologica a persoanelor cu
functii care concura la siguranta circulatiei;

- Operatorul municipal asigura activitatea de dispecerizare si dotarile speciale pentru urmarirea
si coordonarea in trafic a mijloacelor de transport;

- Operatorul municipal asigura personalul calificat si vehiculele de interventie operativa;

- Operatorul municipal asigura mentinerea starii tehnice corespunzatoare a mijloacelor de
transport, a instalatiilor auxiliare si a curateniei acestora;

- Operatorul municipal asigura realizarea unui sistem de evidenta a sesizarilor si reclamatiilor
si de rezolvare operativa a acestora;

- Operatorul municipal asigura realizarea unei statistici a accidentelor si analiza acestora;

- Operatorul municipal asigura analiza oportunitatii privind dotarea cu active pentru dezvoltarea
serviciului de transport public.

- Operatorul municipal asigura aplicarea de metode performante de management care s&
conduca la reducerea costurilor operationale;
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- Operatorul municipal asigurd furnizarea catre autoritatea administratiei publice locale a
informatiilor solicitate i accesul la toate informatiile necesare in vederea verificarii si evaluarii
functionarii si dezvoltarii serviciului de transport public local;

Obligatii de ordin financiar in vederea asigurdrii unui mod de administrare prin achizitie directd a
unui operator economic municipal al sistemului de transport public in Orasul Valea lui Mihai:
- Operatorul economic va asigura contabilizarea separata a activitatilor care nu sunt aferente
serviciului de transport public.
- Autoritatea contractanta va furniza activele companiei orasenesti astfel incat compania sa
poata indeplini sarcini municipale;
- Activitatea economica a operatorului municipal este verificatd de catre Autoritatea publica
locala;
- Sarcinile indeplinite de operatorul economic municipal sunt finantate din capitalurile sale

proprii;

Obligatii de ordin social in vederea asigurdrii unui mod de administrare prin achizitie directd a
unui operator economic municipal a sistemului de transport public Orasul Valea lui Mihai:

- Corelarea numarului de calatori previzionat cu cel al locurilor din autobuze (in raport cu
numarul de calatorii previzionate) in vederea asigurarii unui standard de calitate inalt al
calatoriilor.

- Crearea de locuri de munca;

Obligatii de mediu in vederea asigurarii unui mod de administrare prin achizitie directd a unui
operator economic municipal a sistemului de transport public in Orasul Valea lui Mihai:

- Corelarea numarului previzionat de calatori cu cel al locurilor din autobuze, in vederea
asigurarii unui transport optim de calatori, care sa nu genereze emisii superioare celor medii
din cauza supraincarcarii.

- Reducerea emisiilor de carbon generate de flota de autobuze detinuta in proprietate prin
achizitia de autobuze noi, cu un consum redus;

- Eficientizarea modalitatii de operare a transportului public prin reorganizarea traseelor, odata
cu reintroducerea transportului public efectuat cu autobuze noi, astfel incat sa conduca la
reducerea emisiilor generate de autobuzele invechite;

C2 - parametrii pe baza cérora se calculeaza compensatia trebuie sa fie stabiliti in prealabil,
intr-o maniera obiectiva si transparenta

Conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, nivelul maxim al compensatiei nu poate depasi
efectul financiar net, iar efectul financiar net este dat de diferenta dintre ,Costurile suportate cu
obligatia de serviciu public” minus ,eventualele efecte financiare pozitive generate in cadrul retelei
exploatate” minus ,sumele incasate din tarife sau orice alte venituri generate” la care se adauga
un profit rezonabil.
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Compensatia ce va fi primitd de catre operatorul economic din Orasul Valea Ilui Mihai se
calculeaza ca diferenta intre costul de operare, veniturile de operare si profitul rezonabil, conform
Ordonantei nr. 97/30.08.1999 privind garantarea furnizarii de servicii publice. Potrivit
regulamentului CE nr. 1370/2007 in calculul compensatiei cuvenita operatorului, in cadrul unui
contract de servicii publice este inclus si un profit rezonabil care se aplica la diferenta dintre
costurile suportate in legatura cu obligatia de serviciu public respectiv si incasarile din tarife sau
orice venituri generate de indeplinirea obligatiilor de serviciu in cauza.

Compensatia se calculeaza atfel: Compensatia = Costurile de operare al serviciului de transport
public + Profitul rezonabil — Veniturile inregistrate in urma prestarii serviciului de transport public

C3 - valoarea compensatiei nu poate depasi ceea ce este necesar pentru acoperirea
integrald sau partiala a costurilor suportate in scopul indeplinirii obligatiilor de serviciu
public, luand in considerare veniturile relevante si un profit rezonabil pentru indeplinirea
obligatiilor in cauza.

Pentru contractele de transport public aliniate conform Regulamentului CE 1370/2007 trebuie s&
se tind seama ca acestea reprezinta contracte pentru atribuirea unui serviciu de interes economic
general si nu este legat de un risc comercial sau contractual major, in special ca urmare a faptului
ca, in esentd, se compenseaza integral costurile nete ex-post suportate pentru prestarea
serviciului de interes economic general. Astfel, la calculul compensatiei, trebuie tinut cont de
marimea profitului rezonabil care, conform reglementarilor in vigoare, ,profitul rezonabil nu poate
depasi rata de SWAP aplicabila, plus o primda de 100 de puncte de bazd”
(http:/lwww.ajutordestat.ro/?pag=202) si in acelasi timp de articolului 4 alineatul (1) litera (c) din
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, care prevede ca intr-un contract de servicii publice, costurile
care trebuie luate in considerare in cadrul acestuia pot include ,0 rentabilitate adecvata a
capitalului”. De exemplu, in ceea ce priveste prestatorii de servicii publice al caror contract de
atribuire va fi pe un termen de 5 ani, la stabilirea profitului maxim rezonabil trebuie sa se tina cont
de faptul ca acesta afecteaza rata rentabilitdti (ROE) prin aplicarea formulei: ROE = Profit
rezonabil / capitaluri proprii. Astfel, la stabilirea nivelului profitului rezonabil maxim pe care acestia
1l pot obtine, trebuie sa se aiba In vedere ca ROE sa se incadreze sub rata aplicabila in intervalul
perioadei de delegare (exemplu: pentru contractele de delegare pe termen de 5 ani, rata SWAP
impusa in perioada 01 iulie 2019 — 31 decembrie 2019 este de 3,44 la care se adauga 100 de
puncte, astfel, ROE % va fi sub pragul de 4.44).

Profitul rezonabil trebuie interpretat ca fiind o rata de rentabilitate a capitalului care este normala
pentru sectorul de activitate respectiv intr-un stat membru dat si care tine seama de riscul sau de
absenta riscului suportat de catre operatorul de serviciu public in virtutea interventiei autoritatii
publice. O modalitate standard de a masura rentabilitatea capitalului unui contract de servicii
publice este luarea in considerare a ratei interne de rentabilitate (internal rate of return, IRR) pe
care institutia o obtine din capitalul investit pe durata proiectului, si anume IRR raportats la
fluxurile de numerar ale contractului. Cu toate acestea, se pot utiliza si masuri contabile, cum ar
fi rentabilitatea capitalului propriu (return on equity, ROE), rentabilitatea capitalului angajat (return
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on capital employed, ROCE) sau alti indicatori economici ai rentabilitatii capitalului, general
acceptati. Trebuie observat ca acesti indicatori pot fi influentati de metodele contabile utilizate de
institutie si reflectd doar situatia financiara dintr-un anumit an. in acest caz, ar trebui sa se
garanteze faptul ca practicile contabile reflecta realitatea economica pe termen lung a contractului
de servicii publice. In acest context, nivelul profitului rezonabil ar trebui evaluat ori de cate ori este
posibil pe intreaga duratd a contractului de servicii publice. Ar trebui, de asemenea, luate in
considerare diferentele dintre modelele economice ale transportului cu tramvaiul, cu metroul,
troleibuzul sau cu autobuzul. De exemplu, in timp ce transportul feroviar este in general un mare
consumator de capital, transportul cu autobuzul depinde mai degraba de costurile de personal.

De asemenea, modalitatea de achizitie poate influenta semnificativ tipul ratei de rentabilitate
adoptata la stabilirea profitului rezonabil (spre exemplu daca se adopté leasingul ca si procedura
de achizitie a unor mijloace fixe de valoare ridicat, folosirea rata de rentabilitate a capitatului
poate crea o imagine distorsionata asupra profitului operatorului). Tn functie de circumstantele
specifice fiecarui contract de servicii publice, autoritatea competenta trebuie sa efectueze o
evaluare de la caz la caz, pentru a determina rata de rentabilitate potrivit a fi calculata si nivelul
adecvat al profitului rezonabil. Printre altele, ea trebuie sa ia Tn considerare caracteristicile
specifice ale operatorului in cauza, remuneratia normalé de pe piata pentru prestarea unor servicii
similare si nivelul de risc inerent fiecarui contract de servicii publice in parte.

C4 - daca intreprinderea care urmeaza sa indeplineasca obligatii de serviciu public, intr-
un caz specific, nu este aleasa in temeiul unei proceduri de achizitii publice care ar permite
selectarea ofertantului capabil sa presteze serviciile respective cu cel mai mic cost pentru
comunitate, nivelul compensatiei necesare trebuie stabilit pe baza unei analize a costurilor
pe care o intreprindere tipica, bine gestionata si dotata in mod corespunzitor cu resursele
necesare le-ar fi suportat in scopul indeplinirii acestor obligatii.

Conform Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, art. 5, alin. (2), pe langa respectarea tuturor cerintelor
Regulamentului (inclusiv a primelor 3 conditii ,Altmark”), in cazul atribuirii directe a contractului
de servicii publice, compensatia acordata operatorului ar putea fi considerata ca nefiind ajutor de
stat, daca este respectata inclusiv cea de-a patra conditie ,Altmark”: ,in cele din urma, in cazul in
care selectarea intreprinderii care are de indeplinit obligatii de serviciu public intr-un caz concret
nu s-a realizat pe baza unei proceduri de achiziti publice care ar permite selectionarea
ofertantului capabil sa furnizeze serviciile respective la cel mai mic pret pentru comunitate, nivelul
compensatiei necesare trebuie stabilit pe baza unei analize a costurilor pe care le-ar fi suportat o
intreprindere obisnuita, bine gestionata si dotata corespunzator cu mijloacele adecvate”.

Alegerea modalitatii de delegare a contractului de servicii catre un operator municipal al carui
asociat unic va fi UA.T. Oras Valea lui Mihai este sustinuta si de analiza celei de a-4-a conditii
Altmark de mai jos, in cadrul careia a fost ales un operator extern din alt oras, ale carui inregistrari
privind cheltuielile vor fi comparate cu cele ale operatorului municipal. Aceasta comparatie este
relevanta in vederea realizarii unei analize care s& demonstreze c& nivelul costurilor prestarii
serviciului de catre operatorul caruia urmeaza a i se incredinta direct serviciul, nu este mai mare
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decat acela pe care l-ar fi inregistrat un alt operator dotat corespunzator cu resursele necesare
indeplinirii obligatiilor de serviciu public, selectat in urma unei proceduri competitive, care ar fi
prestat serviciul in aceleasi conditii de calitate si confort. in urma unei analize de piati s-a
constatat ca diferiti operatori de autobuze pe raza oraselor si municipiilor din Romania au costuri
specifice cuprinse intre 6 si 14 lei/lkm, iar conform evaluarii preliminare, operarea serviciului de
transport in Orasul Valea lui Mihai este de aprox. 12 lei/km, astfel c&, in conformitate cu toate
cele prezentate mai sus, Orasul Valea lui Mihai este indreptatit sa adopte solutia gestiunii directe
a serviciului prin atribuirea directd a contractului de delegare a gestiunii catre un operator
municipal. Mai mult, UAT. Oras Valea lui Mihai impune ca obligatie a operatorului de a nu
participa pe intreaga durata a contractului de delegare a gestiunii la licitatile organizate de alte
unitati administrativ-teritoriale pentru delegarea serviciului de transport public local.

7.2. Aspecte de ordin juridic, procedural

Conform Legii nr. 51/2006, art. 8 alin. 1, privind serviciile comunitare de utilitati publice ,Autoritatile
administratiei publice locale au competenta exclusiva, in conditiile legii, in fot ceea ce priveste
infiintarea, organizarea, coordonarea, monitorizarea si controlul functiondrii serviciilor de utilitati
publice, precum si in ceea ce priveste crearea, dezvoltarea, modernizarea, administrarea si
exploatarea bunurilor proprietate publica sau privata a unitatilor administrativ-teritoriale, aferente
sistemelor de utilitati publice.”

Sistemul de transport este un domeniu complex care depinde de factori multipli, inclusiv de
modelele de dezvoltare urbana si de caracteristici de mobilitate, de organizarea productiei si de
infrastructura disponibila. Avand in vedere aceastd complexitate, orice interventie in sectorul
transporturilor trebuie sa aiba la baza o viziune pe termen lung cu privire la mobilitatea sustenabila
a persoanelor si a bunurilor, nu in ultimul rand fiindca politicile de natura structurala au nevoie de
mult timp pentru a fi puse in practica si trebuie planificate cu mult timp fnainte. Dezvoltarea
serviciului de transport public trebuie sa tina cont de prevederile Legii nr. 92 din 10 aprilie 2007 —
Legea serviciilor de transport public local, cu modificarile si completarile ulterioare, prin urmare:

(1) Este considerat serviciu de transport public local de persoane prin curse regulate transportul

public care indeplineste cumulativ urmatoarele conditii:

I. se efectueaza de catre un operator de transport rutier, astfel cum acesta este definit si
licentiat conform prevederilor Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 109/2005, aprobata
cu modificari si completari prin Legea nr. 102/2006, cu modificarile ulterioare, sau de catre
un transportator autorizat, asa cum acesta este definit si autorizat conform prevederilor
prezentei legi;

ii. se efectueaza numai pe raza teritorial-administrativa a unei localitati, in cazul transportului
local, sau numai intre localitétile unui judet, in cazul transportului judetean. In cazul in care
traseul transportului pe sina depaseste limita localitatii, acesta va fi considerat transport
public local;

iii. se executa pe rute si cu programe de circulatie prestabilite de catre consiliul local sau
consiliul judetean;
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iv. se efectueazd de catre operatorul de transport rutier sau transportatorul autorizat cu
mijloace de transport in comun, respectiv cu autobuze, troleibuze, tramvaie sau metrou,
detinute Tn proprietate sau in baza unui contract de leasing, inmatriculate sau inregistrate,
dupa caz, in judetul sau localitatea respectiva. in conditiile legii, transportul realizat cu
troleibuze, tramvaie sau metrou se realizeaza de céatre transportatorii autorizati;

v. persoanele transportate sunt imbarcate sau debarcate in puncte fixe prestabilite, denumite
statii sau autogari, dupé caz;

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

vii. transportul cu autobuzele se efectueaza numai pe baza de licente de traseu si caiete de
sarcini, elaborate si eliberate in conditiile stabilite prin normele de aplicare elaborate de
Ministerul Administratiei si Internelor si aprobate prin ordin al ministrului, denumite in
continuare Norme.

(2) Conducatorul mijlocului de transport in comun este obligat sa prezinte la controlul in trafic
urmatoarele documente, dupa caz:

i. licenta de traseu si caietul de sarcini al acesteia eliberat de emitentul licentei;

ii. programul de circulatie;

iii. copia conforma a licentei de transport, in cazul autobuzelor;

iv. alte documente stabilite de legile in vigoare.

Totodata, in conformitate cu art. 8 alin. 1 din Legea nr. 51/2006 privind serviciile comunitare de
utilitati publice ,Autoritatile administratiei publice locale au competenta exclusiva, in conditiile
legii, in tot ceea ce priveste infiintarea, organizarea, coordonarea, monitorizarea si controlul
functionarii serviciilor de utilitati publice, precum si in ceea ce priveste crearea, dezvoltarea,
modernizarea, administrarea si exploatarea bunurilor proprietate publica sau privata a unitatilor
administrativ-teritoriale, aferente sistemelor de utilitéti publice.” Serviciul de transport public local
face parte din sfera serviciilor comunitare de utilitate publica si cuprinde totalitatea actiunilor si
activitatilor de utilitate publica si de interes economic si social general, desfasurate la nivelul
unitatilor administrativ teritoriale, sub controlul, conducerea sau coordonarea autoritatilor
administratiei publice locale, in scopul asigurarii transportului public local. Serviciul de transport
public local de persoane prin curse regulate este serviciul ce indeplineste cumulativ urméatoarele
conditii:
- se efectueaza numai pe raza teritorial-administrativd a unei localitati, precum si in limitele
unei asociatii de dezvoltare intercomunitare;
- se executa pe rute si cu programe de circulatie prestabilite de catre Consiliul Local;
- se efectueaza de catre un operator de transport rutier, astfel cum acesta este definit si
licentiat conform prevederilor OG nr. 27/2011 privind transporturile rutiere;
- se efectueazé de catre operatorul de transport rutier cu mijloace de transport in comun,
respectiv cu autobuze detinute in proprietate sau in baza unui contract de leasing,
inmatriculate sau inregistrate, dupa caz in localitatea respectiva;
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- transportul cu autobuzele se efectueazad numai pe baza de licente de traseu si caiete de
sarcini.

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

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

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

Sistemul de transport este un domeniu complex care depinde de factori multipli, inclusiv de
modelele de dezvoltare urbana si de caracteristici de mobilitate, de organizarea productiei si de
infrastructura disponibild. Avand in vedere aceastd complexitate, orice interventie in sectorul
transporturilor trebuie sa aiba la baza o viziune pe termen lung cu privire la mobilitatea sustenabila
a persoanelor si a bunurilor, nu Tn ultimul rand fiindca politicile de natura structurald au nevoie de
mult timp pentru a fi puse in practica si trebuie planificate cu mult timp nainte.

Tinand seama de distributia populatiei in Orasul Valea Iui Mihai dar si de necesitatea asigurarii
unei alternative de transport pentru cat mai multi locuitori, centrele importante din punct de vedere
economic si/sau social dar si efectuarea serviciului de transport in conditiile obtinerii unui profit
minim, rezonabil de catre cei ce le efectueaza, se impune asigurarea serviciului de transport
public local de persoane in conditii optime, printr-un sistem de gestiune care s satisfacé nevoile
cetatenilor si care sa fie eficient din punct de vedere tehnic si financiar.

7.3. Durata contractului

Durata contractelor de servicii publice este reglementata de Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al
Parlamentului European, Legea nr. 92/2007 a serviciilor de transport public local si de Legea nr.
51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice, completata si modificata de OUG 58/2016,

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

in legislatia nationala, respectiv art. 28 din Legea nr. 92/2007 a serviciilor de transport public
local, impun o durata fixa a serviciilor de de lagare a serviciului de transport public local, respectiv
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6 ani pentru transporturile realizate cu autobuze si 10 ani pentru transporturile realizate cu
tramvaie, troleibuze si mijloace de transport pe cablu.

Totodata Legea nr. 92/2007 impune in mod imperativ principiul limitarii duratei de derulare a
acestor contracte, in considerarea promovarii principiului asigurarii mediului concurential si al
protejarii, totodatd, a intereselor destinatarilor finali ai serviciului public respectiv, valori
consacrate si ocrotite in legislatia Uniunii Europene. In acest sens, dispozitiile art. 28 alin.(1) din
legea nr. 92/2007, stabileste, in functie de specificul fiecarei activitati desfasurate, termenul
maxim al contractului de atribuire a gestiunii, astfel: 6 ani pentru transporturile realizate cu
autobuze, 10 ani pentru transporturile realizate cu tramvaie, troleibuze si mijloacele de transport
pe cablu, 5 ani pentru transportul fluvial si 5 ani pentru transportul in regim de taxi si in regim de
inchiriere. Referitor la aceste durate, Curtea Constitutionalda a Romaniei, a hotarat in analiza
criticii de neconstitutionalitate a prevederilor art. 28 din Legea 92/2007 ca aceste termene
indeplinesc conditia rezonabilitatii, Tn sensul ca sunt suficiente pentru a asigura desfasurarea
activitatii si realizarea planului de afaceri al comerciantului, fiind stabilite circumstantiat,
proportional cu durata medie de amortizare a tuturor mijloacelor de transport, detinute in
proprietate sau in baza unui contract de leasing, dar si in considerarea termenului mediu de uzura
fizica a fiecarui tip de autovehicul utilizat in scopul realizarii transportului public.

Totusi, Curtea Constitutionald a Romaniei, a hotarat in analiza criticii de neconstitutionalitate a
prevederilor art. 28 din Legea nr. 92/2007 ca aceste termene indeplinesc conditia rezonabilitatii,
in sensul ca sunt suficiente pentru a asigura desfasurarea activitatii si realizarea planului de
afaceri al comerciantului, fiind stabilite circumstantiat, proportional cu durata medie de amortizare
a tuturor mijloacelor de transport, detinute in proprietate sau in baza unui contract de leasing, dar
si in considerarea termenului mediu de uzura fizica a fiecarui tip de autovehicul utilizat in scopul
realizarii transportului public.

n conformitate cu art. 32 alin. (3) din Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati
publice, completatd si modificatd de OUG 58/2016, statueaza ca: “Durata contractelor de
delegare a gestiunii este limitatad. Pentru contractele de delegare a gestiunii a caror durata
estimatéa este mai mare de 5 ani, aceasta se stabileste, dupa caz, in conformitate cu prevederile
Legii nr. 98/2016, ale Legii nr. 99/2016 si ale Legii nr. 100/2016 si nu va depdasi durata maxima
necesara recuperdrii investitilor prevazute in sarcina operatorului/operatorului regional prin
contractul de delegare. In cazul gestiunii directe, autoritatile administratiei publice locale, cu
exceptia celor care sunt membre ale asociatiilor de dezvoltare intercomunitara, sunt obligate ca,
periodic, respectiv o data la 5 ani, s& facd analize privind eficienta economica a serviciului,
respectiv sa schimbe modalitatea de gestiune a serviciilor publice, dupé caz.”

Astfel fiind, in interpretarea articolului de mai sus, in cazul in care se decide atribuirea prin
gestiunea directa a serviciului de utilitate publica, durata acestui serviciu nu poate fi mai mare de
5 ani. in caz contrar, pentru atribuirea gestiunii acestui serviciu trebuie aplicata o procedura
competitiva, in conformitate cu prevederile Legii nr. 99/2016. Mai mult decat atat, legiuitorul chiar
specifica faptul ca in cazul gestiunii directe, o data la 5 ani, autoritatile administratiei publice locale
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vor trebui s& elaboreze analize privind eficienta economica a serviciului si, in cazul in care
rezultatele sunt negative, sa schimbe modul de gestiune a serviciilor publice.

Astfel, pentru conformarea cu toate legile de mai sus, recomandam ca durata contractului de
delegare sa fie de 5 ani, stabilitd in conformitate cu Legea nr. 51/20086, Legea nr. 92/2007 si cu
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului.

7.4. Redeventa

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

in vederea dezvoltarii pe termen lung al serviciului de transport public, U.A.T. Oras Valea lui Mihai
isi propune achizitia de mijloace prin atragerea de fonduri nerambursabile prin al P.O.R. 2014-
2020. in conformitate cu Planul de Mobilitate se propune proiectul P6. Implementarea unui sistem
de transport public care presupune definirea unei retele de transport public, amenajarea de statii
de imbarcare debarcare si achizitia de autobuze cu o valoare estimata de 7,5 mil. lei.

Gradul de suportabilitate a populatiei privind costurile cu redeventa stabileste contextul conditiilor
socio-economice si demografice fata de care vor fi introduse masuri de investitii in domeniul
transportului public. Aceste conditii vor determina efectiv daca valoarea redeventei propuse spre
plata operatorului va fi sau nu suportabila pentru societate, avand in vedere ca veniturile acestuia
vor proveni din tarifele impuse de catre acesta pentru utilizarea serviciului de transport public.
Calcului gradului de suportabilitate se face Tmpartind cheltuielile suportate al unui utilizator cu
serviciul de transport public la veniturile nete ale gospodariilor.

. Tarif x Consum mediu lunar
Gradul de suportabilitate = - - - —— % 100
Venitul mediu lunar pe membru din gospodarie

Conform informatiilor furnizate de Institutul National de Statistica, la nivelul anului 2018, in
Regiunea de dezvoltare Nord-Vest ventul mediu lunar pe persoana era de 1686,83 lei/gospodarie
(BUF105J - ABF Veniturile totale medii lunare pe o persoana, pe categorii de gospodarii, pe
macroregiuni si regiuni de dezvoltare). Tindnd seama de caracteristicile de mobilitate se
estimeaza un numar mediu lunar de 32 de deplasari cu transportul public per utilizator.

iys 2 lei/calatorie X 32 calitorii/lunaa
Gradul de suportabilitate = / /

X 100 = 3,79%

1686,83 lei/persoani
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Astfel, avand Tn vedere ca valoarea rezultata la calculul amortizarii anuale a mijloacelor fixe ce
vor fi puse la dispozitia operatorului odata cu incredintarea serviciului/activitatii de utilitati publice
reprezinta o suma mult prea mare (3,79% x 7,5 mil lei = 284 mii lei), in schimbul dreptului si
obligatiei de exploatare a bunurilor publice puse la dispozitie de catre proprietarul bunurilor,
Operatorul se obliga sa plateasca Autoritatii Contractante, conform prevederilor art. 29 alin. (11)
lit. m) din Legea serviciilor comunitare de utilitati publice nr. 51/20086, republicata, cu modificarile
si completarile ulterioare, se considera oportun la calculul redeventei aplicarea unui procent de
0,1% - 0.3% din valoarea rest de amortizat a bunurilor puse la dispozitie (~7,5 - 22,5 mii lei).
Aplicarea acestei metodologii de calcul nu va influenta negativ contabilitatea U.A.T. Oras Valea
lui Mihai, intrucat masurile de investitii in domeniul transportului public vor fi finantate in proportie
de 98% din fonduri nerambursabile, iar din bugetul local se vor finanta 2% din totalul investitiilor.
Mentionam faptul ca nivelul propus al redeventei trebuie ales astfel incat sa fie suportabil iar
compania sa poata efectua serviciul de transport fara sa puna o presiune mare pe bugetul local
prin solicitarea compensatiei. Totusi trebuie avut in vedere ca valorile prezentate mai sus sunt
estimate de catre consultant pe baza necesarului de investitii in vederea dezvoltarii serviciului de
transport public in Orasul Valea lui Mihai conform PMUD. Pe langa mijloacele fixe prezentate, la
calcului redeventei se pot avea in vedere si alte investitile necesare pentru dezvoltarea si
modernizarea sistemului de transport public.

7.5. Profitul rezonabil

Conform prevederilor articolului 4 alineatul (1) litera (c) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007,
costurile care trebuie luate in considerare intr-un contract de servicii publice pot include ,0
rentabilitate adecvata a capitalului”. Compensatia pentru obligatia de serviciu public nu poate
depasi efectul financiar net al obligatiei, definit ca fiind egal cu costurile, minus veniturile generate
de exploatarea serviciului public, minus veniturile potentiale induse la nivel de retea, plus un ,profit
rezonabil”.

Contractele de transport public aliniate conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 reprezinta
contracte pentru atribuirea unui serviciu de interes economic general si nu este legat de un risc
comercial sau contractual major, in special ca urmare a faptului ca, in esenta, se compenseaza
integral costurile nete ex post suportate pentru prestarea serviciului de interes economic general.
Conform reglementarilor, profitul rezonabil nu poate depasi rata de SWAP aplicabila, plus o prima
de 100 de puncte de baz&” (hitp://www.ajutordestat.ro/?pag=202) si in acelasi timp de articolului
4 alineatul (1) litera (c) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, care prevede c& intr-un contract de
servicii publice, costurile care trebuie luate in considerare in cadrul acestuia pot include ,0
rentabilitate adecvata a capitalului’. Rata SWAP impusa in perioada 01 iulie 2019 — 31 decembrie
2019, pentru perioada de 5 ani, este de 3,44 la care se adauga 100 de puncte, astfel, Profitul
rezonabil va fi sub pragul de 4.44%.

Avand in vedere ca atribuirea contractului pentru prestarea serviciului de transport public incheiat
cu UAT. Oras Valea lui Mihai va fi pe un termen de 5 ani, marimea profitului rezonabil
recomandat va fi de 4,44% aplicata costurilor nete ex-post suportate pentru prestarea serviciului
de interes economic general.
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7.6. Compensatia

Conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, nivelul maxim al compensatiei nu poate depasi
efectul financiar net, iar efectul financiar net este dat de diferenta dintre ,Costurile suportate cu
obligatia de serviciu public” minus ,eventualele efecte financiare pozitive generate in cadrul retelei
exploatate” minus ,sumele incasate din tarife sau orice alte venituri generate” la care se adauga
un profit rezonabil.

Autoritatea Contractantd va plati Operatorului Compensatia pentru acoperirea costurilor de
exploatare plus un profit rezonabil in cazul in care impune obligatii de serviciu public si/sau
obligatii tarifare privind practicarea unor tarife de calatorie sub nivelul tarifului mediu pe calatorie
(lei/calatorie) ofertat/aplicat si fundamentat de catre Operator in conformitate cu structura pe
elemente de cheltuieli prevazuta in anexa la normele-cadru aprobate prin Ordinul presedintelui
ANN.RS.C. nr. 272/2007. Sumele aferente Compensatiei se prevad in bugetul local si se
estimeaza anual de catre Entitatea contractanta potrivit formulei:

Canuala= (Tcm - Tc) x N estimat cal.
unde:
Canuala [lei]- reprezinta Compensatia anuala estimata a fi platita Operatorului;
Tem [lei/caléatorie]- tariful mediu pe calatorie, ofertat de catre Operator in conformitate cu
prevederile din Ordinul presedintelui A.N.R.S.C. nr. 272/2007;
Tc [lei/célatorie]- tariful de calatorie, impus de Entitatea contractanta pe criterii sociale;
N estimat cal. — numarul de céalatorii estimate a fi efectuate in anul de referinta.

Compensatia lunara platitda Operatorului se calculeaza dupa urmatoarea formula:
Clunara=Ch+Pr-V
unde:
C lunara [lei] — reprezinta Compensatia lunara platita Operatorului;
Ch [lei]- reprezinta cheltuielile de exploatare, aferente Obligatiilor de serviciu public, calculate
dupa urmatoarea formula:
Ch = 2( ¢ unitar x Km ),

Unde,
C unitar reprezinta costul in lei stabilit pe km pentru fiecare categorie de mijloc de transport; Este
calculat, in raport cu numarul de kilometrii prestati conform programului de transport, pe baza
nivelul cheltuielilor de exploatare si cheltuielilor financiare suportate de Operator pentru
indeplinirea Obligatiilor de serviciu public, conditiilor de mediu impuse si a tuturor cerintelor
prevazute in prezentul Contract, fundamentate in conformitate cu structura pe elemente de
cheltuieli prevazuta in anexa la Normele-cadru privind stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor
pentru serviciile de transport public local de persoane aprobate prin Ordinul presedintelui
AN.R.S.C. nr. 272/2007, prin aplicarea principiilor privind stabilirea cheilor de repartizare a
cheltuielilor indirecte si cheltuielilor generale si administrative intre activitatile desfasurate de
Operator, potrivit anexei nr. 9 la prezentul Contract. Cheltuielile eligibile sunt calculate cu
includerea amortizarii lunare a investitiilor realizate de Operator din fonduri proprii si a cheltuielilor
financiare aferente rambursarii creditelor de investiti. Amortizarea investitiilor realizate de
Operator din fonduri publice nu este eligibila pentru calculul Ch.
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Km - reprezintd numarul de km efectivi realizati de mijloacele de transport Operatorului in luna
pentru care se acorda Compensatia, pe traseele stabilite in Programul de transport, inclus in
Anexa 2 si potrivit metodologiei inclusa la Anexa 13, pentru fiecare categorie de mijloc de
transport;

Pr [lei]- reprezinta profitul rezonabil al Operatorului, reprezentadnd o ratd de rentabilitate a
capitalului normaléa pentru sectorul de activitate de transport public si care tine seama de nivelul
de risc al serviciului public de transport suportat de Operator, aplicata la total costuri eligibile. Tn
vederea estimarii Compensatiei pentru fiecare an calendaristic si a evitarii supra-compensarii,
nivelul profitului rezonabil al operatorului de transport public va fi stabilit anual, pe baza ratei
SWAP pentru Romania, stabilita de Comisia Europeana si publicata de Consiliul Concurentei pa
pagina de web www.ajutordestat.ro. Rata profitului rezonabil stabilita de Parti, pentru intreaga
durata de valabilitate a Contractului, care se aplica la total cheltuieli eligibile CE este de 4,44%.;
V [lei]- reprezinta totalitatea veniturilor generate in legatura cu prestarea serviciului public de
transport de catre Operator, pentru luna pentru care se acorda Compensatia, respectiv venituri
din vanzarea Titlurilor de calatorie la care Operatorul este indreptatit, venituri din alte activitati
legate de prestarea serviciului public de transport si Diferentele de tarif la care Operatorul este
indreptatit potrivit prezentului Contract.

7.7. Tariful de calatorie

Operatorul de Transport este autorizat sa perceapa de la utilizatori contravaloarea serviciilor
prestate pe baza de legitimatii de calatorie valabile la tarifele aprobate de Consiliul Local Orasului
Valea lui Mihai dupa delegarea gestiunii serviciului public. Tariful in vigoare se poate modifica pe
baza propunerilor fundamentate ale concesionarului numai dupa aprobarea acestuia prin
Hotarare a Consiliului Local al Orasului Valea lui Mihai, ori de cate ori este nevoie ca urmare a
unor schimbari legislative ce au ca rezultat cresterea unor taxe folosite la fundamentarea tarifelor,
proportional cu aceste modificari.

Pentru stabilirea tarifului unei calatorii, conform recomandarilor Ordinului ANRSC nr. 272 din 12
decembrie 2007 pentru aprobarea Normelor-cadru privind stabilirea, ajustarea si modificarea
tarifelor pentru serviciile de transport public local de persoane se poate utiliza urméatoarea formula
de calcul:

V(t)

T(cm) = (lei/cdldtorie)
N(estimat cdl.)

unde:

T(cm) - tariful mediu pentru acelasi gen de transport -(lei/calatorie);
V(t) - veniturile totale specifice activitatii - (lei);

N(estimat cal.) - numarul estimat de calatorii - (nr. calatorii).

Avand in vedere céa la nivelul Oragului Valea lui Mihai nu existd inca un sistem de transport
implementat, s-a realizat o analiza asupra unor servicii de transport similare pentru a se stabilii
un cost mediu. Astfel analizand costurile si tarifele pentru mai multe administratii (cum ar fi
operatorii de transport public local din orasele Slatina, Deva, Targoviste, Resita si Braila) s-a
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constatat ca tariful perceput pentru o calatorie este stabilit la 2 lei/calatorie Tn timp ce tariful mediu
pe calatorie se situeaza intre valori cuprinse intre 2,4 si 2,9 lei / calatorie.

Avand in vedere cele mentionate, propunem ca Tariful unei calatori aplicat la transportul public
local din Orasul Valea lui Mihai sa fie de 2 lei/calatorie iar valoarea unui abonament intreg lunar
sa fie de 65 lei/abonament. Valoare abonamentului lunar a fost evaluatd pe baza numarului
mediu de zile lucratoare dintr-o luna, respectiv 22 de zile, a numarului de deplasari zilnice
obisnuite (acasa — locul de muncé si retur / acasa — unitate de invatdmant si retur) respectiv 2
deplasari principale pe zi, rezultand 44 de deplasari pe luna cu o valoare unitara pe baza tarifului
per calatorie de 88 lei, la care s-a aplicat o reducere de 25% pentru incurajarea utilizatorilor de a
alege abonamentul lunar si fixarea unor obisnuinte in utilizarea transportului public.

7.8. Costul specific de operare

Costul unitar pe kilometrul parcurs este pretul pentru serviciul de transport furnizat, calculat pe
baza costurilor eligibile, reale sau estimate ale serviciului de transport al Operatorului. Costul
unitar pe kilometru parcurs trebuie sa faca obiectul unui audit tehnico-economic extern efectuat
pe baza documentelor contabile raportate la anul precedent. Toate costurile si veniturile astfel
nregistrate pe balante analitice pe moduri de transport si alte activitati sunt introduse in situatiile
financiare anuale ale Operatorului si prezentate in balante separate.

Operatorul poate solicita modificarea Costului/ km. in cursul anului, in oricare dintre cazurile in
care una sau mai multe dintre nivelele de pret folosite la calculul costului/km negociat/indexat
depasesc anumite praguri sau daca conditiile de exploatare s-au schimbat semnificativ, cu impact
semnificativ asupra nivelului cheltuielilor.

Costul unitar/km pentru serviciile de transport public local de calatori prin curse regulate, se pot
modifica in cazurile care conduc la modificarea majora a acestora ori a conditiilor de exploatare,
care determina modificarea cheltuielilor cu o influentd mai mare decat cea determinata de
influenta indicelui preturilor de consum, pe o perioada de 3 luni consecutive.

Modificarea costurilor unitare/km pentru serviciile de transport public local de calatori prin curse
regulate, se fundamenteaza potrivit Anexei la Normele Cadru ale A.N.R.S.C. (Ordinul
presedintelui A.N.R.S.C. nr. 272/2007). Cazurile luate in considerare sunt:
- inflatia cumulata de la Tnceputul anului curent , asa cum este raportata de catre Institutul
National de Statistica, depaseste 5% , sau
- pretul combustibilului diesel sau al gazelelor naturale sau energiei electrice pentru uz
industrial depaseste cu mai mult de 5% , lunar, in comparatie cu pretul folosit pentru
calcularea costului anual/kilometru veh. sau
- salariul lunar minim astfel cum este stabilit prin legislatia nationala creste cu 5% sau mai mult
in comparatie cu cel in vigoare in luna stabilirii costului’kilometru veh.

Operatorul trebuie sa prezinte Autoritatii Contractante toate documentele relevante, datele si
calculele, indicand motivele pentru modificarea solicitata a costului/kilometru. Autoritatea
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Contractanta va examina propunerea Operatorului in 30 de zile de la data primirii acesteia si nu
poate refuza nejustificat modificarea Contractului.

Autoritatea contractanta poate solicita scadderea Costului/ km. in cursul anului, in oricare dintre
cazurile Tn care una sau mai multe dintre nivelele de pret folosite la calculul costului/lkm negociat
scad sub anumite praguri ca urmare a modificarii conditiilor pietei sau daca punerea in functiune
a unor investitii duce la scaderea semnificativa a elementelor de cost (energie, combustibili,
cheltuieli cu mentenanta si reparatiile, reduceri de personal, etc).

Operatorul trebuie sa prezinte Autoritati Contractante in 15 zile de la solicitarea Autoritatii
Contractante toate documentele relevante, datele si calculele, justificand nivelul de modificare a
costului/kilometru. Autoritatea Contractanta va examina propunerea Operatorului de modificare
in 15 zile de la data primirii acesteia si Operatorul nu poate refuza nejustificat modificarea
Contractului.

Modificarea costului’/km se va face prin Act Aditional la Contract, in baza unui audit tehnico-
economic care sa certifice noul nivel al costului/km.

Operatorul poate desfasura si alte activitati, servicii de transport sau activitdti conexe care au

legatura cu Serviciul public de transport in urmatoarele conditii:

a. activitatile respecta legislatia respectivului domeniu de activitate;

b. activitatile nu genereaza costuri asociate Serviciului public de transport célatori si nu afecteaza
in niciun fel prestarea acestuia;

c. activitatile conexe prestate cétre terti isi acopera in intregime costurile din veniturile colectate
de la acestia,

d. activitatile respectd mediul concurential.

Fundamentarea costului unitar/km (lei’/km) pentru serviciile de transport public local de calatori
prin curse regulate, pe fiecare categorie de mijloc de transport se face pe baza consumurilor
normate de combustibili, de lubrifianti, a cheltuielilor de intretinere si reparatii, cu piese de schimb,
a cheltuielilor cu munca vie, precum si pe baza celorlalte elemente de cheltuieli prevazute in
Anexa la Normele Cadru ale AN.R.S.C. (Ordinul Presedintelui A.N.R.S.C. nr. 272/2007).

In cazul in care operatorul desfasoara si alte activitati, cota de cheltuieli indirecte provenita din
acestea, precum si cota de cheltuieli generale ale societatii se vor repartiza pe fiecare element
de cheltuieli proportional cu ponderea acestui element in total cheltuieli. Aceste cheltuieli vor fi
evidentiate in anexe separate. Pentru aceste cheltuieli se precizeaza cheia de repartizare a
acestora pe fiecare activitate.

Metodologia de alocare a costurilor indirecte si administrative se va aproba de catre autoritatea
contractanta. Auditul anual tehnico-economic va face propuneri autoritatii contractante privind
adoptarea unei metode de gestiune si alocare a costurilor mai potrivita, in vederea cresterii
eficientei operatorului.
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Toate inregistrérile contabile trebuie realizate in asa fel incat sa se poata demonstra verificarea
calculului cheltuielilor pe fiecare mod de transport si a compensatiei pentru obligatia de serviciu
public si conditia de la punctul iii pentru alte activitati.

Costurile privind ineficienta conducerii afacerii, precum deprecieri, provizioane, penalitati sau
amenzi, precum si alte cheltuieli neprevazute precum bonusuri acordate directorilor nu vor fi
alocate obligatiei de serviciu public.

Operatorul va tine contabilitatea separata pentru activitatile si serviciile care fac obiectul
desfasurarii contractului de servicii de transport public local, pentru fiecare contract in parte,
precum si pentru alte activitati si servicii care genereaza costuri sau venituri indirecte si nu sunt
asociate serviciului de transport, in functie de legile contabile si fiscale in vigoare. Defalcarea
cheltuielilor indirecte, administrative si generale ale societatii intre Serviciul public de transport si
alte servicii/activitati desfasurate de Operator se poate face prin utilizarea unei chei de repartizare
in functie de ponderea cifrei de afaceri aferenta celor doua categorii de activitati desfasurate din
total cifra de afaceri.

Principiile privind evidenta contabila separata pentru costurile eligibile inregistrate sunt:

a. Principiile privind conceptul costului total alocat, in care costul total aferent desfasurarii unui
anumit tip de serviciu sau realizarii unui singur produs este atribuit acelui serviciu sau produs.
Astfel costurile totale alocate ale obligatiei de serviciu public a operatorului trebuie sa includa
urmatoarele:

- Costurile directe cu personalul, de amortizare, de resurse materiale si servicii efectuate
de terti care au legatura cu Serviciul de transport public local, inclusiv serviciul datoriei
societatii, folosite exclusiv pentru indeplinirea Obligatiei de serviciu public

- cota proportionala din costurile indirecte, incluzand costurile tehnice si administrative cu
personalul, de capital si resurse materiale.

Ca si exemple de chei de alocare, defalcarea pe moduri si pe activitati TP/non TP a unor cheltuieli
pentru care inregistrarea primara diferentiatd nu este posibild se poate face dupad urmatorul
model :

- Consumul comun de energie electricd pentru tractiune vehicule transport se
defalcheaza direct proportional cu energia electrica efectiv consumata (produsul dintre
puterea instalata medie, numarul mediu de vehicule in circulatie si timpul mediu de
circulatie).

- Cheltuielile de exploatare (intretinere, amortismente, utilitat) generate de elementele
comune de infrastructura (substatii electrice, depouri, etc) se repartizeazd pe moduri
direct proportional cu parcul de vehicule in exploatare.

- Cheltuielile administrative si cele pentru servicii-suport (structura de conducere,
contabilitate, personal, IT, etc), proportional cu produsul numar personal x parc de
vehicule n exploatare.
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- Defalcarea cheltuielilor administrative si a celor pentru servicii-suport intre activitatile
eligibile si cele ne-eligibile pentru compensatii, direct proportional cu cifrele de afaceri
ale celor doué categorii de activitati.

b. Toate costurile legate de desfasurarea serviciilor din afara obligatiei de serviciu public vor fi
alocate doar acelor servicii, precum si o cota proportionala din costurile fixe comune ale
operatorului, astfel incéat nicio subventie incrucisata sau supracompensare sa nu fie produsa.

c. Toate costurile si veniturile provenind din si pentru activitatile comerciale de exploatare
trebuie bazate pe rezultatele financiare oficiale ale operatorului si nicio reevaluare a activelor
in scopul planificarii afacerii nu va fi introdusa.

Modelul nu include deprecieri, amenzi, penalitati, provizioane , bonusuri acordate directorilor sau
orice alte venituri si costuri neprevazute, aparute in urma ineficientei sau eficientei conducerii
Operatorului.

Evidenta contabila se va organiza pe analitice distincte ale conturilor pe fiecare mod de transport
si pe alte activitati. Toate veniturile, costurile, tarifele si preturile vor fi calculate in RON, fara TVA,
cu exceptia cazurilor unde se specifica altfel.

Operatorul va utiliza Metoda ABC (Activity Based Costing) pentru gestiunea costurilor pe activitati
sau alta metoda agreata de catre autoritatea contractanta. Metoda ABC vizeaza, pe de o parte,
calculul si analiza costurilor, iar pe de cealaltd parte, constituie un instrument de masura a
performantelor operatorului.

Costul unitar pentru servicile de transport public local de calatori prin curse regulate, se
determina avandu-se in vedere urmatoarele cheltuieli:

- cheltuielile cu combustibilii si lubrifianti se determind avandu-se in vedere preturile de
achizitie in vigoare si consumurile normate standard, luandu-se in calcul modificarea
acestora cu o influenta mai mare decat cea a indicelui preturilor de consum pe o perioada de
3 luni consecutive;

- cheltuielile cu amortizarea se determina respectandu-se reglementarile legale in vigoare;

- cheltuielile cu intretinerea - reparatiile - piesele de schimb, anvelopele, acumulatori si alte
cheltuieli se determina avandu-se in vedere modificarea acestora cu o influentd mai mare
decét cea a indicelui preturilor de consum pe o perioada de 3 luni consecutive;

- cheltuielile cu munca vie se fundamenteaza in functie de legislatia in vigoare, corelati cu
principiul eficientei economice;

- cheltuielile cu impozitele, autorizatiile si alte taxe se determina potrivit prevederilor legale in
vigoare,

- cheltuielile financiare detaliate corespunzator.
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Costurile rezultate din ineficienta prestarii Serviciului public de transport calatori, precum
penalitati, amenzi, provizioane, avarieri ale mijloacelor de transport sau alte cheltuieli
neprevazute datorate neglijentei in exploatarea infrastructurii de transport nu se recunosc in
calculul Compensatiei.

Prezentdm mai jos estimarea cu privire la costurile aferente serviciului de Transport public din
Valea lui Mihai respectiv evaluarea costului specific pe km avand in vedere programul anual de
transport propus de 48822 km/an si chei de control pe valoarea cheltuielilor cu combustibilul
respectiv cu salariile personalului, celelalte cheltuieli fiind evaluate din perspectiva proportiei din
restul cheltuielilor la alti operatori de transport similari respectiv din evaluari punctuale.

Tabelul 7.8-1. Evaluarea Costului specific pe kilometru

Procent Valoare Costul
Categorie de Cheltuieli din Total flei] specific /
Cheltuieli km
Cheltuieli materiale auxiliare 1.00% 6.250 0,13
Combustibil - 6022 12.00% 75.000 1,54
Piese de schimb - 6024 2.50% 15.625 0,32
Obiecte de inventar - 603 0.25% 1.562 0,03
Cheltuieli cu energia si apa - 605 0.50% 3.125 0,06
Intretinerea si reparatiile - 611 2.00% 12.500 0,26
0.00000 redevente - 612 1.50% 9.375 0,19
Prime de asigurare - 613 1.00% 6.250 0,13
Protocol, reclama si publicitate - 623 0.25% 1.562 0,00
Cheltuieli cu deplasari, detasari si transferari - 625 0.25% 1.562 0,03
Cheltuieli postale si taxe de telecomunicatii - 626 0.45% 2.813 0,03
Alte cheltuieli cu serviciile executate de terti - 628 2.80% 17.500 0,06
Salariile personalului - 641 75.00% | 468.750 0,36
Alte cheltuieli de exploatare - 6588 0.50% 3.125 0,00
TOTAL [lei/an] | 100.00% | 625.000
Prestatie Anuala [km/an] 48.822
Cost specific / km [lei/km] 12,80

Se observa, ca o pondere insemnata este data de cheltuielile cu salariile personalului (75%), care
a fost evaluata tindnd seama de un numar de 6 angajati (2 conducatori auto, 1 mecanic, 1
responsabil organizare/monitorizare operare, 1 contabil, 1 Manager General) cu un salariu mediu
net de 3800 lei (6500 lei brut).

Astfel, Costul total estimat pe kilometru va fi de 12,80 lei. Valoarea rezultatd este calculatd la un
numar de 48.822 kilometri, acesta fiind numarul de kilometri estimati a fi parcursi de catre operator
intr-un an de zile. Precizam ca numarul de kilometri este calculat conform programului de
circulatie planificat pentru sistemul de transport public din Orasul Valea lui Mihai.
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Ca un exercitiu, daca prestatia totala s-ar dubla, aceasta ar conduce la un consum dublu de
carburant si implicit la cresterea cheltuielilor cu piesele de schimb si intretinerea si reparatiile,
restul cheltuielilor ramanand neschimbate, astfel ca totalul cheltuielilor ar creste cu numai 15% si
s-ar ridica la aprox. 715 mii lei pe an, in timp ce prestatia totala va fi dubla, adica 97644 km/an,
aceasta conducand la un cost specific pe kilometru mult mai mic, respectiv de 7,32 lei’km. In
aceeasi méasura, daca ar ramane neschimbata prestatia, insa ar fi redus personalul de la 6 la 4
angajati (2 conducatori auto, 1 responsabil intretinere si 1 Manager cu responsabilitati de
organizare/monitorizare operare), totalul cheltuielilor s-ar reduce cu 25% la o valoare totala
anuala de aprox. 470 mii lei/an, aceasta conducand la un cost specific pe kilometru mai mic,
respectiv de 9,60 lei/km.

7.9. Categorii de persoane cu reduceri de tarif sau gratuitati

in conformitate cu legislatia nationala, in cadrul serviciilor de transport public local de persoane
organizat de catre autoritatile administratiei publice locale, pe raza administrativ teritoriala
respectiva beneficiaza de gratuitate la transport urmatoarele categorii de persoane:

- Vaduvele si veteranii de razboi, in conformitate cu prevederile Legii nr. 167/2002 de
completare si modificare a Legii nr. 44/1994 privind privind veteranii de razboi, precum si
unele drepturi ale invalizilor si vaduvelor de razboi;

- Persoanele fosti detinuti politici, stramutati/persecutati, in conformitate cu prevederile Legea
nr. 189/2000 privind aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 105/1999 pentru modificarea si
completarea Decretului-nr. 118/1990 privind acordarea unor drepturi persoanelor persecutate
din motive politice de dictatura instaurata cu incepere de la 6 martie 1945, precum si celor
deportate Tn strainatate ori constituite in prizonieri, republicat, cu modificarile ulterioare;

- Persoanele care au calitatea de revolutionari, in conformitate cu prevederile Legii nr. 42/1990
pentru cinstirea eroilor-martiri si acordarea unor drepturi acestora, ranitilor si luptatorilor la
Revolutia din 1989, actualizata;

- Persoanele care au calitatea de deportati sau refugiati, in conformitate cu prevederile Legii
nr. 189/2000

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

- donatorii de sange beneficiazd de abonament cu reducere 50% pentru transportul in comun
pe o perioada de 1 lund pentru fiecare donator, in conformitate cu prevederile Legii nr.
282/2005 si a Hotararii de Guvern nr. 1364/2006;

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

- prescolari (5-7 ani), elevi, studenti
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- tinerii cu varste intre 16 si 25 de ani aflati in dificultate si confruntati cu riscul excluderii
profesionale in scopul facilitarii accesului lor la un loc de munca, in conformitate cu Legea nr.
116/2002 privind prevenirea si combaterea marginalizarii sociale

- pensionarii, persoanele care au atins varsta de pensionare sau beneficiarii de pensie de
urmas

- alte categorii sociale in conformitate cu prevederile legale.

Astfel pentru serviciul de transport public local din Valea lui Mihai se propune includerea in cadrul
Contractului de Servicii pentru Transportul Public Local ce va fi aprobat cu Hotarare de Consiliu
a gratuitatilor pentru abonamente lunare pentru urmatoarele categorii de persoane:

- Elevi din invatamantul preuniversitar acreditat/autorizat

- Pensionari cu venituri mai mici de 1000 lei net/luna

- Persoanele din cadrul aparatului de specialitate al primarului si al serviciilor publice

subordonate
- Persoanele care detin titlul de cetatean de onoare al orasului Valea lui Mihai

8. Concluzii

in cadrul prezentului document au fost identificate si analizate principalele elementelor tehnice,
juridice si financiare specifice, a celor mai probabile scenarii privind delegarea gestiunii
transportului public in orasul Valea lui Mihai si a fost identificata solutia recomandata in vederea
luarii deciziei la nivel local cu privire la modalitatea de gestiune a transportului public local. Studiul
de oportunitate vine in intdmpinarea cerintelor legale in domeniu si totodata, ca scop secondar,
contribuie la accesul la finantari prin Programul Operational Regional.

La nivelul Orasului Valea lui Mihai s-au identificat o serie de zone care genereazi si atrag
deplaséari. Conform literaturii din domeniu generarea de plasarilor este datd de numarul de
locuitori ai fiecarei zona si caracteristicile de mobilitate ale acestora iar zonele cu locuri de munca,
unitati de invatdmant si comerciale sunt zone care atrag deplasarile. Pe baza unui model
gravitational se poate obtine matricea origine-destinatie si utilizand un model de alegere modala
Logit, matricea generala poate fi impartitd in matrici modale aferente fiecarui mod de transport.
Alocarea acestor matrici origine-destinatie pe reteaua de transport genereaza fluxurile de trafic
actuale sau estimate (a se vedea cap. 3 Modelul de Transport aferent PMUD).

Din punct de vedere al repartitiei modale, evaluatd prin prelucrarea datelor din sondaje si
extrapolata la populatia care desfasoard activitati socio-economice la nivelul orasului aplicand
ratele de generare si atractie aferente fiecarei categorii pentru fiecare zona, se constata ca zonele
cele mai solicitate din punct de vedere al mobilitatii sunt zona centrala, cu puncte de interes
recreativ si administrative, zonele cu locuri de munca din partea de sud-est si concentrari
demografice mari in zona de nod-vest. Se constata, totodata ca traficul rutier este intens pe
drumul principal (DN19 — ambele ramificatii), precum si pe strada Republicii, strada Morii, strada
Fabricii si strada Gyorgy Albert. Din punct de vedere al deplasarilor pe biciclete si pe jos acestea
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sunt raspandite uniform pe strazile cu profil rezidential si se concentreaza in fluxuri majore pe
drumul principal 19 si 19C, precum si pe strada Republicii, Kalvin Janos, Izvorului si Bancii.

Majoritatea deplasarilor (40%) se realizeaza pietonal cu durate mari de deplasare si cu disconfort
major creat calitatea precara a infrastructurii dedicate. Se poate afirma, la o prima vedere ca
acest comportament — de a merge pe jos — este sustenabil si de dorit, insa trebuie avut in vedere
ca aceste deplasari se realizeaza astfel din lipsa unor alternative, cum ar fi un sistem de transport
public urban. In aceeasi masura, deplasarile cu bicicleta au o pondere insemnata in repartitia
modala la nivel local, acest mod de transport fiind utilizat in 26% din deplasari, avand un raport
de utilizare mare, generat de asemenea de lipsa unor alternative in alegerea modala, utilizatorii
fiind nevoiti s& aleaga acest mod de transport. Totodata trebuie mentionat ca desi deplasarile
pietonale si cu bicicleta sunt cele mai prietenoase cu mediul, de cele mai multe ori acestea nu
sunt posibile, fiind perioade climatice de peste 5 luni pe an in care vremea este nefavorabila
acestor tipuri de deplasari — ploaie, zapada, inghet, vant, etc.

Avand in vedere trendul clar de crestere al numarului de deplasari la nivelul orasului ca urmare a
multiplicarii oportunitatilor si faptul ca la acest moment exista un trend in crestere al utilizarii
autoturismului propriu in vederea satisfacerii nevoilor de mobilitate locald, ca urmare a cresterii
veniturilor, acesta fiind utilizat in 33% din deplasari, este de dorit sa fie implementat un sistem de
transport public urban care sa vina in intampinarea nevoilor de mobilitate si, totodata, sa creeze
premisele unor obiceiuri de deplasare mai sustenabile si a unui comportament de renuntare la
autoturismul propriu in favoarea transportului public.

Astfel, conform analizelor si rezuitatelo obtinute an cadrul prezentului studiu se propune
organizarea unui sistem de transport public local si stabilirea modalitatii de gestiune a acestuia in
raport cu cele mai bune practici in acord cu reglementarile si legislatia nationala si europeana cu
beneficii asupra reducerii duratelor de deplasare, impact pozitiv asupra repartitiei modale in
defavoare deplasarilor cu autoturismul propriu, reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si
ameliorarea sigurantei rutiere la nivel local. Reteaua sistemului de transport public va fi stabilita
astfel incat acesta sa deserveasca principalele zone care genereaza si atrag deplasari, dar si
zonele cu accesibilitate redusa, iar in completarea acestuia se propune realizarea unei retele de
piste de biciclete care sa asigure rolul de alimentare pentru sistemul de transport public.

Totodata pentru asigurarea functionarii sistemului de transport public, conform prevederilor
strategiei locale (PMUD) se propune modernizarea strazilor de pe traseul liniilor de transport
public in vederea asigurarii unei cai de rulare bune, amenajarea statiilor de transport public Tn
acord cu traseele stabilite in vederea asigurarii unei bune accesibilitati la sistemul de transport
public precum si achizitionarea unor vehicule eficiente din punct de vedere al consumului, dar si
din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurator, de capacitate micé-medie, cu
podea joasa si dotate cu rampe de acces pentru persoanele cu dizabilitati locomotorii, cu un
design ce va asigura conditii de calitate si confort la standarde international, precum si cu alte
sisteme de eficientizare a sistemului (ex.: sisteme de informare, supraveghere video, taxare, etc.).
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in urma evaludrilor realizate in cadrul prezentului studiu de oportunitate a fost identificat ca
scenariu recomandat pentru delegarea gestiunii serviciului de transport local in Orasul Valea lui
Mihai, Scenariul 2 - solutia de delegare a Gestiune direct catre un Operator Municipal.

Dintre scenariile alternative de delegare, cea mai avantajoasd modalitate de atribuire a
contractului de servicii publice este cel delegat citre o companie municipala (cu actionar unic
U.A.T. Oras Valea lui Mihai). De asemenea, avand in vedere ca operatorul municipal nu exista la
momentul ntocmirii prezentei documentatii, acesta nu dispune de mijloacele necesare prestarii
serviciului de transport, astfel, municipalitatea va inzestra operatorul municipal cu autobuze noi,
dupa implementarea proiectului ce va fi depus la finantare pe POR 4.1. 2014-2020. Contractul cu
operatorul municipal va fi incheiat in baza Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. De asemenea,
modalitatea de delegare directa catre un operator municipal ofera oportunitatea de dezvoltare a
sistemului de transport public pe termen lung, U.A.T. Oras Valea lui Mihai avand un control direct
asupra acestei societati care va presta serviciul de utilitate publica.

in ceea ce priveste gestiunea directad catre un operator municipal, U.A.T. Oras Valea Iui Mihai
poate delega serviciul de transport public catre o companie municipald, cu asociat unic U.A.T.
Oras Valea lui Mihai. Mai mult, pentru aducerea la implinirea a prevederilor Art. 14, Al. 112 din
Legea nr. 31/1990 republicata, U A.T. Oras Valea lui Mihai poate demara procesul de delegare
directa catre un operatorul municipal numai dupa schimbarea obiectului de activitate al societatii
VALSALUB sau cooptarea unui nou asociat in cadrul societatii VALSALUB S.R.L. si infiintarea
unei societati noi al carei obiect de activitate sa fie exclusiv prestarea de activitati de utilitati
publice.

in conformitate cu Legea nr. 51/2006, art. 8, alin. 1, privind serviciile comunitare de utilitati
publice, republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare, Consiliul Local Valea lui Mihai are
competenta exclusiva, in conditiile legii, in tot ceea ce priveste infiintarea, organizarea,
coordonarea si functionarea serviciilor de utilitati publice. De asemenea, conform art. 8, alin. 3, in
exercitarea competentelor si atributiilor ce le revin in sfera serviciilor de utilitati publice, Consiliul
Local Valea lui Mihai adopta hotaréari cu privire la: elaborarea si aprobarea strategiilor proprii,
extinderea si modernizarea sistemelor de utilitati publice existente, elaborarea si aprobarea
regulamentelor serviciilor, a caietelor de sarcini, a contractelor de prestare a serviciilor de utilitati
publice, aprobarea stabilirii, ajustarii sau modificarii preturilor si tarifelor pentru serviciile de utilitati
publice.

Pentru operatorul de transport, Consiliul Local Valea lui Mihai are rol de Adunarea Generala a
Actionarilor, iar acesta isi exercita functia de reglementare prin hotarari ale Consiliului Local, prin
care se monitorizeaza si se controleaza modul de ducere la implinire a contractului de servicii
publice aflate sub autoritatea Consiliului Local, precum si indicatorii financiari ai operatorului. De
asemenea, Consiliul Local formuleaza observatii, obiectii si propuneri; colecteaza, gestioneaza
si transmite informatii specifice / raportarile prevazute de legislatia privind accelerarea dezvoltarii
serviciilor comunitare de utilitati publice catre institutiile prevazute de lege; gestioneaza relatia cu
structurile de conducere a operatorilor de servicii care administreazd documentatii si informatii
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necesare implinirii misiunii de monitorizare, etc. Avand in vedere aceste aspecte, operatorul
delegat are sarcina de a pune in practica reglementarile aprobate de catre Consiliului Local care
se refera la activitatea de transport public local.

Avand in vedere prevederile Legii serviciilor de transport public local nr. 92/2007, cu modificarile
si completarile ulterioare, ale Ordonantei Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, a
Legii nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice, republicatd, cu modificarile si
completarile ulterioare (aprobata prin Legea nr. 225/2016), ale Ordinului nr. 263/2007 privind
aprobarea Normelor-cadru privind modalitatea de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii
serviciilor publice de transport local, ale Ordinului nr. 972/2007 pentru aprobarea Regulamentului-
cadru pentru efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini-cadru al serviciilor de
transport public local, ale reglementarilor nationale si ale Uniunii Europene in vigoare din
domeniul transporturilor rutiere, precum si ale acordurilor si conventiilor internationale la care
Romania este parte in vederea optimizarii, rentabilizarii si modernizarii serviciului de transport
public local, Consiliul Local al Orasului Valea lui Mihai urmeaza s& adopte forma de gestiune
directa a serviciului de transport public de calatori prin curse regulate Orasul Valea lui Mihai prin
atribuire directa, catre un operator municipal cu capital public, infiintat de catre U.A.T. Oras Valea
lui Mihai si cu asociat unic U.A.T. Oras Valea lui Mihai.

Operatorul de Transport Public va fi o unitate care desfasoara exclusiv activitati din sfera

furnizarii/prestarii serviciului de utilitati publice de transport public local destinat satisfacerii

nevoilor de interes public general ale utilizatorilor de pe raza de competentd a unitatii
administrativ-teritoriale a Orasului Valea Iui Mihai; un operator de transport local autorizat,

detinator de licente si autorizatii pentru executarea transportului public, cu asociat unic U.A.T.

Oras Valea lui Mihai. De asemenea, aceasta alegere a fost luatd avand in vedere ca:

(1) Orasul Valea Iui Mihai poate respecta toate prevederile legale in ceea ce priveste infiintarea
unui operator municipal;

(2) Autoritatea publica va fi unicul asociat al Operatorului de transport municipal;

(3) Potrivit art. 5, al. 2, lit. a din Regulamentul CE nr. 1370/2007, autoritatea publica exercita
controlul asupra operatorului municipal (asemanator cu cel exercitat asupra propriilor sale
departamente), daca sunt luati in considerare urmatorii factori:

- participarea la capitalul social este 100%

- influenta efectiva si controlul efectiv asupra deciziilor strategice si asupra deciziilor
manageriale individuale prin calitate de asociat unic al societatii

- gradul de reprezentare in organele administrative, de conducere sau supraveghere

- dispozitiile referitoare la aceasta reprezentare in actul constitutiv al societatii

(4) Prevederile Legii nr. 92/2007 privind serviciile de transport public:

- art. 27, al. 1, ,in cazul operatorilor de transport rutier prevazuti la art. 30 alin 2. lit. asib
si al transportatorilor autorizati prevazuti la art. 30 alin. 3, lit. a si b, delegarea gestiunii
serviciului de transport public local se atribuie in mod direct acestora, fara licitatie, prin
contract de delegare a gestiunii

-art. 30, al. 2, lit. a care prevede ca operatorii de transport rutier sunt detinatori ai
licentelor de transport eliberate de A.R.R. in conditiile legii pot fi ,societati comerciale
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infiintate de autoritatile administratiei publice locale sau de asociatile de dezvoltare

comunitara, detinatoare de licente de transport valabile”

(5) Compensatia de serviciu public nu reprezintd avantaj in sensul Art. 88 din Tratat (nu este
considerat ajutor de stat incompatibil) si se va avea in vedere pe toata durata contractului
mdepllnlrea celor patru conditii cumulative - Hotararea Altmark:

Intreprinderea beneficiara are o obligatie de serviciu public de efectuat si domeniul de
aplicare a acestei obligatii va fi clar definit; Operatorul municipal va asigura indeplinirea
obligatiilor de ordin economic, financiar, social si de mediu, asa cum sunt specificate
in conditiile Altmark.

ii. Parametrii pe baza carora se calculeaza Compensatia au fost stabiliti in prealabil, in

mod obiectiv si transparent; Nivelul compensatiei a fost stabilit in prealabil, prin
intermediul parametrilor specifici, si vor face parte integrata din documentele oficiale
de delegare a gestiunii. Nu va exista risc de supracompensare deoarece parametrii
utilizati pentru calcularea compensatiei sunt definiti cu exactitate. Eliminarea oricaror
riscuri de supracompensare se mai poate asigura, de asemenea, prin solicitarea
introducerii unor clauze de recuperare, in eventualitatea obtinerii de profituri care
depasesc un anumit nivel.

Compensatia platita va depasi suma necesara pentru a acoperi toate sau o parte din
costurile suportate pentru indeplinirea obligatiei de serviciu public, tinand seama de
veniturile realizate si de un profit rezonabil. Compensatia va fi calculata in conformitate
cu normele stabilite in Anexa la Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 — Compensatia nu
poate depasi efectul financiar net. Efectul financiar net = Costurile suportate cu
obligatia de serviciu public — eventualele efecte financiare pozitive generate in cadrul
retelei exploatate — sume incasate din tarife sau orice alte venituri generate + un profit
rezonabil. Profitul rezonabil este corespunzator ratei de rentabilitate a capitalului
pentru sectorul de activitate respective (Rezultat net/capitaluri proprii).

. Intreprinderea care are de indeplinit obligatia de serviciu public (operator municipal)

nu este selectata printr-o procedura de achizitie publica, care ar permite selectarea
ofertantului capabil sa furnizeze serviciile la cele mai mici costuri pentru comunitate,
nivelul compensatiei va fi determinat pe baza nivelului costurilor pe care o intreprindere
obisnuita, bine gestionata si corespunzator dotatd cu mijloace de transport, le-ar fi
suportat in acest caz. Costurile la pretul pietei corespunde unei estiméari adecvate pe
care le-ar suporta o intreprindere obisnuita, bine gestionatd si echipata in mod
corespunzator, care actioneaza in acelasi sector, luandu-se in considerare atat
veniturile aferente, cat si un profit rezonabil pentru executarea acestor obligatii.

(6) Va fi respectata cerinta privind transparenta, conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007,
prin publicarea Anuntului de informare prealabila in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. Astfel,
avand in vedere toate cele analizate, consideram oportuna solutia gestiunii directe a
serviciului prin atribuirea directd a contractului de delegare a gestiunii catre un operator
municipal. Alegerea modalitatii de delegare directa catre un operator municipal, rezida dintr-
un nivel calitativ Tnalt stimulat de cresterea cadrului favorabil pentru dezvoltarea optima si
controlata a serviciului de transport public si din adaptarea continua la nevoile utilizatorilor,
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asigurate printr-o atentd operare a serviciului propus a fi dezvoltat prin surse financiare
nerambursabile si contributie de la bugetul local.

Totodata au fost analizate si facute recomandari cu privire la principalele aspecte ale Contractul
de Servicii Publice ce urmeaza a fi semnat intre Autoritatea Locala si Operatorul de transport (a
se vedea cap. 7 Recomandari privind scenariul selectat ) referitoare la indeplinirea conditiilor
Altmark, Aspecte juridice si procedurale, durata recomandata a contractului, nivelul redeventei,
nivelul profitului rezonabil, modelul de stabilire al compensatiei, tariful de calatorie, costul specific
de operare precum si categoriile de persoane cu reduceri de tarif sau gratuitati, din care amintim:
- Tipul de delegare recomandat al serviciului public pentru Orasul Valea lui Mihai este gestiune
directd de catre un operator intern, prin atribuire directd céatre o societate comerciald
detinutd de Consiliul Local Orasul Valea lui Mihai, avand in vedere avantajele precizate in
capitolul de analiza;
- Durata contractului de delegare recomandata este de 5 ani.
- Operarea de catre operatorul intern va incepe in urma semnarii unui Contract de Servicii
Publice conform Regulamentului CE 1370/2007.
- Serviciul de transport din Orasul Valea lui Mihai va fi operat cu autobuze pe 1 traseu circular,
numarul estimat de kilometri efectuati anual fiind de 48.822 km/an.
- Compensatia lunara datorata de Autoritatea Contractanta catre Operator este estimata la o
valoare cuprinsa intre 25 si 40 mii lei/luna;
- Costul/lkm este estimat la 12,80 lei.
- Nivelul anual al Redeventei este recomandat sa se calculeze prin aplicarea unui procent de
0,1% - 0.3% din valoarea rest de amortizat a bunurilor puse la dispozitie.
- marimea profitului rezonabil recomandat va fi de 4,44% aplicata costurilor nete ex-post
suportate pentru prestarea serviciului de interes economic genera.
- Tariful unei calatori aplicat la transportul public local din Orasul Valea lui Mihai s fie de 2
lei/calatorie iar valoarea unui abonament intreg lunar sa fie de 65 lei/abonament lunar.
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