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CAPITOLUL | - PREZENTAREA SITUATIEI EXISTENTE SI A
CADRULUI INSTITUTIONAL AL SERVICIULUI DE
TRANSPORT PUBLIC LOCAL

1.1 Contextul general al mobilitatii urbane in orasul Azuga

Orasul Azuga este o localitate montana situata in partea de nord a judetului Prahova, in zona
Vaii Prahovei, caracterizata printr-o structura urbana liniara, dezvoltata de-a lungul vaii raului
Azuga. Configuratia geografica a localitatii determina o organizare a zonelor construite pe o
axa longitudinala, cu o lungime de aproximativ 3,5 km, ceea ce influenteaza in mod direct
modul de realizare a deplasarilor in interiorul localitatii.

Principala artera de circulatie regionala care traverseaza zona este Drumul National DN1,
situat la baza vaii si care asigura legatura intre principalele centre urbane ale Vaii Prahovei. Pe
acest coridor rutier exista servicii de transport judetean si interjudetean de persoane, care
deservesc relatiille de mobilitate intre localitatile din regiune. Cu toate acestea, traseele
acestor servicii de transport sunt configurate in principal pentru deplasari intre localitati si nu
asigura o acoperire adecvata a mobilitatii interne in cadrul orasului Azuga, intrucat nu
patrund in mod sistematic in interiorul zonelor locuite ale localitatii.

in prezent, mobilitatea interna in orasul Azuga se realizeazd preponderent prin deplasari
pietonale sau prin utilizarea autoturismelor personale. In lipsa unui serviciu de transport
public local organizat si functional, anumite zone ale localitatii pot avea acces mai dificil la
principalele puncte de interes urban, precum institutii publice, unitati de invatamant, zone
comerciale sau zone cu functiuni turistice.

n acest context, autoritatea publica locald a initiat demersuri pentru organizarea serviciului
de transport public local, ca instrument de imbunatatire a mobilitatii urbane si de crestere a
accesibilitatii la nivelulintregului teritoriu administrativ al orasului. Prin hotarare a Consiliului
Local al orasului Azuga a fost aprobata infiintarea si delegarea serviciului de transport public
local, stabilindu-se cadrul administrativ necesar pentru organizarea si operarea acestui
serviciu.

Desi cadrulinstitutional pentru organizarea serviciului a fost stabilit, paAna Tn prezent serviciul
de transport public local nu a fost operationalizat. in perioada recents, autoritatea locald a
realizat investitii semnificative Tn infrastructura necesara functionarii transportului public,
inclusiv prin achizitia de autobuze electrice si infrastructura de incarcare, ceea ce creeaza
premisele necesare pentru implementarea efectivd a serviciului. In aceste conditii,
organizarea si punerea in functiune a serviciului de transport public local reprezinta un pas
esential pentru valorificarea investitiilor realizate si pentru imbunatatirea conditiilor de
mobilitate la nivelul orasului.



1.2 Cadrul strategic si politicile publice relevante pentru mobilitatea
urbana

Organizarea serviciului de transport public local in orasul Azuga se inscrie in cadrul mai larg
al politicilor publice nationale si europene orientate catre dezvoltarea mobilitatii urbane
durabile. Tn ultimii ani, la nivelul Uniunii Europene si al statelor membre a fost promovat un
model de dezvoltare urbana care pune accent pe reducerea dependentei de transportul
individual motorizat, reducerea emisiilor de carbon si Tmbunatatirea accesibilitatii pentru
toate categoriile de utilizatori ai spatiului urban.

in acest context, un instrument strategic esential pentru fundamentarea politicilor de
mobilitate urbana il reprezinta Planul de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Azuga,
document strategic aprobat la nivelul autoritatii publice locale. Acest document stabileste
directiile principale de dezvoltare a sistemului de mobilitate urbana si identifica masurile
necesare pentru imbunatatirea accesibilitatii, reducerea congestiei traficului si cresterea
atractivitatii transportului public.

Planul de mobilitate evidentiaza necesitatea dezvoltarii unui sistem de transport public local
care sa ofere o alternativa viabila la utilizarea autoturismului personal, Tn special pentru
deplasérile zilnice ale populatiei catre principalele puncte de interes din localitate. in acelasi
timp, documentul strategic subliniazd importanta utilizarii unor solutii de transport
nepoluante si eficiente energetic, in concordanta cu obiectivele de reducere a emisiilor de
gaze cu efect de sera si de Tmbunatatire a calitatii mediului urban.

Dezvoltarea transportului public local este corelata si cu obiectivele generale ale politicilor
europene privind tranzitia ctre sisteme de transport mai curate si mai eficiente energetic. in
acest sens, investitiile Tn vehicule electrice si in infrastructura de incarcare reprezinta un
element important al strategiilor de modernizare a transportului urban si de reducere a
impactului activitatilor de transport asupra mediului.

Prin urmare, organizarea si operationalizarea serviciului de transport public local in orasul
Azuga reprezinta o masura care se aliniaza atat directiilor stabilite prin documentele
strategice locale, cat si obiectivelor mai largi privind dezvoltarea unei mobilitati urbane
sustenabile, adaptate particularitatilor locale si nevoilor de deplasare ale comunitatii.

1.3 Cadrul institutional si administrativ al serviciului

Serviciul de transport public local face parte din categoria serviciilor comunitare de utilitate
publica si este organizat si gestionat la nivelul unitatilor administrativ-teritoriale, sub
responsabilitatea autoritatilor administratiei publice locale. In conformitate cu cadrul
legislativ aplicabil In domeniul serviciilor publice si al transportului public de persoane,
autoritatile administratiei publice locale au atributii privind infiintarea, organizarea,
reglementarea, coordonarea si monitorizarea serviciilor de transport public local desfasurate
pe teritoriul administrativ al localitatii.



La nivelul orasului Azuga, cadrul administrativ pentru organizarea serviciului de transport
public local afost stabilit prin hotarare a Consiliului Local, prin care a fost aprobatainfiintarea
si delegarea gestiunii serviciului de transport public local. Prin aceasta hotarare, autoritatea
deliberativa a stabilit principiile generale de organizare a serviciului si a mandatat aparatul de
specialitate al primarului pentru implementarea masurilor necesare punerii in functiune a
acestuia.

in prezent, desi cadrul institutional pentru organizarea serviciului a fost stabilit, serviciul de
transport public local nu a fostinca operationalizat. Autoritatea publica locala se aflain etapa
de identificare a mecanismului optim de organizare si operare a serviciului, in vederea
asigurarii unei exploatari eficiente si sustenabile din punct de vedere economic.

In acest context, rolul autoritatii administratiei publice locale rdmane unul esential atat in
etapa de organizare a serviciului, cat si in etapa de monitorizare si control a modului de
desfasurare a activitatii operatorului. Indiferent de forma de gestiune adoptata pentru
operarea serviciului, autoritatea locala pastreaza responsabilitatea privind definirea
cerintelor de serviciu public, stabilirea indicatorilor de performanta, monitorizarea modului
de indeplinire a obligatiilor contractuale si asigurarea respectarii interesului public.

Organizarea si operationalizarea serviciului de transport public local reprezinta astfel o
componenta importantd a politicilor publice locale in domeniul mobilitatii urbane,
contribuind la cresterea accesibilitatii si la imbunatatirea calitatii serviciilor oferite
comunitatii locale.

1.4 Investitiile realizate pentru dezvoltarea transportului public

In vederea dezvoltdrii unui sistem modern de transport public local si a alinierii politicilor
locale de mobilitate la obiectivele de reducere a emisiilor de carbon si de promovare a
mobilitatii durabile, autoritatea administratiei publice locale a realizat in perioada recenta
investitii Tn infrastructura necesara operarii transportului public de persoane. Aceste investitii
au fost realizate prin intermediul unui proiect finantat din fonduri nerambursabile, avand ca
obiectiv dezvoltarea transportului public nepoluant la nivelul orasului Azuga.

Proiectul a avut ca rezultat achizitia unui numar de trei autobuze electrice destinate
transportului public de calatori, precum si a infrastructurii necesare pentru alimentarea
acestora cu energie electrica. Autobuzele achizitionate sunt vehicule de transport public cu
propulsie electrica, concepute pentru operarea in mediul urban si adaptate cerintelor
actuale privind eficienta energetica si reducerea impactului asupra mediului. Utilizarea
acestor vehicule contribuie la diminuarea emisiilor de gaze cu efect de sera, la reducerea
nivelului de poluare fonica si la cresterea calitatii mediului urban.

in completarea parcului de vehicule, au fost achizitionate si statii de incércare dedicate
autobuzelor electrice, necesare pentru asigurarea functionarii continue a acestora in cadrul
serviciului de transport public. Infrastructura de incarcare permite alimentarea vehiculelor
electrice in conditii de siguranta si eficienta, fiind dimensionata in raport cu numarul de
vehicule achizitionate si cu necesitatile operationale ale viitorului serviciu de transport
public.



Valoarea totala a investitiilor realizate pentru achizitia autobuzelor electrice si a infrastructurii
de incarcare depaseste sapte milioane de lei fara TVA, aceste investitii reprezentadnd un pas
important in directia modernizarii sistemului de transport public local. Prin realizarea acestei
investitii, autoritatea publicaA locald a creat premisele tehnice necesare pentru
operationalizarea serviciului de transport public local si pentru introducerea unor solutii de
mobilitate urbana mai eficiente si mai prietenoase cu mediul.

In contextul in care infrastructura si mijloacele de transport necesare au fost deja
achizitionate, principala provocare la nivelul administratiei publice locale consta in
identificarea si implementarea unui model adecvat de organizare si operare a serviciului de
transport public local, astfel incat investitiile realizate sa poata fi valorificate in mod eficient,
iar serviciul sa devina functional in beneficiul comunitatii locale.

1.5 Descrierea infrastructurii si a retelei de transport propuse

In vederea asigurarii unei mobilitdti urbane mai eficiente si a imbuné&tatirii accesibilitatii in
interiorul orasului Azuga, autoritatea publica locala a analizat posibilitatea organizarii unei
retele de transport public local adaptate particularitatilor teritoriale ale localitatii.
Configuratia urbana liniara a orasului, dezvoltata de-a lungul vaii rAului Azuga, determina o
structura relativ simpla a fluxurilor de deplasare, majoritatea acestora fiind orientate pe
directia longitudinala a localitatii.

In acest context, reteaua de transport public propusa are in vedere realizarea unor trasee care
sa asigure legatura intre principalele zone rezidentiale ale orasului si punctele de interes
urban, precum institutiile publice, unitatile de invatamant, zonele comerciale, gara, unitatile
sanitare si zonele cu functiuni turistice. Structura retelei urmareste acoperirea principalelor
cartiere ale orasului si facilitarea accesului populatiei catre principalele obiective de interes
local.

Configuratia traseelor propuse are in vedere atat caracteristicile retelei stradale existente, cat
si necesitatea utilizarii eficiente a mijloacelor de transport disponibile. Traseele sunt
concepute astfel incat sa permita parcurgerea principalelor zone ale orasului intr-un mod
eficient, asigurand in acelasi timp o acoperire teritoriald adecvata pentru populatia locala.

in etapa de planificare a serviciului au fost identificate doud trasee principale de circulatie
care urmeaza sa deserveasca principalele zone ale localitatii si sa asigure legatura intre
diferite puncte de interes. Aceste trasee sunt concepute astfel incat sa faciliteze deplasarile
interne ale populatiei si sa ofere o alternativa viabila la utilizarea autoturismului personal
pentru deplasarile realizate in interiorul orasului.

Prin configurarea unei retele de transport public adaptate particularitatilor urbane ale
orasului Azuga se urmareste asigurarea unei mobilitati mai accesibile si mai eficiente pentru
locuitori, precum si imbunatatirea conectivitatii intre diferitele zone ale localitatii. in acelasi
timp, reteaua propusa contribuie la valorificarea investitiilor realizate in mijloace de transport
nepoluante siin infrastructura aferenta acestora.



1.6 Necesitatea operationalizarii serviciului de transport public local

Desi cadrulinstitutional pentru organizarea serviciului de transport public local a fost stabilit
la nivelul autoritatii administratiei publice locale, iar investitiile necesare pentru functionarea
acestuia au fost realizate, serviciul de transport public local nu a fost inca operationalizat. In
prezent, deplasarile in interiorul orasului Azuga se realizeaza Tn principal prin utilizarea
autoturismelor personale sau prin deplasari pietonale, in functie de distantele dintre
diferitele zone ale localitatii.

Absenta unui serviciu de transport public local organizat limiteaza accesibilitatea catre
anumite puncte de interes urban, in special pentru categoriile de populatie care nu dispun de
mijloace proprii de transport sau care intdmpina dificultati in realizarea deplasarilor pe
distante mai mari. In acelasi timp, utilizarea predominantd a autoturismelor personale
contribuie la cresterea traficului rutier si la presiuni suplimentare asupra infrastructurii de
circulatie existente.

Particularitatile teritoriale ale orasului Azuga, caracterizat printr-o dezvoltare urbana liniara
pe o distantd de aproximativ 3,5 km, determinad necesitatea existentei unui sistem de
transport care sa asigure legatura intre diferitele zone ale localitatii si principalele puncte de
interes urban. In absenta unui astfel de sistem, mobilitatea interna se bazeaza in mare
masura pe solutii individuale de transport, ceea ce poate conduce la ineficiente in utilizarea
infrastructurii urbane si la cresterea costurilor individuale de deplasare.

Operationalizarea serviciului de transport public local reprezinta, de asemenea, o conditie
importanta pentru valorificarea investitiilor realizate in achizitia autobuzelor electrice si a
infrastructurii de incarcare. Punerea in functiune a serviciului permite utilizarea efectiva a
acestor active si contribuie la atingerea obiectivelor privind dezvoltarea unei mobilitati
urbane mai eficiente si mai prietenoase cu mediul.

In aceste conditii, organizarea si operationalizarea serviciului de transport public local
reprezintd o etapa necesara pentru imbunatatirea mobilitatii la nivelul orasului Azuga si
pentru asigurarea unui sistem de transport adaptat nevoilor actuale ale comunitatii locale.

1.7 Obiectivele organizarii serviciului de transport public local

Organizarea si operationalizarea serviciului de transport public local in orasul Azuga are ca
obiectiv general imbunatatirea conditiilor de mobilitate urbana si asigurarea unui sistem de
transport accesibil, eficient si adaptat particularitatilor teritoriale ale localitatii.
Implementarea unui serviciu de transport public local contribuie la cresterea accesibilitatii
catre principalele puncte de interes urban si la facilitarea deplasarilor cotidiene ale
locuitorilor.

Un obiectivimportant al organizarii serviciului il reprezinta asigurarea accesului echitabil la
mobilitate pentru toate categoriile de populatie, inclusiv pentru persoanele care nu dispun de
mijloace proprii de transport. Prin introducerea unui sistem de transport public local se
urmareste facilitarea accesului catre institutiile publice, unitatile de invatamant, zonele
comerciale, unitatile sanitare si alte servicii de interes public.

10



De asemenea, dezvoltarea transportului public local are ca obiectiv reducerea dependentei
de utilizarea autoturismului personal pentru deplasarile realizate in interiorul localitatii. Prin
oferirea unei alternative de transport eficiente si accesibile, serviciul de transport public
poate contribui la diminuarea traficului rutier, la reducerea presiunii asupra infrastructurii de
circulatie si laimbunatatirea conditiilor generale de mobilitate urbana.

Un alt obiectiv important il constituie valorificarea investitiilor realizate de autoritatea
administratiei publice locale in infrastructura si mijloacele de transport destinate serviciului
public. Operationalizarea serviciului permite utilizarea eficienta a autobuzelor electrice si a
infrastructurii de incarcare aferente, contribuind Tn acelasi timp la promovarea unor solutii de
mobilitate urbana nepoluante si eficiente energetic.

in acelasi timp, organizarea serviciului de transport public local are in vedere crearea unui
cadru operational stabil, care sa permita monitorizarea si evaluarea modului de functionare
a serviciului, precum si adaptarea acestuia in functie de evolutia nevoilor de mobilitate ale
comunitatii. In acest sens, autoritatea publica locald urmareste implementarea unui model
de organizare a serviciului care sa asigure atat eficienta operationald, cét si respectarea
cerintelor de serviciu public stabilite la nivel local.
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CAPITOLUL || CONTEXT SI CONSTRANGERI

2.1. Rolul studiului si metodologia de analiza

Prezenta parte a studiului are rolul de a defini cadrul conceptual, normativ si metodologic in
care este realizata analiza privind organizarea serviciului public de transport local in Orasul
Azuga. Inainte de examinarea alternativelor concrete de organizare, este necesar stabilirea
clara a obiectivului studiului, a principiilor care guverneaza analiza si a metodologiei aplicate.

Avand in vedere caracterul strategic al deciziei ce urmeaza a fi fundamentata, precum si
implicatiile juridice, financiare si administrative ale acesteia, analiza trebuie sa fie realizata
intr-un cadru coerent si explicit asumat. Capitolul de fata stabileste premisele metodologice
care vor ghida evaluarea scenariilor analizate Tn sectiunile urmatoare siva fundamenta modul
in care va fi formulata concluzia privind solutia recomandata.

2.2. Obiectivul studiului

Prezentul studiu are ca obiectiv fundamental fundamentarea modalitatii optime de
organizare a serviciului public de transport local Tn Orasul Azuga, in contextul specific al
initierii pentru prima data a unui astfel de serviciu public organizat la nivel local.

Studiul este elaborat in temeiul cadrului legal aplicabil serviciilor comunitare de utilitati
publice si transportului public local, in special potrivit prevederilor Legii nr. 51/2006 a
serviciilor comunitare de utilitati publice si ale Legii nr. 92/2007 a serviciilor de transport
public local, precum si in corelare cu dispozitiile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind
serviciile publice de transport de calatori.

Obiectivul studiului nu este confirmarea unei forme de gestiune prestabilite, ci analiza
comparativa a tuturor optiunilor legale posibile pentru organizarea serviciului, in vederea
identificarii acelei solutii care intruneste cumulativ conditiile de:

o legalitate;

o fezabilitate institutionala;

e sustenabilitate financiara;

e conformitate cu obligatiile asumate prin finantarea nerambursabila.

in mod particular, analiza trebuie s tind cont de faptul c& Orasul Azuga a beneficiat de
finantare nerambursabila pentru achizitia a 3 autobuze electrice si a statiilor de incarcare
aferente, in cadrul Planului National de Redresare si Rezilienta, componenta destinata
mobilitatii urbane. Modalitatea de organizare a serviciului trebuie sa fie compatibila cu
conditiile impuse prin ghidul solicitantului si prin contractul de finantare, inclusiv cu cerinta
organizarii serviciului in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.

Prezentul studiu urmareste:
e identificarea formelor de organizare prevazute de legislatia nationald (gestiune

directa, delegare, concesiune, operator intern);
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e analiza comparativa a implicatiilor juridice, institutionale, operationale si financiare
ale fiecarei optiuni;

e evaluareariscurilor asociate fiecarui scenariu, inclusiv riscurile de neconformitate cu
conditiile finantarii;

o fundamentarea unei solutii care sa protejeze interesul public local si sa asigure
continuitatea serviciului.

Analiza realizata in cadrul prezentului studiu nu se limiteaza la o abordare teoretica sau
abstracta. Orice optiune analizata trebuie sa fie nu doar posibila din punct de vedere juridic
in abstract, ci si implementabila efectiv, in termen rezonabil, in conditiile institutionale,
bugetare si administrative concrete ale Orasului Azuga.

Avand in vedere ca documentatia rezultata va sta la baza aprobarii prin Hotarare a Consiliului
Local a formei de organizare a serviciului si a demararii procedurilor ulterioare de atribuire,
fundamentareatrebuie safie unariguroasa si completa din punct de vedere juridic, economic
si administrativ.

Prin urmare, obiectivul studiului este identificarea, printr-un proces de analizd comparativa
exhaustiva, a acelei forme de organizare a serviciului public de transport local care raspunde
in mod echilibrat interesului comunitatii locale, cadrului normativ aplicabil si obligatiilor
asumate prin finantarea nerambursabila.

2.3. Principiul analizei in context

Prezentul studiu se fundamenteaza pe principiul analizei in context, potrivit caruia optiunile
privind organizarea serviciului public de transport local nu pot fi evaluate exclusivin abstract,
prin raportare la modele teoretice sau la performante financiare estimate in conditii ideale, ci
trebuie analizate in corelatie directa cu realitatile institutionale, bugetare si normative
aplicabile autoritatii administratiei publice locale.

Studiul nu analizeaza optiuni teoretice izolate si nu urmareste identificarea unei solutii ideale
in conditii ipotetice. Evaluarea fiecarui scenariu se realizeaza tindnd cont de ansamblul
constrangerilor si factorilor externi care influenteaza in mod direct implementarea efectiva a
serviciului.

in acest sens, analiza ia in considerare, in mod cumulativ:

e constrangerile externe derivand din cadrul normativ aplicabil serviciilor publice si din
legislatia privind achizitiile publice si concesiunile;

e obligatiile asumate prin contractul de finantare aferent investitiei realizate in cadrul
Planului National de Redresare si Rezilienta;

e contextul administrativ si normativ national privind disciplina bugetara si reducerea
cheltuielilor publice, inclusiv limitarile privind cheltuielile de personal si impactul
acestora asupra capacitatii institutionale a autoritatii locale;

e ecosistemul administrativ-financiar concret al Orasului Azuga, incluzand capacitatea
aparatului propriu, structura bugetara si resursele disponibile;
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o termenul limita de implementare si necesitatea asigurarii operationalizarii serviciului
intr-un interval compatibil cu obligatiile asumate prin finantarea nerambursabila.

Analiza realizata Tn cadrul prezentului studiu evita abordarea ,,modelului ideal abstract”, in
care performantele financiare sau organizatorice sunt evaluate n afara constrangerilor reale.
O solutie care ar putea genera rezultate favorabile in conditii teoretice, dar care nu poate fi
implementata in termen, care genereaza riscuri majore de neconformitate sau care creeaza
presiuni bugetare nesustenabile, nu poate fi considerata oportuna pentru autoritatea publica
locala.

Prin urmare, prezentul studiu integreazd in mod explicit factorii economici, juridici,
institutionali si financiari relevanti, precum si elementele de oportunitate administrativa si
sustenabilitate bugetara, astfel incat solutia recomandata sa fie nu doar legal posibila, ci si
aplicabila in mod realist in cadrul administrativ al Orasului Azuga.

2.4. Metodologia aplicata

Metodologia utilizata in elaborarea prezentului studiu are la baza o abordare comparativa,
structurata si cumulativa, menita sa permita evaluarea obiectiva a tuturor optiunilor legale
de organizare a serviciului public de transport local.

Analiza nu urmareste validarea unei solutii predefinite, ci parcurge in mod etapizat
urmatoarele faze:

Etapa | - Identificarea optiunilor legale posibile

In aceasta etapd sunt inventariate toate formele de organizare permise de cadrul normativ
aplicabil, inclusiv:

e gestiunea directd prin compartiment propriu al autoritatii administratiei publice
locale;

e gestiunea prin operator aflatin proprietate publica (operator intern);

e delegarea prin procedurd competitiva, in temeiul legislatiei privind achizitiile
sectoriale si al Regulamentului (CE) nr. 1370/2007;

e concesiunea de servicii, potrivit legislatiei privind concesiunile.

Aceasta etapa are rolul de a delimita cadrul complet de analiza si de a confirma ca toate
optiunile legal posibile sunt luate in considerare in mod obiectiv.

Etapa Il - Analiza individuala a fiecarui scenariu
Fiecare optiune este analizata la un nivel comparabil, din perspectiva:
o fundamentuluijuridic;
e implicatiilor institutionale;
e parametrilor operationali;
e structurii financiare orientative;

e riscurilor specifice.
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Analiza individuala are rol descriptiv si evaluativ, fard a conduce Tn aceasta etapa la o
concluzie definitiva privind oportunitatea.

Etapa lll - Analiza comparativa pe baza unor criterii cumulative

Scenariile identificate sunt evaluate comparativ pe baza unor criterii obiective, aplicate in
mod uniform, respectiv:

o legalitatea si conformitatea normativa, inclusiv compatibilitatea cu prevederile
Legii nr. 51/2006, Legii nr. 92/2007, Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 si legislatiei
privind achizitiile si concesiunile;

e conformitatea cu obligatiile asumate prin finantarea PNRR, inclusiv respectarea
conditiilor privind organizarea serviciului si utilizarea bunurilor finantate;

o fezabilitatea institutionala, raportata la capacitatea administrativa si la resursele
disponibile la nivelul autoritatii locale;

o sustenabilitatea financiara si bugetara, inclusivimpactul estimat asupra bugetului
local si gradul de predictibilitate a cheltuielilor;

o stabilitatea si continuitatea serviciului, respectiv capacitatea scenariului de a
asigura functionarea serviciului in conditii de siguranta si fara riscuri majore de
intrerupere.

Criteriile mentionate nu sunt alternative, ci cumulative. O optiune care nu intruneste una
dintre conditiile esentiale de conformitate sau fezabilitate nu poate fi considerata oportuna,
indiferent de eventualele avantaje teoretice in alte domenii.

Principiul proportionalitatii analizei
Prezentul studiu aplicd in mod explicit principiul proportionalitétii analizei. In baza acestuia:
e toate scenariile identificate sunt analizate si descrise la un nivel comparabil in etapa
initiala;
e scenariile care nu intrunesc criteriile cumulative esentiale de conformitate sau

fezabilitate sunt analizate proportional, fara dezvoltari detaliate suplimentare;

e analiza aprofundata, inclusiv modelarea financiarda detaliatd si dezvoltarea
documentatiei tehnice complete, va fi realizatd exclusiv pentru scenariul care
intruneste in mod integral criteriile stabilite.

Acest principiu asigura echilibrul intre exhaustivitate si rigoare metodologica, evitand atat
omiterea unor optiuni legal posibile, cat si dezvoltarea disproportionatd a unor scenarii care
nu pot fi implementate in mod realist.

Etapa IV - Formularea concluziei sirecomandarea solutiei optime

Pe baza analizei comparative si a aplicarii criteriilor cumulative, se formuleaza concluzia
motivata privind scenariul care intruneste in mod echilibrat conditiile de legalitate,
conformitate, fezabilitate si sustenabilitate.
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Analiza detaliata ulterioara se va concentra asupra optiunii recomandate, in vederea
fundamentarii documentatiilor necesare adoptarii hotararii Consiliului Local si demararii
procedurilor corespunzatoare.

Prin aceasta metodologie, studiul asigurd o abordare structuratd, transparenta si
consistenta, care permite justificarea solutiei recomandate atat din perspectiva juridica, cat
si din perspectiva economica si administrativa.
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CAPITOLUL Il Constrangeri juridice si de conformitate

Organizarea serviciului public de transport local nu reprezinta o optiune discretionara a
autoritatii administratiei publice locale, ci un proces care trebuie sa se desfasoare in
interiorul unui cadru normativ si financiar clar determinat. Prezentul capitol are rolul de
a identifica si analiza constrangerile juridice si de conformitate care delimiteaza in mod
real spatiul de decizie al autoritatii locale.

Aceste constrangeri nu au caracter orientativ, ci reprezinta limite obiective impuse de
legislatia nationala aplicabila serviciilor publice, de normele europene privind serviciile
de transport de calatori si de conditiile asumate prin finantarea nerambursabila obtinuta
pentru achizitia materialului rulant electric. Orice solutie analizata ulterior trebuie sa fie
compatibila cu aceste limite si sa nu genereze riscuri de neconformitate sau consecinte
financiare negative pentru bugetul local.

Prin urmare, prezentul capitol nu urmareste doar inventarierea cadrului normativ
aplicabil, ci clarificarea modului in care acesta influenteaza si conditioneaza alegerea
formei de organizare a serviciului public de transport local in Orasul Azuga.

3.1. Cadrul legal national si european aplicabil

Organizarea serviciului public de transport local se realizeaza in interiorul unui cadru
normativcomplex, structurat pe mai multe niveluri: constitutional, european si national.
in vederea fundamentérii formei de organizare a serviciului in Orasul Azuga, este
necesara delimitarea acestui cadru si evidentierea normelor care conditioneaza decizia
autoritatii administratiei publice locale.

Nivel constitutional

Constitutia Romaniei consacra principiile autonomiei locale, descentralizarii si legalitatii
in exercitarea atributiilor autoritatilor administratiei publice locale. In temeiul acestor
principii, unitatile administrativ-teritoriale au competenta de a organiza si gestiona
serviciile publice de interes local, in conditiile legii.

Autonomia locala nu are Tnsa caracter absolut, ci se exercitd in limitele si conditiile
stabilite prin legislatia nationala si prin normele europene aplicabile. Prin urmare,
alegerea formei de organizare a serviciului public de transport local trebuie sa respecte
cadrul normativ superior si sa fie compatibila cu obligatiile asumate la nivel european.

Nivel european

La nivel european, actul normativ esential aplicabil serviciilor publice de transport de
calatori este Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport de
calatori pe calea ferata si pe sosea.

Regulamentul stabileste:
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o conditiile Tn care autoritatile competente pot interveni pentru a asigura obligatii
de serviciu public;

« formele de atribuire a contractelor de servicii publice (atribuire directa sau prin
procedura competitiva);

e regulile privind compensarea obligatiilor de serviciu public;
e principiul evitarii supracompensarii;
e conditiile privind operatorul intern.

Fiind regulament european, acesta este direct aplicabil si prevaleaza in caz de conflict
cu normele interne contrare.

Nivel national — organizarea administratiei publice locale

La nivel national, cadrul general al functionarii autoritatilor administratiei publice locale
este stabilit prin Codul administrativ, aprobat prin Ordonanta de urgenta nr. 57/2019.

Codul administrativ reglementeaza:
e competentele Consiliului Local si ale primarului;
¢ modalitatea de infiintare si organizare a serviciilor publice locale;

o regimul bunurilor apartindnd domeniului public si privat al unitatii administrativ-
teritoriale;

e adoptarea hotararilor de Consiliu Local.

Aceste dispozitii sunt esentiale in masura in care forma de organizare a serviciului public
de transport local trebuie aprobata prin hotarare a Consiliului Local si trebuie sa respecte
regimul juridic al bunurilor publice, inclusiv al autobuzelor electrice si al statiilor de
incarcare finantate prin PNRR.

Nivel national — servicii comunitare si transport public local

Regimul general al serviciilor comunitare de utilitati publice este stabilit prin Legea nr.
51/2006, care reglementeaza:

e modalitatile de gestiune a serviciilor publice (gestiune directa sau delegata);
e principiile organizarii si functionarii serviciilor;
o drepturile si obligatiile autoritatilor si ale operatorilor.

in mod specific pentru transportul public local, Legea nr. 92/2007 stabileste cadrul
aplicabil organizarii si functionarii serviciului de transport public local, inclusiv:

o atributiile autoritatilor administratiei publice locale;
e regimullicentelor si autorizatiilor;
e conditiile de prestare a serviciului;

e drepturile si obligatiile operatorilor.
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Aceste acte normative delimiteaza formele legale de organizare si impun respectarea
unor standarde minime de functionare si calitate.

Nivel national — atribuirea contractelor
in functie de forma de organizare aleasé, devin aplicabile:

e Legeanr.99/2016 privind achizitiile sectoriale si normele sale de aplicare, in cazul
atribuirii unui contract de servicii publice prin procedura competitiva;

e Legea nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrari si concesiunile de servicii si
normele metodologice aprobate prin Hotararea Guvernului nr. 867/2016, in cazul
organizarii serviciului prin concesiune.

Aceste acte normative reglementeaza:
e tipologia contractelor;
e procedurile de atribuire;
e conditiile privind transferul riscului operational (in cazul concesiunii);

e structura documentatiei de atribuire si a studiului de fundamentare.

Ansamblul normativ descris mai sus delimiteaza in mod concret cadrul in care poate fi
adoptata decizia privind organizarea serviciului public de transport localin Orasul Azuga.
Autoritatea administratiei publice locale nu poate opta pentru o forma de organizare care
contravine acestui cadru sau care ignora obligatiile stabilite prin normele europene si
nationale aplicabile.

3.2. Constrangeri derivand din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007

Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 reprezintd cadrul normativ european fundamental
aplicabil serviciilor publice de transport de calatori pe sosea. Acesta stabileste conditiile
in care autoritatile competente pot interveni in piata pentru a asigura furnizarea unor
servicii de transport care nu ar fi furnizate in mod satisfacator in conditii pur comerciale.

Fiind regulament european, acesta este direct aplicabil si prevaleaza in caz de conflict
cu normele interne contrare.

Obligatia de serviciu public — element central

Elementul central al Regulamentului il constituie notiunea de obligatie de serviciu
public.

in sensul Regulamentului, obligatia de serviciu public reprezints o cerintd impusa unui
operator de transport, n interes public, care nu ar fi asumata in mod voluntar sau in
aceleasi conditii Tn absenta interventiei autoritatii competente.

In practica, obligatiile de serviciu public pot include, fira a se limita la:
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o stabilirea traseelor;

e stabilirea programului de circulatie;

e impunerea unor frecvente minime;

o stabilirea tarifelor sau a politicii tarifare;

e acordarea de gratuitati sau reduceri pentru anumite categorii sociale;

e respectarea unor standarde minime de calitate si performanta.

Clarificare privind stabilirea tarifelor si a parametrilor serviciului

Este esential de subliniat ca interventia autoritatii competente in stabilirea parametrilor
esentiali ai serviciului — inclusiv traseele, frecventa curselor, programul de circulatie si
nivelul tarifelor — reprezinta, prin natura sa, o forma de impunere a unor obligatii de
serviciu public.

In situatia in care autoritatea:
o stabileste sau aproba nivelul tarifelor;
e impune reduceri sau gratuitati pentru anumite categorii de persoane;

o fixeaza programul de operare sau frecvente minime care pot depasi nivelul optim
comercial;

o limiteaza libertatea operatorului de a adapta serviciul exclusivin functie de cerere
si profitabilitate,

operatorul nu mai actioneaza in conditii de piata integral libera, ci in baza unui cadru
reglementat in interes public.

In asemenea situatii, cadrul juridic aplicabil devine cel specific obligatiilor de serviciu
public prevazute de Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, iar structura contractuala trebuie
sa fie compatibild cu mecanismul prevazut de acesta, inclusiv in ceea ce priveste
echilibrul financiar al serviciului si prevenirea supracompensarii.

Aceasta delimitare este relevanta pentru diferentierea dintre:
o exploatarea comerciala pe risc integral al operatorului, specifica concesiunii de
servicii;
e sifurnizarea unui serviciu reglementat prin obligatii de serviciu public, in sensul
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007.

Contractul de servicii publice

Regulamentul prevede ca indeplinirea obligatiilor de serviciu public trebuie formalizata
printr-un contract de servicii publice incheiat intre autoritatea competenta si
operatorul desemnat.

Contractul de servicii publice trebuie sa stabileasca in mod clar:

e natura si continutul obligatiilor impuse;
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o aria geografica si durata contractului;

e parametrii pe baza carora se calculeaza eventualele compensatii;
¢ modalitatea de evitare a supracompensarii;

¢ mecanismele de control si raportare.

Prin urmare, interventia autoritatii Tn stabilirea parametrilor esentiali ai serviciului atrage
aplicabilitatea cadrului contractual prevazut de Regulament.

Mecanismul de compensare

In logica Regulamentului, daca obligatiile impuse genereaza costuri suplimentare sau
reduc venituri Tn raport cu o exploatare pur comerciald, autoritatea poate acorda o
compensatie pentru indeplinirea obligatiilor de serviciu public.

Compensatia trebuie sa fie:
e calculata pe baza unor parametri obiectivi si transparenti;

o limitata la ceea ce este necesar pentru acoperirea costurilor nete generate de
obligatiile impuse;

e ajustata astfel incat sa evite supracompensarea;
e corelata cu un nivel de profit rezonabil.

Din perspectiva dreptului ajutorului de stat, compensatia acordata pentru indeplinirea
obligatiilor de serviciu public poate:
o fie sa respecte criteriile stabilite prin jurisprudenta Curtii de Justitie a Uniunii
Europene (criteriile Altmark), caz in care nu constituie ajutor de stat;

o fie sa constituie ajutor de stat compatibil, in temeiul cadrului specific instituit prin
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.

Indiferent de calificare, compensatia nu poate conduce la acordarea unui avantaj
economic excesiv operatorului.
Evitarea supracompensarii

Regulamentul impune in mod expres obligatia evitarii supracompensarii. Autoritatea
competenta trebuie sa instituie mecanisme de control, verificare si ajustare care sa
asigure ca nivelul compensatiei nu depaseste costul net al obligatiilor de serviciu public,
ludnd in considerare un profit rezonabil.

Aceasta obligatie reprezinta o constrangere directa asupra structurii financiare a oricarui
contract de servicii publice si impune o fundamentare riguroasa a parametrilor
economici.

Continuitatea si stabilitatea serviciului

Regulamentul urmareste asigurarea continuitatii serviciilor de transport public si
stabilitatea contractuala. Durata contractelor, conditiile de atribuire si regulile privind
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modificarea acestora sunt concepute pentru a garanta predictibilitate si siguranta
juridica atat pentru autoritate, cat si pentru operator.

In contextulin care materialul rulant utilizat in Orasul Azuga a fost achizitionat din fonduri
nerambursabile si presupune mentinerea functionalitatii pe o perioada determinata,
alegerea formei de organizare a serviciului trebuie sa fie compatibila cu cerinta asigurarii
continuitatii si stabilitatii serviciului public.

3.3. Constrangeri derivand din finantarea PNRR

Finantarea obtinuta prin Planul National de Redresare si Rezilientd — Componenta C10 -
Fondul Local, pentru achizitia autobuzelor electrice si a statiilor de incarcare, genereaza
un set distinct de constrangeri juridice si operationale care influenteaza decisiv
modalitatea de organizare a serviciului de transport public local in UAT Azuga.

Aceste constrangeri nu sunt optionale si nu pot fi relativizate prin analiza economica. Ele
deriva direct din ghidul specific aferent investitiei 1.1.1 si din contractul de finantare
incheiat cu Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei.

Obligatia corelarii investitiei cu un contract de servicii publice

Ghidul aferent Componentei C10 prevede in mod expres ca, pentru investitia privind
innoirea parcului de vehicule destinate transportului public, trebuie prezentate
documente aferente contractului de servicii publice, conform Regulamentului (CE) nr.
1370/2007.

Se precizeaza explicit ca:

e lanivelde cerere de finantare trebuie depuse documente aferente contractului de
servicii publice incheiat sau ce urmeaza a fiincheiat;

o in etapa de implementare trebuie prezentat contractul de delegare a gestiunii
serviciului de transport public local sau hotararea de dare in administrare.

Aceasta formulare ancoreaza utilizarea autobuzelor achizitionate prin PNRR intr-un
cadru de contract de servicii publice reglementat de Regulamentul 1370/2007, nu
intr-un contract de concesiune in sensul Legii 100/2016.

Prin urmare, folosirea autobuzelor intr-un regim de concesiune pura, in care riscul de
exploatare este transferat integral operatorului si nu existd mecanism de compensare
specific serviciilor publice, ar crea un risc major de neconformitate cu documentele
finantarii.
Natura bunurilor si obligatia de utilizare conform destinatiei
Autobuzele si statiile de incarcare:

e sunt bunuri achizitionate din fonduri nerambursabile;

e sunt bunuri de interes public;

e trebuie utilizate exclusiv pentru prestarea serviciului public de transport.
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Ele nu pot fi exploatate intr-un mod care:
e genereaza avantaj economic nejustificat unui operator privat;
e conduce la distorsionarea concurentei;

e transforma investitia intr-o activitate comerciala generatoare de profit pentru
operator, in afara cadrului Reg. 1370.

in ghid se prevede explicit c&, in cazul in care serviciul este incredintat unui operator
privat selectat prin procedura competitiva, vehiculele sunt date in folosinta ca bunuri de
retur, iar utilizarea lor trebuie sa fie deschisa, transparenta si nediscriminatorie.

Aceasta formulare este compatibild cu un contract de servicii publice atribuit competitiv
conform Legii 99/2016 si Regulamentului 1370, dar nu este formulata in logica
concesiunii clasice cu risc integral la operator.

Mecanismul de compensare si evitarea ajutorului de stat ilegal

Ghidul face trimitere expresa la Regulamentul 1370/2007 in materia finantarii serviciului
de transport public.

Aceastainseamna ca:
o finantarea serviciului se realizeaza in cadrul unui contract de servicii publice;

e compensatia acordata operatorului este consideratd ajutor de stat compatibil
daca sunt respectate conditiile Regulamentului 1370;

e este necesara evitarea supracompensarii.

Intr-un contract de concesiune in care nu se acordd compensatie, dar se pun la dispozitie
gratuit sau la o redeventa simbolica bunuri finantate din fonduri europene, exista riscul
calificarii situatiei ca acordare indirecta de avantaj economic.

in lipsa cadrului Reg. 1370, analiza compatibilitatii cu regulile ajutorului de stat devine
mult mai complexa si vulnerabila.

Respectarea jaloanelor si indicatorilor de performanta
Investitia trebuie implementata si operationalizata pana la 30 iunie 2026.
Pe durata implementarii si monitorizarii:
o trebuie demonstrata functionarea efectiva a mijloacelor de transport;
e trebuie raportat numarul de pasageri;
o trebuie dovedita utilizarea autobuzelor in cadrul serviciului public local.

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

Intr-un contract de concesiune in care operatorul suporta integral riscul de exploatare,
probabilitatea retragerii acestuiain caz de neprofitabilitate este mai mare, ceea ce creste
riscul sistemic pentru UAT.
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Riscul de recuperare a finantarii
Nerespectarea conditiilor din ghid si din contractul de finantare poate conduce la:
e corectii financiare;
e suspendarea platilor;
e rezilierea contractului de finantare;
e recuperarea integrala sau partiala a sumelor.

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

Orice analiza a scenariilor trebuie sa includa acest risc ca element determinant, chiar
daca modelul concesiunii ar putea parea atractiv din perspectiva strict bugetara pe
termen scurt.

Concluzie intermediara
Finantarea PNRR:
e nu este neutra fatd de modalitatea de organizare a serviciului;

e impune existenta unui contract de servicii publice conform Regulamentului
1370/2007;

o favorizeaza un model de delegare reglementata, cu mecanism de compensare;

e introduce un risc major in cazul optiunii pentru concesiune in sensul Legii
100/2016.

Aceasta constrangere va fi determinanta in analiza comparativa ulterioara a scenariilor
si constituie elementul critic in evaluarea fezabilitatii scenariului 3.

3.4. Constrangeri institutionale si bugetare

Pe langa constrangerile normative si cele derivand din finantarea PNRR, organizarea
serviciului de transport public local in UAT Azuga trebuie analizata in contextul real al
capacitatii administrative si al limitarilor bugetare actuale.

Aceste elemente nu sunt de natura juridica propriu-zisa, dar pot afecta decisiv
fezabilitatea practica a unei optiuni teoretic corecte.

Capacitatea administrativa interna
Organizarea serviciului in regim de gestiune directa presupune:

e structurd administrativa dedicata;
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e personal de specialitate (management operational, planificare, control,
financiar);

e capacitate de gestionare a resurselor umane;

e competenta in domeniul tehnic (exploatare vehicule electrice, mentenanta,
raportari PNRR).

In cazul unei structuri de dimensiune redusa, cum este cazul unui oras mic, dezvoltarea
unei structuri operationale interne poate genera:

e costuri suplimentare recurente;

o dificultati de recrutare si retentie personal calificat;

¢ rigiditate administrativa;

e expunere lariscuri operationale in caz de fluctuatie de personal.

Capacitatea institutionala devine astfel un criteriu esential de evaluare a scenariilor.

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

e presiune asupra bugetelor locale;

o masuri de reducere a cheltuielilor publice;

o limitari privind cresterea aparatului administrativ;

e accent pe eficienta si reducerea costurilor structurale.

Chiar daca un scenariu de gestiune directa ar putea parea favorabil din perspectiva
teoretica sau financiara izolata, implementarea sa poate fi incompatibila cu:

e obiectivul de reducere a cheltuielilor salariale;
e limitarile privind ocuparea de noi posturi;
e constrangerile privind cheltuielile de personal raportate la veniturile proprii.

Analiza nu poate fi realizata ,,in vid”, exclusiv pe baza unor proiectii financiare ideale,
ignorand aceste realitati administrative.

Stabilitatea operationala péana la 30.06.2026
Termenul-limita impus prin PNRR impune:

e operationalizarea rapida a serviciului;

e stabilitate contractuala;

e evitarea perioadelor de tranzitie prelungite;

e reducereariscului de intrerupere a serviciului.

Un model care presupune restructurari administrative majore sau perioade lungi de
pregatire interna poate genera intarzieri incompatibile cu calendarul investitiei.
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De asemenea, in cazul unui modelin care operatorul ar suporta integral riscul si ar putea
decide retragerea din serviciu in caz de neprofitabilitate, stabilitatea operationala ar
deveni incerta.

Echilibrulintre control public si transfer de responsabilitate
Organizarea serviciului trebuie sa realizeze un echilibru intre:

e mentinerea controlului public asupra parametrilor esentiali (tarif, trasee,
program);

e limitarea expunerii directe a UAT la riscuri operationale si financiare;
e asigurarea continuitatii serviciului;
e protejarea investitiei realizate din fonduri nerambursabile.

Un model excesiv de internalizat poate suprasolicita structura administrativa.
Un model excesiv de externalizat poate genera instabilitate si riscuri de neconformitate.

Analiza scenariilor trebuie realizata tindnd cont de aceasta balanta.

Observatie metodologica

Constrangerile institutionale si bugetare nu elimina formal niciun scenariu din punct de
vedere juridic, dar pot conduce la concluzia ca anumite optiuni, desi teoretic posibile,
sunt practic nefezabile sau riscante in contextul actual.

3.5. Sinteza privind cadrul constrangator aplicabil

Analiza realizata in cadrul prezentului capitol evidentiaza faptul ca modalitatea de
organizare a serviciului de transport public localin UAT Azuga nu poate fi stabilita exclusiv
pe baza unor considerente financiare sau teoretice.

Cadrul decizional este determinat cumulativ de:

e ierarhia normativa aplicabila, incluzadnd Codul administrativ, legislatia privind
serviciile comunitare de utilitati publice si legislatia specifica achizitiilor publice;

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

o conditionalitatile specifice finantarii PNRR, inclusiv necesitatea corelarii
investitiei cu un contract de servicii publice si respectarea indicatorilor de
performanta;

e constrangerile institutionale si bugetare existente la nivelul administratiei publice
locale, precum si necesitatea asigurarii stabilitatii operationale pana la finalizarea
perioadei de implementare.

Aceste elemente formeaza un cadru cumulativ de limitare a optiunilor disponibile.
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In consecint4, analiza scenariilor ce urmeaza a fi prezentate nu va fi realizata in abstract,
ci prin raportare constanta la acest ansamblu de constrangeri juridice, financiare si
institutionale.
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CAPITOLUL IV Constrangeri institutionale si
administrative

Dupa analiza cadrului normativ si a constrangerilor generate de finantarea PNRR, este
necesara evaluarea capacitatii institutionale reale a UAT Azuga de a implementa si opera
serviciul de transport public localin diferitele configuratii analizate.

Indiferent de optiunea juridica aleasa, organizarea serviciului presupune existenta unei
structuri administrative capabile sa:

e gestioneze proceduri de atribuire sau delegare;

e monitorizeze executarea contractului;

e asigure controlul performantei;

e administreze mecanismele de compensare (acolo unde este cazul);
e gestioneze relatia cu operatorul si cu utilizatorii serviciului.

Constrangerile institutionale nu sunt de natura juridica, insa pot deveni decisive in
aprecierea fezabilitatii reale a unui scenariu. O solutie teoretic conforma poate deveni
dificil sau riscant de implementat in lipsa unei capacitati administrative adecvate.

in acest context, se impune analiza capacitatii administrative a UAT Azuga, a resurselor
disponibile si a timpului necesar pentru operationalizarea unui eventual model de
gestiune directa sau reorganizare institutionala.

4.1. Capacitatea administrativa a UAT Azuga

Organizarea serviciului de transport public local in regim de gestiune directa sau prin
intermediul unei structuri aflate in subordinea directa a autoritatii locale presupune
existenta unei capacitati administrative adecvate, atat la nivel strategic, céat si
operational.

Dimensiunea aparatului administrativ

UAT Azuga functioneaza in cadrul unei structuri administrative dimensionate pentru
atributiile curente ale unei unitati administrativ-teritoriale de dimensiune redusa.
Aparatul de specialitate al primarului este organizat in compartimente si servicii cu
atributii generale, iar activitatile sunt structurate preponderent in jurul functiilor clasice
ale administratiei publice locale.

Operarea directa a unui serviciu de transport public presupune insa:
e coordonare operationala zilnica;
e gestionarea unui program de circulatie;

e administrarea personalului de exploatare (conducatori auto, personal tehnic);
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e gestionarea mentenantei si a infrastructurii de incarcare;
e raportari tehnice si financiare periodice.

Aceste activitati nu fac parte, in mod obisnuit, din atributiile curente ale aparatului
administrativ.

Lipsa experientei in operarea directa a transportului

In prezent, UAT Azuga nu detine experientd operationald in gestionarea directd a unui
serviciu de transport public local.

Experienta administrativa existenta este orientata catre:
e gestionarea contractelor,
e coordonarea serviciilor delegate,
e exercitarea atributiilor de autoritate publica.

Operarea efectiva a transportului implica insa competente tehnice si logistice distincte,
inclusiv:

e planificare operationald;

¢ management de flot3;

o conformare la reglementari tehnice specifice;

e gestiunea sigurantei si ariscurilor operationale.

Lipsa unui istoric institutional in acest domeniu poate genera un interval de invatare si
adaptare, cu impact asupra calendarului de implementare.

Necesitatea crearii unor structuri noi

In ipoteza organizarii serviciului in regim de gestiune directd sau prin infiintarea unei
structuri proprii, ar fi necesare masuri precum:

o infiintarea unui serviciu sau compartiment dedicat;
e eventual, constituirea unei societati comerciale cu capital integral public;
o definirea unei organigrame si a fiselor de post;
o stabilirea procedurilor interne operationale;
e asigurarea sistemelor de control si raportare.
Aceste demersuri implica:
e adoptarea unor hotarari de consiliu local;
e aprobarea unor noi posturi;

e asigurarea resurselor bugetare corespunzatoare.
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Timpul necesar pentru infiintare, autorizare si recrutare

Organizarea efectiva a unui serviciu operat direct presupune parcurgerea unor etape
administrative si procedurale distincte:

1. infiintare si organizare
—adoptarea actelor administrative necesare;
— modificarea organigramei;
—alocarea resurselor bugetare.

2. Autorizare si conformare
— obtinerea autorizatiilor si licentelor necesare;
—indeplinirea conditiilor legale privind transportul public.

3. Recrutarea personalului
—organizarea procedurilor de selectie;
—Tincadrarea personalului calificat;
—instruirea siintegrarea acestuia.

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

In contextul termenului-limitd impus prin finantarea PNRR, durata necesard pentru
organizarea si functionarea efectiva a unei structuri noi reprezinta un element de analiza
relevant in evaluarea scenariilor.

4.2. Constrangeri privind resursa umana

Organizarea si operarea unui serviciu de transport public local presupune existenta unei
resurse umane specializate, atat la nivel de executie, cat si la nivel de coordonare si
control.

Indiferent de modelul ales, componenta de personal reprezintd un factor determinant
pentru functionarea stabila si conforma a serviciului.

Context national de limitare a cheltuielilor salariale

La nivel national, politicile bugetare recente au fost orientate catre:
o limitarea cresterii cheltuielilor de personal in sectorul public;
e controlul strict al angajarilor in administratia publica;
e prioritizarea disciplinei financiare.

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

n ipoteza organizérii serviciului in regim de gestiune directa, ar fi necesara angajarea:
e conducatorilor auto;

o personalului tehnic si de mentenanta;
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e personalului de coordonare operationala;
e personalului administrativ si financiar dedicat.

Cresterea numarului de angajati ar genera o majorare structurala a cheltuielilor salariale,
cu impact direct asupra bugetului local.

Dificultatea angajarii personalului calificat

Transportul public presupune personal calificat si autorizat, in special:
e conducatori auto cu permis corespunzator si atestate profesionale;

e personal tehnic capabil sa gestioneze vehicule electrice si infrastructura de
incarcare;

e personal cu experienta in managementul operational al transportului.

Piata muncii, in special in localitati de dimensiune redusa, poate prezenta dificultati in
atragerea si mentinerea acestui tip de personal.

Conditiile salariale din sectorul public, rigiditatea grilelor de salarizare si lipsa unor
mecanisme flexibile de motivare pot reduce competitivitatea fata de operatorii privati
specializati.

Rigiditatea sistemului public
Regimuljuridic aplicabil personalului din sectorul public implica:
e proceduri formale de recrutare;
o limitari privind flexibilitatea contractuala;
o dificultati Tn adaptarea rapida a structurii de personal la variatii de activitate;
e proceduri complexe in caz de reorganizare sau incetare a raporturilor de munca.

In cazul unui serviciu care poate inregistra variatii sezoniere sau fluctuatii ale cererii,
aceasta rigiditate poate genera dezechilibre intre costuri si necesarul real de personal.

Impact asupra bugetului local
Cheltuielile salariale reprezinta, in mod structural, cheltuieli recurente si relativ rigide.

Odata create posturile si incadrat personalul, reducerea acestora devine dificila din
punct de vedere administrativ si juridic.

in ipoteza in care serviciul de transport nu genereazd venituri suficiente pentru
acoperirea costurilor, presiunea asupra bugetului local va fi constanta si predictibila,
insa dificil de ajustat pe termen scurt.
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Prin urmare, analiza scenariilor trebuie sa tina cont nu doar de costul initial al organizarii
serviciului, ci si de impactul structural si pe termen lung al angajarii resursei umane
necesare operarii acestuia.

4.3. Termenul limita de implementare

Un element determinant in evaluarea optiunilor de organizare a serviciului de transport
public local il reprezinta termenul-limita impus prin finantarea PNRR.

Conform cadrului contractual aferent Componentei C10 — Fondul Local, investitiile
trebuie implementate si operationalizate in termenul stabilit, cu respectarea jaloanelor
si indicatorilor asumati. Aceasta presupune nu doar achizitia fizica a mijloacelor de
transport si a statiilor de incarcare, ci si punerea lor efectiva in exploatare in cadrul unui
serviciu functional.

Corelarea cu PNRR
Finantarea PNRR este conditionata de:

e respectarea calendarului de implementare;

e atingerea indicatorilor de rezultat;

e demonstrarea functionarii efective a serviciului.
Intarzierile in operationalizarea serviciului pot afecta:

o eligibilitatea cheltuielilor;

e decontarea sumelor;

e atingerea jaloanelor asumate la nivel national.

In acest context, orice model de organizare care presupune etape administrative
complexe sau de durata trebuie analizat prin raportare la constrangerile de timp.

Necesitatea operationalizarii rapide

Autobuzele si infrastructura de incarcare trebuie integrate intr-un serviciu operational
intr-un interval rezonabil dupa livrare.

Operationalizarea presupune:
e existenta unui operator autorizat;
e existenta unui contract valid de prestare a serviciului;
e existenta personalului si a structurii functionale;

o definireatraseelor, programelor si sistemelor de raportare.
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Un model care implica infiintarea unei structuri noi sau reorganizarea semnificativa a
aparatului administrativ poate genera un interval de pregatire mai extins, cu potential
impact asupra termenelor de implementare.

Evitarea intarzierilor administrative
Procedurile administrative necesare pentru:
o infiintarea unei structuri proprii;
e aprobarea organigramei;
e recrutarea personalului;
e obtinerea autorizatiilor si licentelor;
e organizarea unor eventuale proceduri de atribuire;
implica termene legale si etape succesive care pot conduce la intarzieri cumulative.

In contextul unui calendar rigid impus prin finantare, marja de toleranta pentru intarzieri
este redusa.

Prin urmare, termenul-limita de implementare constituie un criteriu obiectiv de evaluare
a scenariilor: optiunea aleasa trebuie sa permita operationalizarea serviciului intr-un
interval compatibil cu obligatiile asumate prin PNRR, fara a expune UAT la riscul depasirii
termenelor sau al neindeplinirii indicatorilor.
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CAPITOLULV - Constrangeri economice si bugetare

Pe langa cadrul juridic si institutional analizat anterior, organizarea serviciului de
transport public local trebuie evaluata si din perspectiva economica si bugetara.

Transportul public este, prin natura sa, un serviciu de interes general, orientat catre
accesibilitate si mobilitate, nu cédtre maximizarea profitului. in consecinta, functionarea
sa implica in mod obisnuit interventia autoritatii publice prin mecanisme de compensare
sau subventionare.

in cazul UAT Azuga, analiza scenariilor trebuie realizata in raport cu:
e capacitatea bugetara reala a autoritatii locale;
o stabilitatea si previzibilitatea cheltuielilor;
o riscurile financiare asociate implementarii investitiei finantate prin PNRR;

e necesitatea evitarii generarii unor obligatii bugetare structurale dificil de sustinut
pe termen mediu si lung.

Constrangerile economice si bugetare nu elimina automat o optiune, insa pot transforma
o solutie aparent fezabila intr-una cu risc financiar ridicat.

5.1. Context macroeconomic

Analiza optiunilor de organizare a serviciului de transport public local trebuie realizata in
contextul macroeconomic actual, caracterizat prin presiuni asupra finantelor publice si
accent pe disciplina bugetara.

Presiuni asupra bugetelor locale
Autoritatile administratiei publice locale se confrunta, in mod constant, cu:
e cresterea costurilor cu utilitatile si serviciile;
e majorarea cheltuielilor de personal;
e obligatii investitionale asumate prin proiecte finantate din fonduri europene;
e necesitatea cofinantarii si sustinerii cheltuielilor neeligibile.

in acest cadru, marja de manevra bugetara este limitatd, iar asumarea unor cheltuieli
recurente suplimentare trebuie fundamentata riguros.

Organizarea serviciului de transport public local nu presupune doar costuri initiale de
implementare, ci si cheltuieli operationale continue, care trebuie integrate in bugetul
local pe intreaga durata a functionarii serviciului.

Politici nationale de reducere a cheltuielilor

La nivel national, politicile bugetare recente au fost orientate catre:
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e controlul deficitului bugetar;
e limitarea cresterii cheltuielilor publice;
e consolidarea disciplinei financiare la toate nivelurile administratiei publice.

Acest context impune autoritatilor locale o prudenta sporita in asumarea de obligatii
financiare structurale.

Crearea unor structuri noi sau asumarea integrala a riscului operational al unui serviciu
public poate genera o crestere permanenta a cheltuielilor, cu impact asupra echilibrului
bugetar.

Necesitatea disciplinei financiare

Orice scenariu analizat trebuie sa respecte principiile unei gestiuni financiare prudente,
inclusiv:

e evaluarearealista a costurilor totale ale serviciului;

e evitarea subestimarii cheltuielilor operationale;

e prevenirea aparitiei unor dezechilibre bugetare recurente;

e mentinerea capacitatii UAT de a finanta si alte servicii publice esentiale.

In acest context, analiza optiunilor nu poate fi realizatd exclusiv prin raportare la
avantajele teoretice ale unui model organizatoric, ci trebuie sa tina cont de stabilitatea
financiara globala a autoritatii locale.

5.2. Sustenabilitatea bugetara a serviciului

Transportul public local este, in mod structural, un serviciu subventionat. Obiectivul sau
principal este asigurarea mobilitatii populatiei in conditii de accesibilitate si continuitate,
nu obtinerea unui profit.

In consecintd, analiza sustenabilitatii bugetare trebuie s& porneasca de la diferenta
structurala dintre veniturile proprii generate de serviciu si costurile reale de operare.

Caracterul structural subventionat al transportului public

in majoritatea unitatilor administrativ-teritoriale de dimensiune redusa, nivelul
veniturilor din:

e vaAnzarea de bilete;

e abonamente;

e eventuale facilitati acordate anumitor categorii de calatori,
nu acopera integral costurile reale ale serviciului, care includ:

e cheltuieli cu personalul;

e consum energetic;
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e mentenanta si reparatii;
e asigurari si costuri administrative;
e amortizarea echipamentelor.

Aceasta diferenta structurala este acoperita, de reguld, printr-un mecanism de
compensare din bugetul local.

Diferenta intre venituri proprii si costuri reale

Analiza scenariilor trebuie sa tina cont de faptul ca:

e veniturile proprii sunt influentate de dimensiunea populatiei, gradul de utilizare si
politica tarifara;

e costurile reale sunt relativ rigide si dificil de ajustat pe termen scurt.

in absenta unui mecanism clar si predictibil de compensare, exista riscul aparitiei unor
dezechilibre financiare care pot afecta continuitatea serviciului.

In cazul unui model de gestiune direct3, diferenta dintre venituri si costuri este suportat
integral si direct de bugetul local.

In cazul unui contract de servicii publice atribuit unui operator, diferenta este acoperita
printr-un mecanism de compensare reglementat, in conditiile prevazute de legislatia
aplicabila si de Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.

Necesitatea mecanismului de compensare

Pentru asigurarea legalitatii si previzibilitatii financiare, mecanismul de compensare
trebuie:

+ safie fundamentat pe costurireale;

e saevite supracompensarea;

o safie transparent si verificabil;

e sapermita controlul autoritatii publice asupra performantei serviciului.

Absenta unui cadru clar de compensare sau subestimarea costurilor poate genera fie
presiuni bugetare suplimentare, fie riscul de intrerupere a serviciului din cauza
imposibilitatii acoperirii cheltuielilor.

Evitarea crearii unei obligatii bugetare imprevizibile

Un element esential Tn analiza sustenabilitatii 1l reprezinta gradul de predictibilitate al
obligatiilor financiare asumate de UAT.

Un scenariu sustenabil trebuie:
e sapermita estimarea realista a subventiei anuale;

e saevite variatii bruste si necontrolate ale costurilor;
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e sa nu genereze obligatii financiare care depdsesc capacitatea bugetara a
autoritatii locale.

In absenta acestei predictibilitati, serviciul poate deveni o sursa de presiune constants
asupra bugetului local, cu impact asupra finantarii altor domenii de interes public.

Prin urmare, sustenabilitatea bugetara a serviciului constituie un criteriu esential in
evaluarea scenariilor, fiind necesara alegerea unei optiuni care sa asigure echilibrulintre
accesibilitatea serviciului si stabilitatea financiara a UAT Azuga.

Desigur. In aceasta sectiune accentul cade pe dimensiunea de risc sistemic, nu doar pe
costuri curente.

5.3. Riscul financiar major

Dincolo de analiza costurilor operationale si a sustenabilitatii bugetare curente,
organizarea serviciului de transport public local implicd si evaluarea unor riscuri
financiare majore, cu potential impact semnificativ asupra bugetului local.

Aceste riscuri sunt asociate in principal cu conditionalitatile finantarii PNRR, cu
stabilitatea operationald a serviciului si cu capacitatea de sustinere a eventualelor
dezechilibre financiare.

Riscul de neeligibilitate in cadrul PNRR
Finantarea obtinuta prin Componenta C10 - Fondul Local este conditionata de:
e respectarea cadrului juridic aplicabil;
e operationalizarea efectiva a serviciului;
e atingerea indicatorilor asumati;
e utilizarea bunurilor achizitionate conform destinatiei stabilite.
O organizare neconforma a serviciului sau intarzieri in operationalizare pot conduce la:
e suspendarea platilor;
o aplicarea de corectii financiare;
e declararea unor cheltuieli ca neeligibile.
Intr-un astfel de scenariu, impactul financiar nu ar fi limitat la costuri operationale, ci ar
putea afecta direct investitia realizata.
Riscul de rambursare a fondurilor

in ipoteza unei neconformitati grave sau a neindeplinirii obligatiilor asumate prin
contractul de finantare, existd riscul recuperarii integrale sau partiale a sumelor
acordate.
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Rambursarea unor sume semnificative catre bugetul de stat sau catre finantator ar
reprezenta un impact financiar major asupra bugetului local, cu efecte potential
destabilizatoare asupra echilibrului bugetar.

Acest risc trebuie evaluat in corelatie cu stabilitatea modelului de organizare ales si cu
gradul sau de conformitate cu cerintele PNRR si ale Regulamentului (CE) nr. 1370/2007.

Riscul de blocaj financiar

in absenta unei planificari financiare realiste, diferenta dintre costurile reale si veniturile
generate de serviciu poate conduce la:

e acumularea de obligatii restante;
e imposibilitatea efectuarii platilor catre operator (in cazul delegarii);
o afectarea altor capitole bugetare.

Un serviciu public care genereaza dezechilibre financiare persistente poate deveni o
sursa de blocaj bugetar, afectand functionarea globala a autoritatii locale.

Impactul asupra bugetului localin cazul esecului

Esecul unui model de organizare poate avea consecinte multiple:
e necesitatea reorganizarii rapide a serviciului;
e costuri suplimentare de tranzitie;
o litigii sau penalitati contractuale;
o afectarea credibilitatii institutionale.

Intr-un astfel de context, impactul financiar nu este limitat la o simpl& diferents intre
venituri si cheltuieli, ci poate implica costuri suplimentare neprevazute, cu efecte pe
termen mediu.

Prin urmare, analiza scenariilor trebuie sa tind cont nu doar de costurile si avantajele
fiecarei optiuni, ci si de expunerea la risc financiar major si de capacitatea UAT Azuga de
a gestiona eventuale consecinte negative.
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CAPITOLUL VI - Principii si criterii de evaluare a
scenariilor

Capitolele anterioare au analizat cadrul juridic aplicabil, constrangerile generate de
finantarea PNRR, capacitatea institutionala a UAT Azuga si limitele economice si
bugetare relevante.

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

Aceste principii au caracter cumulativ si imperativ.

Un scenariu care nu respecta integral oricare dintre principiile stabilite mai jos nu poate
fi considerat o optiune viabila si va fi eliminat din analiza detaliata.

Scopul acestui cadru metodologic este de a asigura o evaluare obiectiva, proportionala
si fundamentata, evitdnd atat analiza excesiva a unor optiuni neviabile, cat si omiterea
unor riscuri structurale.

6.1. Principiul legalitatii si conformitatii

Orice scenariu de organizare a serviciului de transport public local trebuie sa respecte in
mod strict cadrul legal aplicabil si conditionalitatile finantarii PNRR.

in mod imperativ, scenariul analizat trebuie:

o sa fie conform legislatiei nationale privind serviciile comunitare de utilitati
publice;

e sa respecte dispozitiile aplicabile Tn materia delegarii sau atribuirii serviciilor
publice;

e safie compatibil cu Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, acolo unde este incident;

e sa respecte conditiile stabilite prin ghidul si contractul de finantare aferente
PNRR.

Nu este admisibila adoptarea unui model organizatoric care:
e creeazaincertitudine juridica;
e contravine cerintelor de eligibilitate;
e genereazariscul de neconformitate cu obligatiile asumate prin finantare.

Respectarea principiului legalitatii si conformitatii reprezintd conditia preliminara si
esentiala a oricarei analize ulterioare.

Nerespectarea acestui principiu conduce la eliminarea automata a scenariului din
analiza aprofundata, indiferent de eventualele avantaje economice sau administrative
invocate.
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6.2. Principiul fezabilitatii institutionale

Orice scenariu de organizare a serviciului de transport public local trebuie sa fie nu doar
legal, ci si efectivimplementabil in conditiile institutionale reale ale UAT Azuga.

in mod imperativ, scenariul analizat trebuie:
e sapoatafiimplementatin termenulimpus de finantarea PNRR;

o safie compatibil cu structura administrativa existenta sau cu posibilitatile realiste
de adaptare a acesteia;

e sanu presupuna restructurari institutionale complexe sau de durata excesiva;
e sapoata fi gestionat administrativin mod continuu si eficient.
Un scenariu care implica:

e infiintarea unor structurinoi fara o justificare solida si fara capacitate operationala
demonstrabila;

e angajari semnificative intr-un context de limitare a cheltuielilor de personal;
e obtinerea unui numar ridicat de autorizatii si avize intr-un interval scurt;
e procese administrative susceptibile de intarzieri semnificative;
nu poate fi considerat fezabil din perspectiva institutionala.
Fezabilitatea institutionala presupune evaluarea realista a capacitatii UAT de a:
e coordona si monitoriza serviciul;
e gestiona relatia contractuala cu operatorul (acolo unde este cazul);
e asigura continuitatea administrativa a serviciului pe termen mediu si lung.

Un model teoretic optim, dar care depaseste capacitatea administrativa reald a
autoritatii locale, nuindeplineste conditia fezabilitatii institutionale.

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

6.3. Principiul sustenabilitatii financiare

Orice scenariu de organizare a serviciului de transport public local trebuie sa fie
sustenabil din punct de vedere financiar pe termen mediu si lung.

In mod imperativ, scenariul analizat trebuie:
e sapermita estimarea realista si fundamentata a costurilor totale ale serviciului;
e saasigure previzibilitatea obligatiilor bugetare anuale;

e saevite generarea unor cheltuieli structurale dificil de sustinut;
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e sanuexpuna bugetul local la riscuri financiare majore sau imprevizibile.

Transportul public este, in mod structural, un serviciu care necesita interventie bugetara.
Prin urmare, scenariul ales trebuie sa includa un mecanism clar si legal de acoperire a
diferentei dintre veniturile proprii si costurile reale de operare.

Nu este admisibila adoptarea unui model care:
e subestimeaza costurile reale ale serviciului;

o transfera riscuri financiare majore asupra bugetului local fara mecanisme de
control;

e genereaza obligatii bugetare crescatoare si dificil de ajustat;
e creeaza premisele unui dezechilibru financiar structural.

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

e corectii financiare sau recuperari de fonduri;
e Dblocaje de lichiditate;
e acumularea de arierate.

Un scenariu care nu poate demonstra o sustenabilitate financiara realista si controlabila
nu poate fi considerat viabil, chiar daca indeplineste conditiile de legalitate si fezabilitate
institutionala.

Nerespectarea acestui principiu conduce la eliminarea scenariului din analiza
aprofundata.

6.4. Principiul stabilitatii si continuitatii serviciului

Serviciul de transport public local are caracter de serviciu de interes general si trebuie
asigurat in mod continuu, predictibil si fara intreruperi semnificative.

in mod imperativ, scenariul analizat trebuie:

e sa garanteze continuitatea serviciului pe intreaga durata a contractului sau a
organizarii acestuia;

e sareduca la minimum riscul de suspendare sau intrerupere a transportului;
e saincluda mecanisme clare de interventie in caz de dificultati operationale;
e saprotejeze investitia realizata din fonduri publice.

Nu este admisibila adoptarea unui model care:

o transfera integral riscul de exploatare intr-o manierd ce poate conduce la
retragerea operatorului;

e genereaza instabilitate contractuala;
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e creeaza incertitudine privind functionarea serviciului dupa punerea in exploatare
a autobuzelor;

e expune autoritatea locala la situatii de blocaj operational.

Stabilitatea serviciului presupune nu doar functionarea zilnica a transportului, ci si
mentinerea parametrilor esentiali ai acestuia:

e respectarea traseelor si programelor;
e asigurarea sigurantei si calitatii serviciului;
e mentinerea capacitatii de raportare si monitorizare.

In contextul finantarii PNRR, continuitatea serviciului este direct legata de indeplinirea
indicatorilor si de utilizarea efectiva a bunurilor achizitionate.

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

Nerespectarea acestui principiu conduce la eliminarea scenariului din analiza detaliata.

6.5. Principiul proportionalitatii analizei

Analiza scenariilor de organizare a serviciului de transport public local se realizeaza in
mod proportional cu gradul de conformitate al fiecarei optiuni fata de criteriile stabilite
anterior.

Principiile enuntate la punctele 5.1-5.4 au caracter cumulativ.
Un scenariu trebuie sa indeplineasca simultan:

e principiul legalitatii si conformitatii;
e principiul fezabilitatii institutionale;
e principiul sustenabilitatii financiare;
e principiul stabilitatii si continuitatii serviciului.

In cazulin care un scenariu nu intruneste una sau mai multe dintre aceste conditii in mod
structural, analiza acestuia se va realiza intr-o maniera proportionala, fara dezvoltari
tehnice sau financiare exhaustive.

Aceasta abordare metodologica are la baza urmatoarele considerente:

e evitarea unei analize detaliate a unor optiuni care sunt incompatibile cu
constrangerile legale sau financiare;

o utilizarea eficienta a resurselor analitice;
e mentinerea coerentei sirigoarei metodologice a studiului.

Prin urmare, analiza detaliatd — incluzand fundamentari economico-financiare extinse,
modelari de fluxuri si evaluari aprofundate ale mecanismelor contractuale — va fi
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realizata exclusiv pentru scenariul care intruneste integral criteriile stabilite in prezentul
capitol.

Aceasta regula nu reprezinta o limitare arbitrard a analizei, ci o consecinta logica a
evaluarii cumulative a criteriilor de conformitate, fezabilitate si sustenabilitate.

Analiza de fata nu se realizeaza in abstract si nu urmareste identificarea unui model
teoretic optim desprins de realitatile juridice, financiare si institutionale aplicabile.

Cadrul normativ national, prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, obligatiile
asumate prin finantarea PNRR, precum si constrangerile administrative si bugetare
identificate anterior delimiteaza in mod obiectiv spatiul solutiilor posibile.

In consecinta, scenariile de organizare a serviciului vor fi analizate exclusiv in interiorul
acestui perimetru de conformitate si fezabilitate. Orice optiune care, prin natura sa, intra
in contradictie cu aceste constrangeri sau genereaza riscuri juridice si financiare majore
nu poate constitui o solutie recomandabila, indiferent de atractivitatea sa teoretica sau
de eventualele avantaje punctuale estimate.

Scopul studiului nu este validarea formala a tuturor variantelor imaginabile, ci
identificarea acelei solutii care este legal conforma, institutional implementabila,
financiar sustenabila si stabila pe termen mediu, Tn raport cu obligatiile asumate de UAT
Azuga.
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CAPITOLUL VIl - SCENARII DE ANALIZA
SCENARIUL 1 - GESTIUNE DIRECTA

Gestiune directa prin serviciu/compartiment propriu
Introducere

Prezentul scenariu are invedere organizarea si exploatarea serviciului de transport public
local prin gestiune directa, in cadrul aparatului de specialitate al Primarului UAT Azuga,
fara constituirea unei entitati cu personalitate juridica distincta.

Scenariul este analizat ca optiune reala si legal posibilda, in conformitate cu cadrul
normativ aplicabil serviciilor comunitare de utilitati publice si transportului public local.
In aceastd ipoteza, autoritatea administratiei publice locale isi asumé& integral
organizarea, operarea si finantarea serviciului, inclusiv toate responsabilitatile
operationale, financiare si de conformitate aferente exploatarii flotei de autobuze
electrice achizitionate prin PNRR.

1. Definirea scenariului
1.1. Descriere generala

In cadrul scenariului de gestiune directa, serviciul de transport public local ar fi organizat
si exploatat printr-un serviciu sau compartiment distinct in structura aparatului de
specialitate al Primarului UAT Azuga. Acest serviciu nu ar avea personalitate juridica
proprie, ci ar functiona ca structura interna a administratiei publice locale, subordonata
direct conducerii executive a UAT.

Autoritatea locala ar deveni, Tn aceasta ipoteza, operator de transport in nume propriu,
urmand sa obtina licenta de transport si toate autorizatiile necesare pentru desfasurarea
activitatii. Exploatarea serviciului s-ar realiza direct de catre UAT, prin personal angajat in
cadrul structurii administrative create in acest scop.

Scenariul presupune utilizarea directa a celor trei autobuze electrice achizitionate prin
finantare PNRR, dintre care doua ar fi exploatate curent pe cele doua trasee stabilite, iar
unul ar functiona ca rezerva tehnica pentru asigurarea continuitatii serviciului.
Infrastructura de incarcare ar ramane, de asemenea, in administrarea directa a UAT, iar
costurile cu energia electrica ar fi suportate din bugetul local.

in acest model, UAT Azuga suports integral:

e riscul operational (continuitatea serviciului, indisponibilitatea vehiculelor,
organizarea programului de circulatie);

e riscul financiar (diferenta dintre venituri si costuri fiind acoperitd prin alocari
bugetare directe);
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e responsabilitatea conformitatii cu cadrul legal aplicabil si cu obligatiile asumate
prin contractul de finantare PNRR.

Gestiunea directa implica, asadar, asumarea completa de catre autoritatea locala a
rolului de organizator, operator si finantator al serviciului de transport public local.

1.2. Fundament juridic

Scenariul de gestiune directa prin serviciu/compartiment propriu are fundament juridic
in cadrul normativ aplicabil serviciilor comunitare de utilitati publice si serviciului de
transport public local.

in conformitate cu Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilititi publice,
autoritatea administratiei publice locale poate organiza si exploata serviciile de utilitate
publica fie in gestiune directa, fie Tn gestiune delegata. Gestiunea directa presupune
exploatarea serviciului de catre autoritatea publica in mod nemijlocit, prin structuri
proprii, fara atribuirea operarii catre un operator distinct cu personalitate juridica
separata.

De asemenea, potrivit Legii nr. 92/2007 a serviciilor de transport public local, serviciul
de transport public local poate fi organizat si exploatat in gestiune directa, cu respectarea
cerintelor privind licentierea si autorizarea operatorului, desemnarea unui manager de
transport si indeplinirea conditiilor de capacitate profesionala, tehnica si financiara
prevazute de reglementarile in domeniu.

Din perspectiva organizarii administrative, Ordonanta de urgenta nr. 57/2019 privind
Codul administrativ permite organizarea de servicii publice in cadrul aparatului de
specialitate al primarului, prin infiintarea de servicii sau compartimente distincte,
aprobate prin hotarare a consiliului local.

In acest scenariu, UAT Azuga ar dobandi calitatea de operator de transport in nume
propriu, prin intermediul serviciului/compartimentului organizat in cadrul aparatului de
specialitate al primarului. in consecints, autoritatea locald ar avea obligatia obtinerii
licentei de transport si a tuturor autorizatiilor necesare pentru desfasurarea activitatii,
precum si respectarea normelor aplicabile in domeniul transportului rutier de persoane.

Infiintarea serviciului ar urma sé fie realizata prin hotérare a Consiliului Local Azuga, act
care arinclude:

o infiintarea formala a serviciului de transport public local in gestiune directa;

aprobarea regulamentului serviciului;

aprobarea caietului de sarcini;

aprobarea structurii organizatorice si a statului de functii;

stabilirea si aprobarea tarifelor de calatorie.
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Autobuzele electrice achizitionate prin finantare PNRR raman bunuri aflate in patrimoniul
public al UAT, fiind utilizate direct de autoritatea locala pentru prestarea serviciului, in
conformitate cu regimuljuridic al bunurilor proprietate publica.

In concluzie, scenariul este juridic posibil si compatibil cu cadrul normativ national
aplicabil, sub conditia indeplinirii tuturor cerintelor de licentiere, organizare
administrativa si autorizare specifica activitatii de transport public local.

2. Organizare institutionala necesara
2.1. Structura administrativa

Implementarea scenariului de gestiune directd presupune infiintarea, Tn cadrul
aparatului de specialitate al Primarului UAT Azuga, a unui serviciu sau compartiment
distinct responsabil cu organizarea si exploatarea serviciului de transport public local.

Aceasta structura ar trebui aprobata prin hotarare a consiliului local, cu includerea in
organigrama si in statul de functii. Serviciul ar functiona fara personalitate juridica
distinctd, fiind subordonat direct conducerii executive a UAT.

Structura minim necesara ar include:

e uncoordonator al serviciului, avand si calitatea de manager de transport, angajat
in cadrul UAT si responsabil pentru respectarea conditiilor de licentiere si
organizarea activitatii;

e personal operativ - conducatori auto angajati in cadrul UAT;
e suport administrativ pentru evidenta, incasari, raportare si relatia cu publicul;

e mentenanta realizatd prin contracte externe specializate, avand in vedere
numarul redus de vehicule.

Serviciul ar avea responsabilitatea organizarii programului de circulatie, gestionarii flotei,
relatiei cu utilizatorii, precum si monitorizarii respectarii obligatiilor legale si contractuale
aferente finantarii PNRR.

2.2. Resurse umane

Din perspectiva resurselor umane, scenariul presupune angajarea unui numar minim de
conducatori auto necesari pentru operarea celor doua trasee zilnice, cu un al treilea
autobuz mentinut ca rezerva tehnica.

Intr-un scenariu minimal de functionare, ar putea fi necesari cel putin doi conducatori
auto, cu program de lucru organizat eventual in regim fractionat, in functie de intervalele
de varf si de suprapunerea partiala a traseelor. Intr-o variants operationald mai robusta,
care sa asigure rotatia personalului, acoperirea concediilor si continuitatea serviciului,
numarul de soferi ar putea creste la 4-6 persoane.
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Managerul de transport ar trebui angajatin cadrul UAT, in conformitate cu cerintele legale
privind capacitatea profesionald. In functie de organizare, ar putea fi necesar si personal
suplimentar pentru activitati de dispecerat sau evidenta operativa.

Crearea acestor posturi implica:
e modificarea organigramei;
e aprobarea statului de functii;
o alocarearesurselor salariale aferente.

in contextul national actual de limitare a cheltuielilor salariale in administratia public,
acest aspect poate avea un impact direct asupra bugetului local si asupra posibilitatii
efective de ocupare a posturilor necesare.

2.3. Autorizari si obligatii administrative

In calitate de operator de transport in nume propriu, UAT Azuga ar avea obligatia obtinerii
licentei de transport si a autorizatiilor specifice pentru desfasurarea activitatii de
transport public local.

Acest lucru presupune:

e desemnarea si autorizarea managerului de transport;

e demonstrarea capacitatii profesionale si financiare;

e obtinerea licentelor si autorizatiilor emise de autoritatile competente;

e respectarea conditiilor privind siguranta circulatiei si exploatarea vehiculelor.
In plus, UAT ar trebui s asigure:

¢ incheierea politelor de asigurare obligatorii;

o efectuareainspectiilor tehnice periodice;

e monitorizarea starii tehnice a vehiculelor;

e evidenta si raportarea activitatii conform reglementarilor in vigoare;

e instituirea unor proceduri interne de control si verificare a activitatii.

Intrucat mentenanta este externalizata, ar fi necesara incheierea unor contracte de
service specializat, cu furnizori autorizati, cel mai probabil din proximitatea regionala (de
exemplu Brasov sau Ploiesti), ceea ce implica organizarea logistica a interventiilor si
gestionarea perioadelor de indisponibilitate a vehiculelor.

3. Parametri operationali

In scenariul de gestiune directs, parametrii operationali ai serviciului sunt stabiliti si
implementati direct de catre UAT Azuga, prin structura interna creata in acest scop.

47



Exploatarea flotei ar avea la baza utilizarea celor trei autobuze electrice achizitionate prin
finantare PNRR, dintre care doua ar fi operate zilnic pe cele doua trasee stabilite, iar al
treilea ar avea rol de rezerva tehnica, pentru asigurarea continuitatii serviciului in cazul
aparitiei unor defectiuni sau interventii de mentenanta.

Organizarea programului de circulatie ar reveni integral UAT, care ar stabili:
o traseele si statiile aferente;
e intervalele de circulatie;
e programul zilnic si eventual sezonier;

o corelarea curselor cu intervalele de varf si cu specificul local (inclusiv caracter
turistic).

In functie de configuratia fizica a traseelor si de conditiile de circulatie, ar putea fi avute
in vedere ajustari tehnice ale itinerariului, inclusiv eventuale extinderi necesare pentru
asigurarea conditiilor de intoarcere in siguranta a autobuzelor, fara ca aceste elemente
sa modifice structura de baza a serviciului.

Infrastructura de incarcare aferenta autobuzelor electrice ar ramane in administrarea
directa a UAT. Autoritatea locala ar incheia si gestiona contractul de furnizare a energiei
electrice, ar monitoriza consumurile si ar organiza programul de incarcare astfel incat sa
asigure disponibilitatea zilnica a vehiculelor.

In cadrul acestui scenariu, UAT isi asuma integral responsabilitatile operationale ale
serviciului, inclusiv:

e planificarea si aprobarea programului de circulatie;
o stabilirea si actualizarea tarifelor prin hotarare a consiliului local;

e organizarea sistemului de emitere a titlurilor de calatorie, intr-o prima etapa prin
solutii simple (bilete emise la bord si abonamente tiparite), cu posibilitatea
dezvoltarii ulterioare a unor solutii digitale;

e incasarea veniturilor si evidenta acestora;
e gestionarea sesizarilor si reclamatiilor utilizatorilor;

e raportarea datelor operationale si financiare, inclusiv a indicatorilor asumati prin
finantarea PNRR.

Prin urmare, in gestiune directa, autoritatea locala exercitd concomitent rolul de
organizator, operator si controlor al serviciului, asumand integral decizia operationala si
responsabilitatea pentru functionarea zilnica a transportului public local.

4. Estimare financiara orientativa

/\ Estimare structurata, farda model financiar complex
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Prezenta estimare are caracter orientativ si se bazeaza pe ipotezele minimale de
functionare stabilite pentru scenariul 1. Calculul urmareste identificarea ordinului de
marime al cheltuielilor si veniturilor, fara a construi un model financiar exhaustiv. Toate
valorile sunt exprimate in mii lei/an.

4.1. Categorii de costuri

Estimarea costurilor a fost realizatd pe baza structurii minimale de operare: doua
autobuze active, unul rezerva tehnica, 260 zile de operare/an, 22.152 km/an (inclusiv
kilometri operationali).

a) Cheltuieli salariale

Structura minima de personal:
e 2 soferi x6.000 lei brut/luna
e 1 manager de transport x 7.000 lei brut/luna
e 1 personal TESA x 6.000 lei brut/luna

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

Cost anual:
307,2 mii lei/an

Aceasta valoare nu include sporuri, majorari sau costuri suplimentare generate de
eventuale extinderi ale programului.

b) Energie electrica

Ipoteze:
e 22.152km/an
e 1,4 kWh/km (consum la priza, incluzand pierderi)
e 1,2lei/kWh

Consum anual estimat:
31.012,8 kWh/an

Cost anual energie:
37,2 mii lei/an

c) Mentenanta si reparatii

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

d) Asigurari, ITP si obligatii conexe
Ipoteze:
e RCA + obligatii minime: 10 mii lei/an/autobuz x 3 autobuze = 30 mii lei
e CASCO (varianta minimald): 1% din valoarea estimata pentru 2 autobuze = 43,4
mii lei
Total asigurari:
73,4 mii lei/an

e) Cheltuieli administrative
Consumabile, evidenta, telecom, gestionare documente, activitati administrative:

30,0 mii lei/an

f) Cheltuieli neprevazute (10%)
Aplicate la subtotalul anterior de 470,0 mii lei:

10% =
47,0 mii lei/an

¢ Costtotal anual estimativ
Total general:
517,0 mii lei/an

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

4.2. Venituri estimate

Indicatorul anual de utilizare prevazut in documentele initiale este de 55.440
calatorii/an.

Pentru scenariul minimal de operare s-au utilizat urmatoarele ipoteze prudente:
o Tarif bilet: 4 lei

e Procent calatorii platite: 10%
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Numar estimat calatorii platite:
5.544/an

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

Nu au fost incluse in aceasta etapa:
e abonamente,
e sisteme de control,
e vanzare agresiva,
e venituri suplimentare.

Ipoteza reflecta lipsa unui comportament consolidat de utilizare a transportului public
si lipsa unei infrastructuri extinse de vanzare si control la momentul initial al operarii.

4.3. Impact bugetar
Pe baza estimarilor efectuate:
e Costtotal anual: 517,0 mii lei
e Venituri proprii estimate: 22,2 mii lei
Deficit anual estimativ:
494,8 mii lei/an
Grad estimativ de acoperire din venituri proprii: aproximativ 4-5%.

In scenariul gestiunii directe, acest deficit ar trebui acoperit integral prin alocéri directe
din bugetul local, prin mecanismul rectificarilor bugetare sau prin prevedere distincta in
bugetul anual.

Nu exista in acest model un mecanism contractual extern de echilibrare financiara, iar
variatiile de cost sau venit sunt suportate direct de UAT.

5. Avantaje si dezavantaje
5.1. Avantaje teoretice

Scenariul gestiunii directe prezinta o serie de avantaje la nivel conceptual, derivand din
faptul ca autoritatea publica exercitd control integral asupra organizarii si operarii
serviciului.

in primul rand, UAT Azuga ar avea control total asupra parametrilor serviciului, inclusiv:
o stabilirea traseelor;
e configurarea programului de circulatie;

e adaptarearapida a frecventei curselor;
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e ajustarea tarifelor prin hotarare a consiliului local.

Autoritatea locala ar putea interveni direct in optimizarea serviciului, fara a depinde de
un operator extern sau de mecanisme contractuale complexe. Decizia administrativa si
decizia operationala s-ar afla in aceeasi structura institutionala.

De asemenea, bunurile achizitionate prin finantare PNRR (autobuzele siinfrastructura de
incarcare) ar fi utilizate direct de UAT, fara a fi necesara stabilirea unor mecanisme de
punere la dispozitie catre un operator distinct.

Un alt avantaj teoretic consta in eliminarea necesitatii unui contract de delegare sau
concesiune, ceea ce poate reduce complexitatea juridica a relatiei dintre autoritate si
operator, intrucat cele doua roluri sunt cumulate la nivelul aceleiasi entitati.

In plan institutional, gestiunea directa poate fi perceputd ca un model care consolideaz
rolul administratiei locale in furnizarea serviciilor publice si permite o vizibilitate directa
a implicarii autoritatii in organizarea transportului public.

5.2. Dezavantaje structurale

Dincolo de avantajele teoretice, gestiunea directa implicd o serie de dezavantaje
structurale, generate de asumarea integrala a responsabilitatii operationale si financiare
de catre UAT.

In primul rand, scenariul presupune cresterea cheltuielilor salariale si extinderea
organigramei administratiei publice locale. Crearea posturilor necesare pentru operarea
serviciului, inclusiv manager de transport si conducatori auto, genereaza obligatii
bugetare permanente, independente de nivelul efectiv al utilizarii serviciului.

n al doilea rand, UAT ar prelua integral riscul operational. Orice intrerupere a serviciului,
indisponibilitate a vehiculelor, dificultate de recrutare sau problema tehnica ar afecta
direct functionarea transportului public, fara existenta unui mecanism contractual prin
care riscul sa fie transferat catre un operator distinct.

Rigiditatea administrativa specifica structurilor publice poate reprezenta un alt factor
limitativ, in special in ceea ce priveste:

e recrutarea siretentia personalului calificat;
o adaptarea rapida la modificari de cerere;
e reorganizarea internain functie de evolutia serviciului.

Din perspectiva financiara, deficitul anual estimat ar trebui acoperit integral din bugetul
local, fara existenta unui mecanism extern de compensare sau partajare a riscurilor.
Aceasta situatie poate genera presiune constanta asupra bugetului UAT, in special in
contextul unor venituri proprii limitate.

in plus, responsabilitatea pentru respectarea obligatiilor asumate prin finantarea PNRR
ar reveni integral UAT, inclusiv in ceea ce priveste continuitatea serviciului si atingerea
indicatorilor stabiliti.
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in ansamblu, dezavantajele scenariului derivd din concentrarea in sarcina autoritatii
locale a tuturor functiilor: organizator, operator, finantator si controlor al serviciului.

6. Riscuri specifice

6.1. Riscuri institutionale

In scenariul gestiunii directe, riscurile institutionale sunt generate de faptul cd UAT Azuga
devine operator direct al serviciului, asumand functii care depasesc rolul traditional de
autoritate organizatoare.

Un prim risc il reprezinta dificultatea recrutarii personalului calificat, in special
conducatori auto si manager de transport, intr-un context national caracterizat prin
deficit de forta de muncain domeniul transportului si limitari privind ocuparea posturilor
in administratia publica.

Un al doilea risc este lipsa experientei operationale directe Tn gestionarea unui serviciu
de transport public regulat. Desi cadrul legal permite gestiunea directa, experienta
practica in operarea zilnica a transportului presupune competente tehnice, logistice si
administrative specifice, care trebuie construite de la zero in cazul UAT Azuga.

Exista, de asemenea, riscul aparitiei blocajelor administrative interne, determinate de
proceduri birocratice, rigiditate organizatorica sau dificultati in adaptarea rapida la
situatii neprevazute (defectiuni, concedii medicale, indisponibilitdti temporare ale
personalului).

in acest scenariu, orice disfunctionalitate operationals se reflects direct in functionarea
serviciului, neexistand un operator distinct care sa preia si sa gestioneze aceste riscuriin
baza unui contract.

6.2. Riscuri financiare

Riscurile financiare sunt semnificative, intrucat UAT suporta integral diferenta dintre
costurile reale de operare si veniturile incasate din exploatarea serviciului.

Principalele riscuri identificate sunt:

e subestimarea costurilor reale de operare (energie, mentenanta, reparatii,
asigurari);

o cresterea costurilor salariale in timp;
e aparitia unor cheltuieli neprevazute peste nivelul estimat;
¢ venituri mai reduse decéat cele prognozate.

Avand in vedere ca transportul public este, structural, un serviciu subventionat, gradul
redus de acoperire a costurilor din venituri proprii (aproximativ 4-5% in estimarea
minimala) implica o dependenta permanenta de bugetul local.
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in absenta unui mecanism contractual distinct de compensare si echilibrare financiara,
orice variatie negativa este suportata direct de UAT, ceea ce poate genera presiune
suplimentara asupra executiei bugetare anuale.

6.3. Riscuri privind conformitatea PNRR

In scenariul gestiunii directe, responsabilitatea pentru respectarea obligatiilor asumate
prin contractul de finantare PNRR revine integral UAT Azuga.

Riscurile principale in aceasta zona sunt:
e discontinuitatea serviciului din motive operationale;
e neatingerea indicatorilor de utilizare;
e nerespectarea obligatiei de mentinere in exploatare a bunurilor finantate;
o dificultati in raportarea si monitorizarea indicatorilor.

In situatia in care serviciul ar fi intrerupt sau ar functiona sub parametrii stabiliti prin
documentatia de finantare, exista riscul aplicarii unor corectii financiare sau, in cazuri
extreme, al recuperarii finantarii acordate.

Intrucat UAT este atat organizator, cat si operator, nu existd o separare institutionald a
responsabilitatilor. Intregul risc de neconformitate este concentrat la nivelul autoritatii
locale.

7. Concluzie preliminara privind scenariul 1

Scenariul gestiunii directe prin serviciu/compartiment propriu este legal posibil si
institutional realizabil din perspectiva normativa. Cadrul juridic permite organizarea si
operarea serviciului de transport public local direct de catre UAT, fard personalitate
juridica distincta.

Cutoate acestea, analiza parametrilor operationali si financiari indica faptul ca scenariul

presupune asumarea integrala de catre UAT Azuga a riscurilor operationale, financiare si
de conformitate.

Un element esential care trebuie evidentiat este lipsa unui comportament consolidat de
utilizare a transportului public la nivel local. In absenta unuiistoric recent de operare, nu
exista o cultura a utilizarii regulate a transportului public, iar estimarile privind gradul de
incarcare trebuie privite cu prudenta.

Focusul operational realist al serviciului, in etapa initiala, il reprezinta cetatenii rezidenti,
nu fluxul turistic sezonier. Ipoteza potrivit careia turistii ar putea genera un grad ridicat de
ocupare si venituri constante este, in lipsa unei analize comportamentale aprofundate,
mai degraba o proiectie optimista decét o certitudine economica.

Turismul in Azuga are caracter sezonier, iar cresterea numarului de turisti ar implica, in
mod logic, cresterea frecventei curselor pentru a evita supraaglomerarea. in practica,
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turistii nu utilizeaza transportul public aglomerat doar pentru a ,circula”, ci isi aleg
modalitatea de deplasare in functie de confort, flexibilitate si mobilitate personalizata.

O comparatie relevanta este cea cu transportul feroviar pe Valea Prahovei. Desi trenul
este adesea mai ieftin si, in anumite intervale, mai rapid decat deplasarea cu
autoturismulpe DN1, un numar semnificativde persoane continua sa prefere transportul
individual. Aceasta optiune nu reflecta o lipsa de rationalitate economica, ci valorizarea
unor elemente nemonetare: confortul personal, transportul echipamentelor (schiuri,
bagaje), deplasarea directa catre unitatea de cazare sau catre puncte care nu sunt
deservite de infrastructura feroviara.

in mod similar, un serviciu de transport public local va deveni atractiv in mésura in care
ofera predictibilitate, confort si frecventd adecvata. in absenta acestor elemente, riscul
ca autobuzele sa circule cu grad redus de ocupare este real.

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

e asumarea integrala a deficitului operational;
e asumarea integrala a riscurilor institutionale;
o dependenta directa de bugetul local;

e responsabilitate exclusiva pentru mentinerea continuitatii serviciului si
conformitatea cu obligatiile PNRR.

Aceste elemente nu invalideaza scenariul, dar definesc nivelul de expunere pe care UAT
si-lasumain cazulimplementarii sale.

Analiza de mai sus contureaza parametrii juridici, institutionali, operationali si financiari
ai gestiunii directe prin compartiment propriu. In continuare, vor fi analizate celelalte
modalitati de organizare a serviciului, Tn vederea identificarii diferentelor structurale
privind distribuirea riscurilor, sustenabilitatea financiara si compatibilitatea cu obligatiile
asumate prin finantarea PNRR.
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SCENARIUL 2A Gestiune directa prin operator aflatin proprietate
publica (operator intern) — atribuire directa

1. Definirea scenariului
1.1. Descriere generala

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

In aceastd variantd, serviciul nu este prestat direct prin compartiment al aparatului de
specialitate al primarului, ci prin intermediul unei societati comerciale cu capital integral
public, aflata sub controlul exclusiv al UAT Azuga. Operatorul are personalitate juridica
distincta de autoritatea publica locala, insa aceasta exercita asupra sa un control similar
celui exercitat asupra propriilor servicii.

Modelul institutional presupune:

o utilizarea unei societati comerciale cu capital integral public (existentd sau
reorganizata),

e organizarea activitatii de transport public local pe un centru de cost distinct,

e separarea contabila a veniturilor si cheltuielilor aferente transportului public fata
de celelalte activitati economice desfasurate de societate,

e atribuirea directd a unui contract de servicii publice in temeiul art. 5 din
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.

Autobuzele electrice si infrastructura de incarcare achizitionate prin PNRR raméan in
proprietatea UAT Azuga si sunt puse la dispozitia operatorului intern in baza contractului
de servicii publice, fara transfer de proprietate. Se poate institui o redeventa minimala
pentru utilizarea bunurilor, aceasta fiind reflectatd in mecanismul de compensare si
evidentiata distinct in cadrul centrului de cost dedicat transportului public.

Contractul de servicii publice este atribuit direct operatorului intern, pe baza indeplinirii
cumulative a conditiilor privind controlul similar si activitatea preponderenta
desfasurata pentru autoritatea contractanta. Activitatea de transport public local devine
astfel o activitate reglementata contractual, distincta de celelalte activitati economice
ale societatii.

Din punct de vedere operational, scenariul presupune:
e exploatarea a doua autobuze pe doud trasee distincte,
o utilizarea celui de-al treilea autobuz ca rezerva operationala,
e functionarea serviciului in regim minimal, pe 260 zile/an,

e organizarea activitatii cu doua posturi de conducator auto, cu program fractionat,
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e structura administrativa proprie (personal TESA), distincta de aparatul primariei.

In paralel, UAT péastreazd responsabilitatea de monitorizare si control al executérii
contractului de servicii publice, prin alocarea resurselor administrative necesare.

Scenariul 2A reprezinta, astfel, un model de gestiune directa realizata prin intermediul
unei entitatijuridice distincte, dar aflate sub control public integral, Tn cadrul careia riscul
operational este gestionat la nivelul operatorului intern, iar riscul financiar este acoperit
prin mecanismul de compensare stabilit conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007.

1.2. Fundament juridic

Scenariul 2A are ca fundament juridic atribuirea directa a contractului de servicii publice
catre un operator intern, in conditiile prevazute de art. 5 alin. (2) din Regulamentul (CE)
nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori.

Potrivit acestui cadru european, o autoritate competenta poate atribui direct un contract
de servicii publice unei entitati juridice distincte, fara organizarea unei proceduri
competitive, daca exercitd asupra acesteia un control similar celui exercitat asupra
propriilor servicii sidaca operatorul desfasoara partea esentiala a activitatilor sale pentru
autoritatea sau autoritatile care il controleaza.

Aplicarea acestui mecanism presupune indeplinirea cumulativa a urmatoarelor conditii:
e exercitarea unui control similar de catre UAT asupra operatorului intern;
o desfasurarea activitatiiin mod preponderent pentru autoritatea contractanta;

e limitarea participarii operatorului la piete concurentiale externe, in masura
impusa de regulile privind concurenta;

e organizarea distincta a activitatii de serviciu public, cu evidentiere contabila
separata.

La nivel national, cadrul general este asigurat de Legea nr. 51/2006 a serviciilor
comunitare de utilitati publice, care permite delegarea gestiunii catre operatori proprii ai
autoritatii locale, precum si de Legea societatilor, care reglementeaza functionarea
entitatilor comerciale cu capital public.

In ceea ce priveste mecanismul financiar, compensatia acordatd operatorului intern
pentru indeplinirea obligatiilor de serviciu public trebuie stabilita in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 si cu jurisprudenta relevanta in materia ajutorului de
stat. Compensatia trebuie sa acopere costurile eligibile generate de obligatiile de
serviciu public, din care se deduc veniturile obtinute, la care se poate adauga un profit
rezonabil, evitdndu-se supracompensarea.

Separarea contabila a activitatilor si trasabilitatea costurilor reprezinta conditii esentiale
pentru conformitatea cu regulile privind ajutorul de stat si pentru prevenirea
subventionarii Incrucisate intre activitatile economice ale operatorului.
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in concluzie, scenariul 2A este juridic posibil, insa doar in mésura in care sunt respectate
strict si cumulativ conditiile prevazute de Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind
operatorul intern si mecanismul de compensare. Nerespectarea acestor conditii poate
conduce la riscuri de neconformitate in raport cu regulile concurentiale si cu cerintele
finantarii publice.

2. Organizare institutionala necesara
2.1. Infiintarea sau reorganizarea operatorului

in cadrul prezentului studiu, scenariul 2A este analizat prin raportare la societatea cu
capital integral public aflata in proprietatea UAT Azuga (SUSA), utilizata ca ipoteza de
lucru pentru operatorul intern. Aceasta utilizare are caracter teoretic in cadrul analizei,
scenariul fiind aplicabil si in ipoteza infiintarii unei societati noi cu obiect de activitate
dedicat transportului public local.

Tn ipoteza utilizarii unei societati existente, este necesara:

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

e organizareadistincta a activitatii de transport public pe un centru de cost separat;
e desemnarea unui manager de transport cu certificat de competenta profesional3;

e obtinerea licentei de transport si a licentei comunitare de la autoritatea
competenta (ARR).

Un element critic al acestui scenariu il reprezinta procesul de autorizare si certificare ca
operator de transport public. Din experienta practicii administrative, durata realista
pentru obtinerea tuturor autorizatiilor necesare este estimata la 3-5 luni. Aceasta durata
devine relevanta in contextul obligatiei de operationalizare a autobuzelor electrice pana
la data de 30 iunie 2026, conform calendarului PNRR.

Pentru obtinerea licentei de transport, operatorul trebuie sa detina un vehicul eligibil
pentru activitatea de transport rutier de persoane. In acest scenariu, este necesara
achizitia unui microbuz second-hand (aprox. 16+1 locuri), estimat la 20.000 euro,
investitie suportata integral din buget local. Autobuzele electrice finantate prin PNRR nu
pot fi utilizate pentru obtinerea certificarii initiale, acestea ramanand in proprietatea UAT
si urmand a fi puse la dispozitia operatorului exclusiv in baza contractului de servicii
publice.

Aceasta investitie suplimentara reprezinta un cost structural specific scenariului 2A.

2.2, Structura operationala

58



Scenariul 2A este analizat la un nivel minimal de operare, comparabil cu scenariul 1,
pentru a permite o evaluare proportionala si realista a costurilor.

Modelul operational presupune:
e douad trasee distincte;
e utilizarea a doua autobuze in exploatare curenta;
o utilizarea celui de-al treilea autobuz ca rezerva operationala;
o functionarea serviciului in regim de 260 zile/an;

o lipsa operarii regulate in weekend, in considerarea caracterului sezonier al cererii
turistice si a raportului nefavorabil cost/beneficiu al suplimentarii serviciului.

Structura de personal minima include:

e 2 conducatori auto, angajati cu norma intreaga, program fractionat (3 ore
dimineata, 5 ore dupa-amiaza);

e acoperirea concediilor sau indisponibilitatilor prin redistribuire interna si ore
suplimentare;

e 2 posturi TESA norma intreaga;
e 2 posturi TESA norma partiala (Y2 norma).

Unul dintre posturile TESA cu norma intreagd indeplineste functia de manager de
transport, detindnd certificatul de competenta profesionala necesar pentru autorizarea
operatorului.

Orice extindere a programului de operare (introducerea serviciului regulat in weekend),
cresterea frecventei curselor, suplimentarea traseelor sau majorarea personalului
determina cresteri proportionale ale costurilor de operare, atat la nivel de personal, cat
si la nivel administrativ si energetic. in consecinta, analiza prezenta reflectd configuratia
minima necesara functionarii serviciului.

2.3. Controlul exercitat de UAT

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

Controlul se manifesta prin:
e numirea si revocarea conducerii societatii;
e aprobarea bugetului si a strategiei de dezvoltare;
e aprobarea contractului de servicii publice;
e monitorizarea indicatorilor de performanta;

o verificarea modului de utilizare a compensatiei.
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Activitatea de transport public este organizata pe centru de cost distinct, asigurand
separarea contabila fata de celelalte activitati economice desfasurate de societate (ex.
transport pe cablu). Aceasta separare este esentiala pentru evitarea subventionarii
incrucisate si pentru respectarea regulilor privind ajutorul de stat.

La nivelul aparatului propriu al primariei, monitorizarea executarii contractului de servicii
publice este realizata prin redistribuirea atributiilor unui post existent, fara crearea unei
noi pozitii in organigrama.

Prin aceasta arhitectura institutionala, scenariul 2A asigura formal conditiile de operator
intern, Tnsad presupune o structurd administrativa distincta, costuri salariale
suplimentare fatd de gestiunea directa prin compartiment propriu si un mecanism
permanent de compensare bugetara.

3. Parametri operationali
3.1. Exploatarea flotei PNRR

In scenariul 2A, autobuzele electrice si infrastructura de incarcare achizitionate prin
PNRR ramanin proprietatea UAT Azuga, pe intreaga perioada de durabilitate a proiectului
si ulterior, conform reglementarilor aplicabile.

Operatorulintern utilizeaza aceste bunuri exclusivin baza contractului de servicii publice
atribuit direct, fara transfer de proprietate si fara constituirea unui drept de concesiune
asupra bunurilor. Punerea la dispozitie se realizeaza in conditiile stabilite contractual, cu
precizarea expresa a obligatiilor de utilizare conform destinatiei, a obligatiilor de
intretinere si a responsabilitatilor privind integritatea tehnica a vehiculelor si statiilor de
incarcare.

n cadrul contractului poate fi stabilitd o redeventa pentru utilizarea bunurilor apartinand
UAT. Nivelul redeventei nu este determinat in cadrul prezentei analize, fiind lasat la
aprecierea autoritatii contractante in functie de politica bugetara si de principiile
aplicabile. Redeventa, daca este instituitd, reprezintd un cost eligibil Tn cadrul
mecanismului de compensare a obligatiilor de serviciu public, fiind reflectata distinctin
centrul de cost aferent activitatii de transport public.

Din punctde vedere bugetar, efectul net al redeventei asupra autoritatii contractante este
neutru, Tntrucat aceasta este inclusa in structura costurilor eligibile ce stau la baza
calculului compensatiei, la care se adauga profitul rezonabil al operatorului.

Operatorul intern are obligatia de a asigura exploatarea tehnica a flotei in conditii de
siguranta si eficienta, inclusiv programarea incarcarii electrice, mentenanta preventiva
si corectiva si utilizarea rationala a vehiculului de rezerva operationala.

3.2. Contractul de servicii publice

Serviciul de transport public local este organizat in baza unui contract de servicii publice
atribuit direct operatorului intern, in temeiul art. 5 din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.
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in contextul operationalizarii rapide a serviciului si al termenelor impuse de
implementarea investitiei PNRR, primul contract este incheiat pe o duratd maxima de 2
ani, justificata prin necesitatea asigurarii continuitatii serviciului si a puneriiin exploatare
a flotei electrice in termenul prevazut (30 iunie 2026).

Contractul stabileste:
e obligatiile de serviciu public asumate de operator;
e parametrii de operare (trasee, program, perioada anuala de functionare);
e mecanismul de compensare financiara;
o conditiile de utilizare a bunurilor apartinand UAT;
e responsabilitatile privind raportarea si monitorizarea.

Compensatia acordata operatorului intern este calculata in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, pe baza formulei: costuri eligibile generate de
obligatiile de serviciu public minus veniturile obtinute din exploatare, la care se adauga
un profit rezonabil. Mecanismul contractual trebuie sa prevada evitarea
supracompensarii si asigurarea trasabilitatii costurilor prin evidentiere contabila
separata.

Contractul include, de asemenea, un mecanism de ajustare financiard care permite
actualizarea compensatiei in functie de variatiile semnificative ale costurilor (ex. energie
electrica, salarii, mentenanta), mentinand echilibrul economic al serviciului.

in cadrul acestui model, riscul operational este gestionat la nivelul operatorului intern,
insa riscul financiar este acoperit prin mecanismul de compensare, ceea ce mentine
expunerea bugetara a UAT la nivel structural.

4. Estimare financiara orientativa (Scenariul 2A)

Prezenta estimare financiara are caracter orientativ si urmareste stabilirea unui ordin de
marime pentru cheltuielile si veniturile aferente scenariului 2A — gestiune prin operator
intern (SUSA), cu atribuire directd a contractului de servicii publice. Estimarea este
construita deliberat pe varianta minimala de operare, intrucat la momentul initial al
implementarii nu existd un comportament consolidat de utilizare a transportului public
local, iar extinderea programului (weekend, frecventd mai mare, trasee suplimentare)
presupune automat costuri suplimentare de personal si costuri operationale aditionale.
Cu alte cuvinte, orice ,,imbunatatire” a serviciului, necesara pe termen mediu, creste
costurile siimplicit necesarul de compensatie.

in aceasta faza, modelul financiar este unul simplificat, in sensulin care:
e se lucreaza cuipoteze de consum si costuri medii;

e nuseinclud scenarii de tarifare complexe (abonamente, titluri integrate etc.);
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e nuseinclud costuri asociate implementarii unor mecanisme extinse de control si
incasare (controlori, retea de puncte de vanzare, echipamente de validare), care
pot deveni necesare in timp, dar care, la debut, pot genera costuri
disproportionate in raport cu efectul asupra gradului de plata.

Toate valorile sunt exprimate in mii lei/an, daca nu se precizeaza altfel.
Ipoteze de operare utilizate in calcule
Estimarea se bazeaza pe structura minimala:

e doud trasee;

e doua autobuze in exploatare (cate unul pe fiecare traseu);

o altreilea autobuz utilizat ca rezerva operationala;

e program de functionare de luni pana vineri (fara weekend), 260 zile/an.
Volumul anual de operare este fundamentat astfel:

e linia1:11,5km/cursa dus-intors x 4 curse/zi = 46,0 km/zi;

e linia2:7,3km/cursa dus—intors x 4 curse/zi = 29,2 km/zi;

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

o kilometri operationali suplimentari (deplasari catre/dinspre zona de garare,
repozitionari, interventii): 10 km/zi;

e total zilnic estimat: 85,2 km/zi;
e total anual: 85,2 km/zi x 260 zile/an = 22.152 km/an.

Aceasta valoare reprezinta baza pentru estimarea energiei, a mentenantei si a altor
costuri dependente de kilometraj.

4.1. Structura costurilor operatorului
a) Cheltuieli salariale (resursa umana)

In scenariul 2A, cheltuielile salariale reprezintd componenta dominanté a costurilor.
Acest lucru este asteptat intr-un serviciu public nou, cu volum relativ redus de activitate,
intrucat:

e energia si mentenanta (desi importante) raman semnificativ sub nivelul costurilor
cu personalul;

e pe langa personalul operativ (soferi), scenariul 2A introduce o structura
administrativa (TESA) specifica operatorului intern, care este maiincarcata decat
in gestiunea directa prin compartiment propriu.

Structura minimala de personal pentru componenta de transport public local este:
e 2 soferi angajati cu norma intreaga (program fractionat: 3 ore dimineata + 5 ore

dupa-amiaza);
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e 2 posturi TESA norma intreaga (din care unul indeplineste rolul de manager de
transport si detine certificatul de competenta profesionald);

e 2 posturi TESA cu jumatate de norma.

Salariile brute utilizate (mentinute coerent cu ipotezele din scenariul 1) sunt:
e sofer: 6.000 lei brut/luna;
e manager transport: 7.000 lei brut/luna;

e pentru TESA (baza): 6.000 lei brut/luna pentru norma intreaga (iar pentru Y2norma
se aplica proportional).

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

Aceasta valoare este o estimare orientativa si nu include sporuri sau alte elemente
salariale suplimentare. Ea reflecta strict minimul necesar pentru operarea serviciului in
configuratia descrisa. Orice extindere a programului (introducerea weekendului,
cresterea numarului de curse etc.) conduce direct la necesitatea suplimentarii
personalului operativ (soferi) si/sau a personalului de suport.

b) Energie electrica

Pentru estimarea costului energetic s-a utilizat consumul ,la prizd”, care include
pierderile asociate procesului de incarcare. Aceasta abordare este prudenta, intrucat:

e consumul real in exploatare este influentat de relief, temperatura si stilul de
operare;

e pierderile laincarcare conduc la un consum mai mare de energie facturata decét
energia efectiv utilizata de vehicul.

Ipotezele utilizate:
e consum la priza: 1,4 kWh/km;
o pretenergie electrica (inclusiv tarife si taxe): 1,2 lei/kWh;
e kilometraj anual: 22.152 km/an.
Rezulta:
e consum anual: 31.012,8 kWh/an;
e costanual energie: 37,2 mii lei/an.

Se observa ca, la nivelul structurii minimale, energia electrica are o pondere relativ
redusa Tn costul total anual comparativ cu cheltuielile salariale.

c) Mentenanta si reparatii

Desi propulsia este electricd, costurile de mentenantd nu dispar. In practicd, costuri
semnificative pot fi generate de:

o elementele de suspensie, directie, frinare, componente auxiliare;
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e sisteme de climatizare, usi, instalatii electrice secundare, echipamente de bord;

e interventii neplanificate, mai ales in lipsa unui service local specializat sau in
cazul unei disponibilitati limitate a pieselor.

In scop orientativ, s-a utilizat o ipotezd conservatoare de 1,0 leu/km, aplicatd la
kilometrajul anual total.

Rezulta:
e costanual mentenanta si reparatii: 22,2 mii lei/an.
d) Asigurari, ITP si obligatii conexe

Aceasta categorie include elemente precum RCA, ITP si alte obligatii uzuale. in plus,
pentru protejarea bunurilor achizitionate prin PNRR, se considera prudenta includerea
CASCO, insa intr-o variantd minima (nu pentru toate cele 3 autobuze).

Ipotezele utilizate:
e RCA + obligatii minime: 10,0 mii lei/an/autobuz x 3 autobuze = 30,0 mii lei/an;

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

Rezulta:
o total asigurari si obligatii conexe: 73,4 mii lei/an.
e) Cheltuieli administrative

Aceasta categorie include cheltuieli de functionare asociate operarii serviciului
(consumabile, telecom, suport administrativ, gestiune documente si raportari), fara a
include investitii in infrastructuri extinse de vanzare/control.

Ipoteza utilizata:
e 30,0 mii lei/an.
f) Cheltuieli neprevazute

Avand in vedere caracterul nou al serviciului si incertitudinile legate de primele luni de
operare (adaptari, interventii, variatii de costuri), se aplica o marja de neprevazute de
10%.

Subtotal (a—e) este:

e 380,4+37,2+22,2+73,4+30,0=543,1 mii lei/an.
Neprevazute (10%):

e 54,3 miilei/an.
Total cheltuieli anuale (fara profit):

e 543,1+ 54,3 =597,5 mii lei/an.

g) Profit rezonabil
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in scenariul 2A, compensatia include profit rezonabil, iar pentru varianta minima se
utilizeaza un nivel de 3%.

Profit rezonabil:
e 3% x597,5=17,9 mii lei/an.
Total cheltuieli anuale incluzand profit rezonabil:
e 597,5+17,9=615,4 mii lei/an.
Nota distincta - cost de implementare specific scenariului 2A (certificare ARR)

Scenariul 2A presupune, ca bariera de intrare, costuri si timp de certificare/licentiere ca
operator de transport. Pentru obtinerea licentei este necesara achizitia unui vehicul
eligibil pentru certificare (microbuz SH 16+1), deoarece autobuzele PNRR nu pot fi
utilizate Tn acest scop.

Valoarea estimata:
e 20.000 euro, echivalent 101,9 mii lei (valoare orientativa).

Acest cost este un costinitial, cu impact bugetar punctual, si nu este inclusin cheltuielile
anuale de exploatare de mai sus.

4.2. Mecanism de compensare

In scenariul 2A, finantarea serviciului se realizeaza prin mecanismul compensatiei
conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, pe principiul:

Compensatie = costuri eligibile — venituri + profit rezonabil, cu obligatia evitarii
supracompensarii si cu necesitatea unor mecanisme de trasabilitate si control/audit.

Veniturile estimate pornesc de la indicatorul anual din documentele initiale: 55.440
calatorii/an (considerate imbarcari/calatorii, nu persoane unice). Pentru varianta
minimala de inceput, se utilizeaza ipoteze prudente, intrucat:

e nu existaistoric si comportament consolidat de utilizare;
e nuexistaincad o infrastructurd extinsa de vanzare;
e nu exista sistem de controlori;

e 0 abordare , agresiva” de incasare/control poate creste costurile si poate reduce
atractivitatea serviciului in faza initiala.

Ipoteze utilizate:
o tarif bilet: 4 lei;
e pondere calatorii platite: 10%.
Rezulta:
e calatorii platite/an: 55.440 x 10% = 5.544,;
¢ venit anual din bilete: 5.544 x 4 lei = 22,2 mii lei/an.
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In aceast etapa nu se includ abonamente, titluri integrate, venituri auxiliare (publicitate)
sau alte mecanisme.

4.3. Impact bugetar pentru UAT

Pe baza estimarilor orientative:
¢ cheltuieli totale anuale (incluzand profit rezonabil): 615,4 mii lei/an;
e venituri proprii estimate: 22,2 mii lei/an.

Rezulta un deficit anual care trebuie acoperit prin compensatie (sau, echivalent, un
necesar anual de finantare din bugetul local):

615,4 - 22,2 = 593,2 mii lei/an.

Aceasta valoare indicd un deficit structural important in faza minimald de operare. In
practica, deficitul este suportat de UAT prin plati de compensatie catre operatorulintern,
ceea ce Tnseamna ca riscul financiar raméane in mod fundamental la nivelul bugetului
local, chiar daca operarea este realizata printr-o entitate juridica distincta.

Totodata, redeventa (daca se instituie pentru utilizarea bunurilor PNRR) este un cost
eligibil in mecanismul de compensare. Din perspectiva UAT, efectul redeventei este in
esentd neutru (intrd si iese prin compensatie), insa este relevant faptul ca orice cost
eligibil introdus in baza de calcul a compensatiei suportd si componenta de profit
rezonabil, ceea ce amplifica usor necesarul net de finantare.

5. Avantaje si dezavantaje

Scenariul 2A presupune organizarea serviciului de transport public local printr-un
operator aflat in proprietate publica (operator intern), cu atribuirea directa a contractului
de servicii publice in temeiul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007.

Analiza de mai jos trateaza implicatiile administrative, juridice si financiare ale acestei
optiuni, la nivel teoretic, in contextul unei unitati administrativ-teritoriale de dimensiuni
reduse.

5.1. Avantaje
a) Control public direct asupra operatorului

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

o stabili politicile de operare;
e ajusta programul si traseele in functie de nevoile locale;
e aproba bugetul si planul de investitii;

e intervenirapidin cazul unor disfunctionalitati.
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Aceasta capacitate de interventie imediata este relevanta in special in faza de inceput a
serviciului, cand parametrii de operare trebuie adaptati frecvent.

b) Stabilitate contractuala

Atribuirea directa catre operatorul intern asigura o stabilitate contractuala ridicata. Nu
exista riscul rezilierii pe criterii comerciale sau al retragerii unui operator privat din
considerente de profitabilitate.

Serviciul este organizat pe baza unei relatii institutionale stabile, iar continuitatea
operarii este mai putin expusé fluctuatiilor de piatd. In acest sens, scenariul ofer
predictibilitate administrativa si capacitatea de planificare pe termen mediu.

c) Posibilitate de adaptare locala rapida
Operatorulintern permite adaptarea rapida a serviciului la specificul local:
e ajustarea orelor de circulatie;
e modificarea frecventei;
e introducerea sau eliminarea unor curse;
e adaptarea tarifelor, in limitele legale.

Intr-un context fard istoric consolidat de utilizare a transportului public, aceasta
flexibilitate poate fi un avantaj important in etapa de calibrare a serviciului.

d) Conformitate clara cu Regulamentul 1370/2007

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

Atata timp cat sunt respectate cumulativ conditiile privind:
e exercitarea controlului similar;
o desfasurarea activitatii in principal pentru autoritatea contractanta;
e organizarea contabila distinct3;
modelul este juridic solid si compatibil cu legislatia europeana si nationala.
e) Pastrarea valorii adaugate in sectorul public

Cheltuielile de exploatare si eventualul profit rezonabil rdméan in circuitul economic
public, neexistand transfer direct de marja comerciala catre un operator privat extern.
Din perspectiva politica si administrativa, acest aspect poate fi relevant in sustinerea
modelului.

5.2. Dezavantaje
a) Necesitatea existentei sau adaptarii unei entitati distincte
Daca operatorul nu exista deja sau nu are obiect de activitate adecvat, este necesara:

o infiintarea unei entitati noi sau adaptarea uneia existente;
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e actualizarea actului constitutiv;
e organizarea contabila pe centre de cost distincte;
e angajarea personalului calificat.

Acest proces presupune timp administrativ, resurse si o perioada de pregatire inainte de
operare efectiva.

b) Costuri administrative suplimentare

Fata de o structura interna minimala, scenariul 2A introduce costuri administrative
suplimentare:

e personal TESA dedicat;
e obligatii de raportare si conformitate;
e evidenta separata pentru activitatea de transport.

Chiar daca serviciul este de dimensiuni reduse, structura juridica distincta implica o
anumita rigiditate si cost fix.

c) Complexitate juridica - criteriul ,,controlului similar”

Desi controlul similar reprezintd un avantaj strategic, el este si o obligatie juridica stricta.
UAT trebuie sa demonstreze ca:

e exercita asupra operatorului un control comparabil cu cel exercitat asupra
propriilor servicii;

e operatorul desfasoara activitatea preponderent pentru UAT;
e exista separare contabila clara a activitatilor.

Nerespectarea acestor conditii poate genera vulnerabilitati juridice sau interventii ale
autoritatilor competente (ANRSC, autoritati de concurenta).

d) Risc de ineficienta specific entitatilor publice
Operatorii publici pot fi expusi unor riscuri specifice:
o rigiditate decizional3;
e presiuni politice;
o dificultati Tn implementarea unor masuri de eficientizare;
¢ lipsa stimulentelor comerciale directe.

in lipsa unei discipline manageriale ferme si a unor indicatori de performants bine
definiti, exista riscul ca eficienta operationala sa fie mai redusa decéat intr-un model
concurential.

e) Risc financiar integral la nivelul UAT

in modelul operatorului intern, riscul financiar ramane integral la nivelul bugetului local,
prin mecanismul compensatiei.
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Diferenta dintre costuri si venituri este acoperita prin alocari bugetare, iar eventualele
variatii ale costurilor (energie, mentenanta, salarizare) sunt suportate indirect de UAT.
Operatorul intern nu preia riscul comercial in sens clasic, acesta fiind, in esenta,
internalizat in bugetul public.

f) Necesitatea monitorizarii continue a compensatiei
Aplicarea corecta a Regulamentului 1370 presupune:

e calcultransparent al costurilor eligibile;

e determinarea profitului rezonabil;

e evitarea supracompensarii;

e audit si verificari periodice.

Acest lucru implica un efort continuu de monitorizare administrativa si financiara.

6. Riscuri specifice

Scenariul 2A, bazat pe operarea serviciului printr-un operator intern aflat in proprietate
publica, este un model legal si aplicabil. Cu toate acestea, implementarea sa presupune
o serie de riscuri specifice, care nu sunt de natura sa blocheze proiectul, dar care
necesita planificare, organizare si monitorizare atenta.

6.1. Riscuri juridice
a) indeplinirea conditiei de ,,control similar”

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

Riscul nu consta in imposibilitatea aplicarii modelului, ci in necesitatea unei organizari
riguroase:

e structura decizionala clara;

e trasabilitate a hotararilor;

e raportare periodica;

e organizare contabila distincta pe centre de cost.

In lipsa unei documentéri corespunzétoare si a unei discipline administrative, pot aparea
vulnerabilitati formale. Acest risc este Tnsa gestionabil prin elaborarea atenta a
documentatiei si printr-o organizare institutionala corecta.

b) Avizarea Contractului de Servicii Publice de catre Consiliul Concurentei

Contractul de servicii publice trebuie avizat de Consiliul Concurentei. Aceasta etapa nu
reprezinta un risc de incompatibilitate, dar constituie un element procedural obligatoriu.
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Procesul de avizare poate dura, in practica, aproximativ 4-6 saptamani si trebuie integrat
in calendarul de implementare. In conditiile in care termenul de operationalizare a
autobuzelor este limitat, aceasta etapa necesita planificare anticipata.

Riscul asociat este unul de natura procedurala (intarziere), nu unul de fond.

6.2. Riscuri institutionale
a) Lipsa experientei manageriale in transport public

In cazul unei UAT de dimensiuni reduse, experienta specificd in organizarea si
gestionarea serviciului de transport public poate fi limitata. Transportul public implica:

o reglementari tehnice sijuridice specifice;
o relatii cu ARR si alte autoritati;

e organizare operationala zilnica;

e raportari financiare si tehnice.

Atragerea unui manager cu competente relevante poate fi dificila, iar perioada initiala de
functionare poate presupune un proces de invatare institutionala.

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

b) Posibila influenta decizionala externa

Fiind o entitate publica, operatorul intern poate fi expus unor influente decizionale
externe, generate de schimbari de prioritati sau de presiuni contextuale.

Riscul nu este unul structural inevitabil, dar necesita:
o definirea clara a indicatorilor de performanta;
o delimitarea atributiilor manageriale;
e mentinerea unei discipline institutionale.

c) Ineficienta structurala

In absenta unei presiuni concurentiale directe, operatorul intern poate avea un nivel mai
redus de stimulente pentru optimizarea costurilor.

Rigiditatea procedurilor publice, cadrul salarial si mecanismele administrative pot
conduce, in timp, la:

o cresterea graduala a costurilor fixe;
e mentinerea unor structuri mai putin flexibile.

Acest risc este specific entitatilor publice si trebuie gestionat prin mecanisme interne de
monitorizare si evaluare periodica.
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6.3. Riscuri financiare
a) Cresterea compensatiei in timp

~

Modelul operatorului intern functioneaza pe baza mecanismului de compensatie. In
lipsa unei cresteri proportionale a gradului de utilizare a serviciului, costurile fixe tind sa
domine structura financiara.

Cresterile salariale, variatiile costurilor energetice sau necesitatea suplimentarii
personalului pot conduce la o crestere graduala a compensatiei.

Riscul nu este unul punctual, ci structural: in absenta unei cresteri a cererii, presiunea
bugetara evolueaza proportional cu costurile.

b) Lipsa presiunii concurentiale

Absenta unui operator concurent reduce stimulentul natural pentru eficientizare
continua. In timp, aceasta situatie poate conduce la:

e costuri mai putin optimizate;

e intarzierea unor masuri de reorganizare;

e mentinerea unor structuri de personal mai mari decét strict necesar.
c) Costuri structurale rigide

Chiar intr-o configuratie minimala, modelul presupune existenta unor costuri fixe
importante:

e resursa umana;
e structurd administrativa;
e asigurari si obligatii permanente.

Reducerea acestor costuri este limitata fara afectarea nivelului serviciului. Astfel, Tn
situatii de constrangere bugetara, flexibilitatea de ajustare este relativ redusa.

7. Concluzie preliminara privind scenariul 2A

Scenariul 2A - gestiune prin operator intern, cu atribuire directa a contractului de servicii
publice — este juridic posibil si se incadreaza in mod explicit in dispozitiile art. 5 alin. (2)
din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.

Din perspectiva legala, modelul poate fi implementat cu conditia respectarii cumulative
a cerintelor privind:

e exercitarea controlului similar de catre UAT asupra operatorului;
o desfasurarea activitatii preponderent pentru autoritatea contractanta;
e organizarea contabila distincta a activitatii de transport public;

o stabilirea transparenta a mecanismului de compensare si a profitului rezonabil;

71



e obtinerea avizului Consiliului Concurentei pentru Contractul de Servicii Publice.

Scenariul presupune existenta sau adaptarea unei entitati juridice distincte de UAT, cu
personalitate juridica proprie, structurd administrativd dedicata si capacitate
manageriala adecvata. Chiar daca aceasta entitate este integral controlata public, ea
implica costuri administrative si responsabilitati specifice.

Din punct de vedere financiar, modelul functioneaza prin mecanismul de compensare
bugetara. Diferenta dintre costurile eligibile si veniturile proprii este acoperita prin alocari
din bugetul local, ceea ce inseamna ca riscul financiar ramane, in esenta, la nivelul UAT.

in forma minimala analizata, scenariul 2A ofera:
e stabilitate contractuala,
e control public direct,
e posibilitate de adaptare locala rapida,
dar presupune o structura institutionala dedicata si o disciplina administrativa sustinuta.

In consecinta, scenariul 2A reprezintd o optiune viabild din punct de vedere juridic si
administrativ, insa oportunitatea sa finald trebuie analizatd comparativ cu celelalte
scenarii, in special din perspectiva eficientei financiare, a flexibilitatii operationale si a
sustenabilitatii pe termen mediu si lung.
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SCENARIUL 2B Procedura competitiva — contract de servicii publice
(durata max. 2 ani)

1. Definirea scenariului
1.1. Descriere generala

Scenariul 2B presupune organizarea serviciului de transport public local prin delegarea
gestiunii catre un operator economic privat, selectat prin procedura competitiva, in
conditiile legislatiei nationale si europene aplicabile.

in acest model:

o UAT pastreaza proprietatea asupra bunurilor achizitionate prin PNRR (autobuze
electrice si statii de Tncarcare), acestea avand regim de bunuri publice/ale
domeniului privat al UAT, dupa caz;

e operatorul privat utilizeaza aceste bunuri exclusiv pentru executarea contractului
de servicii publice incheiat cu UAT;

e operarea serviciului se realizeaza in baza unui contract de servicii publice in
sensul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007;

e atribuirea contractului se face prin procedura competitiva, conform Legii nr.
99/2016 privind achizitiile sectoriale si HG nr. 394/2016;

e durata contractului este limitata la maximum 2 ani, justificata prin necesitatea
asigurarii continuitatii serviciului si corelarea cu implementarea proiectului
PNRR.

Operatorul privat selectat trebuie sa detina licentd comunitara si capacitate tehnica si
profesionala adecvata. Acesta va utiliza, pentru executarea contractului, resursele
umane si structura administrativa proprie, preludnd operarea efectiva a traseelor
stabilite de autoritatea contractanta.

Modelul presupune separarea clara intre:

o rolul UAT, care stabileste parametrii serviciului, tarifele si obligatiile de serviciu
public;

o rolul operatorului, care asigura exploatarea tehnica si operativa a serviciului, in
conditiile contractuale stabilite.

Scenariul 2B reprezinta, astfel, o forma de gestiune delegata, in care autoritatea publica
mentine controlul strategic asupra serviciului, iar operarea este realizatd de un operator
privat selectat in conditii de concurenta.

1.2. Fundament juridic

Scenariul 2B se intemeiaza pe urmatorul cadru juridic:

73



e Art. 5 alin. (3) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, care prevede atribuirea
contractelor de servicii publice prin procedura competitiva;

e Art. 5 alin. (5) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, care permite masuri de
urgenta si incheierea de contracte pe durata limitata (maximum 2 ani), in situatii
care impun asigurarea continuitatii serviciului;

e Legea nr. 99/2016 privind achizitiile sectoriale, aplicabild contractelor din
domeniul transportului;

e HG nr. 394/2016, privind normele de aplicare ale Legii nr. 99/2016;
e Legeanr.51/2006 privind serviciile comunitare de utilitati publice;

e Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local, care
reglementeaza gestiunea delegata.

Durata limitata la maximum 2 ani este justificata prin:
e necesitatea operationalizarii rapide a autobuzelor achizitionate prin PNRR;

e lipsa unui anunt prealabil in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene cu minimum un
an inainte;

e caracterul tranzitoriu al modelului, pana la structurarea unei solutii pe termen
mediu si lung.

in acest model, nu este necesar avizul Consiliului Concurentei pentru atribuirea
contractului, intrucat atribuirea se realizeaza prin procedurd competitiva, iar nu prin
mecanismul operatorului intern.

Scenariul 2B este compatibil atat cu cadrul european (Regulamentul 1370), céat si cu
legislatia nationala in materia transportului public si a achizitiilor sectoriale, cu conditia
respectarii etapelor procedurale si a cerintelor de transparenta si concurenta.

2. Structura contractuala

Scenariul 2B presupune incheierea unui contract de servicii publice intre UAT si un
operator economic selectat prin procedura competitiva, in conditiile Legii nr. 99/2016 si
ale Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. Structura contractuald trebuie sa asigure
echilibrul intre controlul public asupra serviciului si autonomia operationala a
operatorului privat.

2.1. Contractul de servicii publice

Contractul de servicii publice reprezinta instrumentul juridic central prin care sunt
stabilite obligatiile de serviciu public, conditiile de operare si mecanismul de
compensare.

Acesta trebuie sa includa, in mod explicit si detaliat:

74



a) Definirea obligatiilor de serviciu public
Contractul va stabili:
e traseele aprobate;
e lungimea acestora;
e programulde circulatie (intervale orare, zile de operare);
e frecventa curselor;

o standardele minime de calitate (curatenie, stare tehnica, comportament
personal, afisaj etc.);

e obligatiile privind raportarea datelor de exploatare.

Aceste obligatii definesc continutul serviciului si reprezinta baza pentru determinarea
compensatiei.

b) Stabilirea parametrilor operationali

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

e numarul de kilometri programati anual;

e capacitatea minima de transport;

o cerinte privind utilizarea exclusiva a autobuzelor PNRR pentru serviciul din Azuga;
e obligatii privind mentenanta preventiva si corectiva.

Modificarea parametrilor (ex. suplimentarea curselor) va necesita acte aditionale si
ajustari corespunzatoare ale compensatiei.

c) Stabilirea tarifelor

Tarifele pentru utilizatori sunt stabilite de catre autoritatea publica, nu de operator.
Operatorul nu are libertate comerciala in stabilirea preturilor.

Aceasta separare intre:
e deciziatarifara (autoritate),
e oOperareatehnica (operator),
este specifica contractelor de servicii publice reglementate de Regulamentul 1370.
d) Indicatori de performanta
Contractul trebuie sa includa indicatori masurabili, cum ar fi:
e respectarea programului;
e regularitatea curselor;
e numardeincidente tehnice;

o grad de disponibilitate a flotei;
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o timpide raspuns la solicitarile autoritatii.
Neindeplinirea indicatorilor poate genera penalitati contractuale.
e) Mecanism de monitorizare
UAT va avea obligatia de a monitoriza permanent executarea contractului, prin:
o solicitarea de rapoarte periodice;
o verificariin teren;
e analizafinanciara a compensatiei.

Monitorizarea este esentiala pentru prevenirea supracompensarii si pentru mentinerea
calitatii serviciului.

2.2. Mecanismul de compensare

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

a) Formula de baza
Compensatia anuala este determinata prin formula:
Compensatie = costuri eligibile — venituri din exploatare + profit rezonabil
Costurile eligibile includ:

e costuri cu personalul operativ;

e costuri cu energia;

e mentenanta si reparatii;

e asigurari;

e costuri administrative proportionale contractului;

o alte cheltuieli directe aferente executarii serviciului.
Profitul rezonabil este stabilit contractual (in modelul analizat: 5%).
b) Evitarea supracompensarii
Contractul trebuie sa prevada mecanisme clare pentru:

e justificarea costurilor eligibile;

o verificarea realitatii cheltuielilor;

e corelarea compensatiei cu volumulreal de servicii prestate.
Se potintroduce clauze de regularizare anuala sau semestriala.
c) Ajustari periodice

Avand in vedere durata limitata a contractului (max. 2 ani), pot fi prevazute:
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e mecanisme de ajustare pentru variatia costului energiei;
e ajustari salariale in limitele legale;
e actualizarea valorii compensatiei in functie de kilometrii efectiv realizati.
Aceste ajustari trebuie sa fie previzibile si transparente.
d) Audit si control financiar
Autoritatea contractanta are dreptul de a verifica documentele justificative privind:
e costurile declarate;
e modul de calcul al profitului rezonabil;
e evidenta separata a contractului Azuga in contabilitatea operatorului.

Acest control este esential pentru mentinerea conformitatii cu Regulamentul 1370.

2.3. Regimul bunurilor PNRR

Autobuzele electrice si statiile de incarcare achizitionate prin PNRR raman in
proprietatea UAT.

a) Dreptul de utilizare

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

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

b) Responsabilitatea privind exploatarea

Operatorul are obligatia de:
o autiliza bunurile in conditii normale de exploatare;
e aasigura mentenanta conform manualelor tehnice;
e asemnala prompt orice defectiune sau avarie;
e apastraintegritatea bunurilor.

c) Redeventa (daca este cazul)

Contractul poate prevedea plata unei redevente pentru utilizarea bunurilor puse la
dispozitie de UAT.

Redeventa:
e este un costeligibil in mecanismul de compensare;
e are, din perspectiva bugetului local, un efect net apropiat de zero;

o influenteaza baza de calcul a profitului rezonabil.
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Stabilirea redeventei trebuie corelatd cu mecanismul de compensare pentru a evita
distorsiuni financiare.

3. Procedura de atribuire

Scenariul 2B presupune atribuirea contractului de servicii publice prin procedura
competitiva, in conformitate cu legislatia achizitiilor sectoriale. Alegerea procedurii
trebuie sa raspunda simultan exigentelor Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 si cadrului
national in materia transportului si achizitiilor.

3.1. Alegerea procedurii simplificate

In contextul analizat, se propune utilizarea procedurii simplificate, in temeiul Legii nr.
99/2016, avand in vedere urmatoarele considerente:

a) Valoarea estimata a contractului

Valoarea estimata a contractului, calculata pe baza costului unitar/km si a numarului
anual de kilometri programati, este sub pragurile europene aplicabile contractelor
sectoriale.

In consecintd, nu este necesard publicarea unui anunt in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene (JOUE), iar procedura poate fi organizata la nivel national, prin intermediul
SEAP.

b) Necesitatea implementarii rapide

Contextul PNRR impune operationalizarea autobuzelor electrice intr-un termen
determinat (pana la 30.06.2026).

in acest context:

e procedurile complexe (ex. licitatie restransa cu durata extinsa) ar genera riscuri de
intarziere;

e procedura simplificatd permite respectarea termenelor minime legale si
reducerea duratei totale a procesului de atribuire.

c) Caracterul competitiv si transparent
Procedura simplificata:
e asigura competitie intre operatorii economici;
e permite depunerea ofertelor in conditii transparente;
o ofera posibilitatea compararii obiective a ofertelor tehnice si financiare.

Aceasta este compatibila cu cerintele art. 5 alin. (3) din Regulamentul 1370, care impune
atribuirea competitiva a contractelor de servicii publice.

d) Respectarea termenelor minime legale
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Durata procedurii trebuie sa respecte termenele minime prevazute de Legea nr. 99/2016
si HG nr. 394/2016 pentru:

e publicarea anuntului,
e depunerea ofertelor,
e evaluarea acestora.

Calendarul procedurii trebuie corelat cu calendarul implementarii proiectului PNRR.

3.2. Etapele procedurii
Procedura de atribuire va include urmatoarele etape principale:
a) Elaborarea documentatiei de atribuire
Aceasta etapa include:
e caietulde sarcini (definirea obligatiilor de serviciu public);
e modelul contractului de servicii publice;
e documentatia privind mecanismul de compensare;
e stabilirea criteriilor de calificare si selectie;
o stabilirea criteriilor de atribuire.

Documentatia trebuie sa fie coerenta, clara si sa evite ambiguitatile care ar putea genera
clarificari excesive sau contestatii.

b) Publicareain SEAP
Procedura va fi publicata in SEAP, cu:
e anuntde participare;
e documentatia completa;
e calendarul procedurii.
Publicarea asigura transparenta si acces egal pentru operatorii interesati.
c) Depunerea ofertelor
Operatorii economici interesati vor depune:
 ofertatehnic3;
o ofertafinanciara (inclusiv pretul compensatiei solicitate);
e documentele de calificare.

In aceastd etapd, concurenta reald poate conduce la propuneri financiare inferioare
valorii estimate.

d) Evaluarea ofertelor

Evaluarea se realizeaza in doua componente:
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o evaluare tehnica (conformitatea cu cerintele serviciului);

o evaluare financiara (valoarea compensatiei solicitate).
Comisia de evaluare trebuie sa verifice:

e capacitatea tehnica;

e experienta relevant3;

e existenta licentei comunitare;

e sustenabilitatea propunerii financiare.
e) Atribuirea contractului

Contractul este atribuit ofertantului clasat pe primul loc, in conformitate cu criteriul
stabilit in documentatie.

Ulterior:
¢ seincheie contractul de servicii publice;
e se stabilesc termenele de mobilizare;

e se pregateste operationalizarea serviciului.

3.3. Criterii de atribuire

Pentru scenariul analizat, criteriul de atribuire trebuie sa reflecte echilibrulintre eficienta
economica si calitate a serviciului.

a) Pretul compensatiei solicitate
Un criteriu central il reprezinta valoarea compensatiei solicitate de operator.

Dat fiind caracterul serviciului (cu parametri clar definiti), competitia se va manifesta in
principal asupra:

e costului unitar/km;

o valorii totale a compensatiei pentru perioada contractuala.
Aceasta introduce presiune concurentiala asupra eficientei economice.
b) Calitatea serviciului
Se potinclude factori de evaluare privind:

e planul de mobilizare;

e organizarea activitatii;

e solutii de monitorizare si raportare;

e proceduriinterne de control al calitatii.

c) Experienta relevanta

Se poate solicita:
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e experienta in operarea serviciilor de transport public;
e gestionarea flotelor similare;
e implementarea contractelor de servicii publice.
d) Capacitate tehnica
Operatorul trebuie sd demonstreze:
e detinerea licentei comunitare;
e capacitatea de a asigura personal calificat;

e existenta infrastructurii minime necesare operarii.

4. Parametri operationali

Parametrii operationali din Scenariul 2B sunt definiti intr-o structura minimala, suficienta
pentru asigurarea serviciului in conditii de functionalitate de baza, dar flexibila in raport
cu eventuale ajustari contractuale. Modelul are la baza o operare dimensionata prudent,
corespunzatoare volumului estimat de trafic si constrangerilor bugetare.

4.1. Obligatiile operatorului
a) Asigurarea continuitatii serviciului

Operatorul are obligatia de a asigura continuitatea serviciului pe durata contractului, in
conditiile stabilite prin documentatia de atribuire si contractul de servicii publice.

Structura minimala analizata presupune:
e oOperarea adoua trasee,
o alocarea a cate unui autobuz pentru fiecare traseu,
o utilizarea celui de-al treilea autobuz ca rezerva operationala,
e operare 260 zile/an,
e program fractionat (aproximativ 3 ore dimineata si 5 ore dupa-amiaza),
o fara operare regulata in weekend (in lipsa unei justificari economice).

Se subliniazd ca aceasta structura reprezintd un model minimal, utilizat pentru
fundamentarea costului/km. Orice suplimentare de trasee, frecventa sau perioade de
operare determina ajustarea proportionala sau neliniard a costurilor, in functie de
necesarul suplimentar de resurse.

b) Respectarea programului de transport
Operatorul are obligatia de a respecta:
e programulde circulatie aprobat de UAT;

e intervalele orare stabilite;
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o frecventa curselor;
o traseele si statiile autorizate.

Orice modificare a programului trebuie realizata prin acordul partilor si reflectata in
mecanismul de compensare.

c) Raportare periodica
Operatorul va transmite UAT:
e rapoarte lunare privind kilometrii efectiv realizati;
e situatii privind numarul de curse efectuate/anulate;
e date privind incidentele tehnice;
e raportari financiare privind costurile eligibile.

Raportarea este esentiala pentru determinarea corecta a compensatiei si pentru evitarea
supracompensarii.

d) Mentenanta flotei
Operatorul este responsabil integral pentru:
e mentenanta preventiva;
e mentenanta corectiva;
e respectarea conditiilor din manualele tehnice ale producatorului;
e pastrarea integritatii bunurilor PNRR.

Autobuzele raméan in proprietatea UAT, insa exploatarea tehnica si responsabilitatea
operationala revin operatorului pe durata contractului.

4.2. Rolul UAT
a) Stabilirea parametrilor serviciului
UAT defineste:
e traseele;
e programul de circulatie;
o tarifele aplicabile calatorilor;
o nivelul obligatiilor de serviciu public.
Autoritatea pastreaza controlul strategic asupra serviciului.
b) Monitorizare si control
UAT are obligatia de a monitoriza executarea contractului prin:
o verificarea raportarilor periodice;

e controlul indicatorilor de performanta;
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o verificarea justificarii compensatiei;
o efectuarea de verificari in teren.

Monitorizarea este necesara pentru mentinerea echilibrului financiar si a calitatii
serviciului.

c) Plata compensatiei
UAT achita compensatia calculata conform formulei contractuale:
Costuri eligibile — venituri + profit rezonabil (5%).
Plata se realizeaza in baza documentelor justificative si a kilometrilor efectiv prestati.
d) Gestionarea relatiei contractuale
UAT gestioneaza:
e eventualele acte aditionale;
e ajustarile financiare;
e solutionarea disputelor;

e aplicarea penalitatilor, daca este cazul.

5. Estimare financiara orientativa

Estimarea financiara din Scenariul 2B are la baza modelarea costurilor minime necesare
operarii serviciului in conditiile structurii operationale definite anterior.

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

Aceastavaloare nureprezinta o oferta finala, ci o estimare fundamentata, utilizata pentru
determinarea valorii estimate a procedurii si pentru evaluarea impactului bugetar.

5.1. Structura costurilor eligibile

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

a) Costuri cu personalul operativ
e 2 soferi, remunerati la nivelul salarial utilizat in modelarea Scenariului 1;
e costuri salariale complete (salariu brut + contributii);
o reflectareaintegrala a costului personalului operativ in structura cost/km.

In cazul operatorului privat, soferii sunt integrati in structura existentd a acestuia, insa
costul lor aferent contractului Azuga este evidentiat distinct.

b) Costuri administrative proportionale
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Operatorul privat dispune deja de:
e structura administrativa;
e contabilitate;
e management operational;
o departament achizitii si logistica.

Prin urmare, costurile administrative alocate contractului Azuga sunt modelate
proportional (aproximativ 30% din structura administrativa ipotetica a unui operator
dedicat exclusiv Azuga).

Aceasta reducere reflecta economia de scara a operatorului privat.
c) Costuri cu energia electrica
Costurile cu energia sunt estimate in functie de:

e consum mediu/km al autobuzelor electrice;

e pret mediu estimat al energiei;

e kilometrii anuali programati.

Desi autobuzele sunt achizitionate prin fonduri nerambursabile, costurile cu energia
raman o componenta semnificativa a exploatarii.

d) Mentenanta si reparatii
Operatorul este responsabil pentru:
e mentenanta preventiva;
e interventiile corective;
e respectarea conditiilor de garantie.

Autobuzele electrice au costuri de mentenanta diferite fata de autobuzele diesel, Tnsa
anumite componente (baterii, sisteme electronice) pot genera costuri specifice.

e) Asigurari si alte costuri directe
Seinclud:
o RCA;
e CASCO (daca este impus contractual);

o taxe si alte costuri aferente operarii.

Observatie privind nivelul costului unitar

Valoarea de 19,4 lei/km poate parea ridicata in raport cu sisteme de transport urbane
mari, Tnsa trebuie analizata in context:

e numarredus de kilometri/an;
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e lipsa economiilor de scarg;
e structura operationald minimalg;
e operare inregim de serviciu public, nu comercial;

o utilizarea de autobuze electrice (care au inca costuri de exploatare mai ridicate
decat un autobuz diesel Euro 6 in anumite conditii).

Costurile in transportul public nu cresc liniar.
Exemplu:

e adaugarea unei curse suplimentare in cadrul programului existent poate avea
impact financiar redus;

e introducerea unui al treilea sofer pentru acoperirea unor intervale suplimentare
poate genera o crestere brusca a costurilor.

Modelul utilizat reflecta structura minimala analizata.

5.2. Estimarea compensatiei
Compensatia anuala este determinata prin aplicarea formulei:
Compensatie = costuri eligibile — venituri din exploatare + profit rezonabil (5%)
in modelarea utilizaté:
e costul unitar estimat =19,4 lei/km;

o valoarea totala a contractului este determinata prin inmultirea costului/km cu
numarul anual de kilometri programati;

o ladiferenta dintre costuri si venituri se aplica profitul rezonabil de 5%.
n cadrul procedurii competitive:
e pretul compensatiei va constitui un criteriu de atribuire;
o ofertantii pot propune un cost/km inferior valorii estimate;
e concurenta poate conduce la optimizarea costurilor.
Impactul anual asupra bugetului local este determinat de:
o diferenta dintre costurile totale si veniturile din bilete/abonamente;
e eventualele ajustari generate de variatia costurilor energiei sau a salariilor.

Durata limitata a contractului (max. 2 ani) limiteaza expunerea financiara pe termen lung.

5.3. Predictibilitatea bugetara
Modelul propus ofera un grad ridicat de predictibilitate financiara, datorita:

o stabilirii ex-ante a costului/km;
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o definirii clare a obligatiilor de serviciu public;

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

e posibilitatii de reevaluare integrald a modelului la finalul perioadei.
Contractul pe durata limitata permite:

o testarea viabilitatii serviciului;

e ajustarea parametrilor operationali;

e recalibrarea frecventei sau traseelor;

e pregatirea unei eventuale proceduri pe termen mediu/lung.

Astfel, riscul bugetar este controlabil, iar autoritatea pastreaza flexibilitatea strategica.

6. Avantaje si dezavantaje

Scenariul 2B prezinta un set distinct de avantaje si limitari, determinate de natura
competitiva a atribuirii si de implicarea unui operator privat in executarea serviciului.

6.1. Avantaje
a) Conformitate clara cu PNRR
Modelul este pe deplin compatibil cu cerintele PNRR, intrucat:

e presupune incheierea unui contract de servicii publice Tn sensul Regulamentului
(CE) nr. 1370/2007;

e asigura mentinerea proprietatii bunurilor la nivelul UAT;

e permite operationalizarea rapida a autobuzelor electrice in termenul impus
(30.06.2026).

Durata limitata (max. 2 ani) este justificabila in contextul implementarii proiectului si nu
contravine cadrului european.

b) Transparenta si concurenta
Atribuirea prin procedura competitiva:
e elimina perceptia uneiincredintari directe;
e asigura acces egal operatorilor economici interesati;
e permite compararea obiectiva a ofertelor tehnice si financiare.

Acest element consolideaza legitimitatea deciziei administrative si reduce
vulnerabilitatea juridica a modelului.
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c) Presiune pentru eficienta economica
Intr-un cadru competitiv:
e operatorii sunt stimulati sa optimizeze structura costurilor;
o pretul compensatiei devine un element central al competitiei;

o eficienta administrativa existenta a operatorului privat (economii de scara) poate
conduce la cost/km inferior valorii estimate de 19,4 lei/km.

Comparativ cu un operator intern, unde presiunea concurentiald este absenta, modelul
competitivintroduce un mecanism natural de disciplind economica.

d) Transfer partial al riscului operational
in acest model:

e riscul operational (organizare, personal, continuitate) este transferat operatorului
privat;

o UAT pastreaza controlul strategic, dar nu gestioneaza direct resursele umane si
operationale.

Desi riscul financiar raméane in principal la nivelul autoritatii (prin mecanismul de
compensare), riscurile legate de organizarea efectiva a serviciului sunt diminuate.

e) Implementare rapida

Operatorii economici existenti:
e detin dejalicenta comunitara;
e au structura administrativa si operationala functionala;
e potintegra serviciul Azuga in sistemul propriu.

Aceasta realitate reduce timpul necesar mobilizarii, comparativ cu scenariile care
presupun infiintarea unei entitati noi sau obtinerea de licente.

6.2. Dezavantaje
a) Necesitatea organizarii procedurii
Procedura competitiva implica:
e elaborarea documentatiei de atribuire;
e publicare si gestionare in SEAP;
o evaluare tehnica si financiarg;

e eventuale clarificari.
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Acest proces presupune consum administrativ si necesita respectarea strictd a
termenelor legale.

b) Posibil interes redus al pietei

Dimensiunea redusa a serviciului (numar limitat de kilometri/an) poate genera:
¢ interes limitat din partea operatorilor;
e perceptia unei profitabilitati reduse;
e lipsa economiilor de scara relevante.

n acest context, este posibil ca numarul ofertantilor sa fie redus.

c) Complexitate contractuala
Contractul de servicii publice trebuie sa includa:
e mecanisme clare de compensare;
o« formule de ajustare;
e indicatori de performanta;
e clauze privind bunurile PNRR.

Complexitatea contractuala este mai ridicata decéat in cazul unei simple achizitii de
servicii, necesitand expertiza juridica si financiara adecvata.

7. Riscuri specifice

Scenariul 2B, desi construit pe un mecanism competitiv si transparent, nu este lipsit de
riscuri. Acestea trebuie analizate realist, in raport cu contextul administrativ si financiar
al UAT Azuga.

7.1. Riscuri juridice
a) Contestatii in cadrul procedurii

Fiind o procedura competitivd organizata in SEAP, exista posibilitatea formularii de
contestatii privind:

e documentatia de atribuire;
e criteriile de evaluare;
e rezultatul procedurii.

Desi valoarea estimata este sub pragurile europene, iar durata este limitata la 2 ani,
contestatiile pot conduce la intarzieri in atribuirea contractului.

Acestrisc este inerent oricarei proceduri competitive si nu reprezinta un element specific
exclusiv acestui scenariu.
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b) Intarzieri in atribuire

Durata procedurii poate fi afectata de:
o solicitari repetate de clarificari;
e complexitatea documentatiei;
e eventuale contestatii.

Intarzierile pot avea impact direct asupra calendarului operationalizarii autobuzelor
PNRR. in acest sens, planificarea atent& a procedurii este esentiala.

7.2. Riscuri financiare

a) Oferte peste valoarea estimata

Valoarea de 19,4 lei/km reprezinta un reper fundamentat, insa:
e piata poate percepe serviciul ca fiind marginal din punct de vedere economic;
e operatorii potinclude marje de risc suplimentare;
e numarulredus de kilometri poate diminua atractivitatea economica.

Exista posibilitatea ca ofertele depuse sa depaseasca valoarea estimata, ceea ce poate
impune:

e reluarea procedurii;
e ajustarea parametrilor serviciului;
e recalibrarea bugetului local.

b) Cresterea costurilor energiei

Costurile cu energia electrica reprezintd o componenta relevanta a costului/km.
Variatiile semnificative ale pretului energiei pot influenta:

e nivelul compensatiei;
o solicitarile de ajustare financiara.

Contractul trebuie sa prevada mecanisme clare si limitate de ajustare, pentru a mentine
predictibilitatea bugetara.

7.3. Riscuri operationale
a) Performanta slaba a operatorului
Exista riscul ca operatorul selectat:
e sanurespecte indicatorii de performanta;
e sanu asigure continuitatea serviciului la nivelul asteptat;

e saintdmpine dificultati in integrarea flotei electrice in structura sa operationala.
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Acest risc poate fi gestionat prin:
e criteriiriguroase de calificare;
e indicatori contractuali clari;
¢ mecanisme de penalizare.
b) Necesitatea monitorizarii continue

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

e dezechilibre financiare;
e supracompensare;
o degradarea calitatii serviciului.

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

8. Concluzie preliminara privind scenariul 2B

Scenariul 2B este compatibil cu:
e Regulamentul (CE) nr. 1370/2007;
e conditiile impuse prin PNRR;
e cadrul legal national privind transportul public si achizitiile sectoriale.

Modelul permite implementarea rapida a serviciului, fard necesitatea infiintarii unei
entitati noi si fara proceduri suplimentare de avizare concurentiala.

Prin utilizarea unei proceduri competitive:
e se asigura transparenta si legitimitate administrativa;
e seintroduce presiune concurentiald asupra costului compensatiei;
o sereduceriscul de ineficienta structurala.
Durata limitata a contractului (max. 2 ani) permite:
o testarea viabilitatii serviciului;
e recalibrarea parametrilor operationali;
e pregatirea unei solutii pe termen mediu sau lung.
Scenariul 2B ofera un echilibru intre:
e controlul public asupra serviciului si bunurilor PNRR;
o eficienta operationald a unui operator privat;

o predictibilitatea bugetara pe termen scurt.

90



Analiza financiara detaliata si aplicarea criteriilor ,,go0 / no-go” vor permite determinarea
pozitionarii finale a acestui scenariu in raport cu celelalte optiuni analizate.
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SCENARIUL 3 Concesiune de servicii—Legea 100/2016 + HG
867/2016

1. Definirea scenariului
1.1. Descriere generala

In cadrul acestui scenariu, serviciul de transport public local din Orasul Azuga ar fi
organizat prin atribuirea unui contract de concesiune de servicii, in temeiul Legii nr.
100/2016 privind concesiunile de lucrari si concesiunile de servicii si al HG nr. 867/2016
pentru aprobarea normelor metodologice de aplicare.

Caracteristica definitorie a acestui model este transferul riscului operational catre
concesionar. Operatorul privat selectat prin procedura competitiva ar primi dreptul de
exploatare a serviciului de transport public, asumandu-si:

e riscul cererii (numar efectiv de calatori),
o risculveniturilor (nivelul real alincasarilor din bilete),
o riscul costurilor de exploatare (energie electrica, personal, mentenanta),
e risculvariatiilor sezoniere specifice unei statiuni turistice montane.
in acest scenariu:

e UAT Azuga ar raméne proprietarul autobuzelor electrice si al statiilor de
incarcare, in calitate de bunuri finantate prin PNRR.

e Autobuzele ar fi puse la dispozitia concesionarului in regim de bunuri de retur, pe
durata contractului.

e Operatorul arincasa direct veniturile din exploatarea serviciului.

e Nu s-ar acorda compensatie de exploatare pentru diferenta dintre costuri si
venituri.

Autoritatea locala ar putea plati sume aferente gratuitatilor sau facilitatilor sociale pentru
anumite categorii de persoane, insa aceste plati nu ar reprezenta un mecanism de
echilibrare financiara a serviciului si nu ar elimina riscul economic al concesionarului.

Acest model presupune ca recuperarea costurilor si obtinerea profitului depind
exclusiv de performanta comerciala a operatorului, fara garantarea unui rezultat
financiar echilibrat.

1.2. Fundament juridic
Scenariul are ca baza normativa principala:
e Legeanr.100/2016 privind concesiunile de lucrari si concesiunile de servicii,

e HG nr. 867/2016 pentru aprobarea normelor metodologice,
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o dispozitiile aplicabile din legislatia sectoriala privind transportul public local.

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

e atribuirea dreptului de exploatare a serviciului,
e transferul unuirisc operational real catre concesionar,
e inexistenta garantarii recuperarii investitiilor si a costurilor de exploatare.

Elementul central este faptul ca operatorul nu beneficiaza de o garantie privind
acoperirea costurilor sau obtinerea unui profit rezonabil, iar eventualele pierderi
generate de nivelul redus al cererii sunt suportate de acesta.

Acest aspect diferentiaza concesiunea de:
e contractul de servicii publice in sensul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007,

e contractele atribuite in baza Legii nr. 99/2016, in cadrul carora autoritatea poate
acorda compensatie pentru obligatiile de serviciu public.

In cazul concesiunii, dacé riscul operational nu este real si semnificativ transferat
operatorului, contractul ar putea fi reclasificat juridic ca un contract de servicii, cu
consecinte asupra legalitatii procedurii de atribuire.

in plus, avand in vedere c& autobuzele sunt finantate din fonduri nerambursabile prin
PNRR, punerea lor la dispozitia unui operator privat in cadrul unei concesiuni impune
analiza suplimentara a:

e respectarii principiilor privind ajutorul de stat,

e aplicarii testului investitorului privat (MEOP - Market Economy Operator
Principle),

o compatibilitatii cu obligatiile asumate prin contractul de finantare.

Aceste aspecte vor fi analizate Tn sectiunile urmatoare.

2. Structura contractuala

2.1. Contractul de concesiune

In acest scenariu, UAT Azuga ar organiza o procedurd de atribuire a unui contract de
concesiune de servicii, in conformitate cu Legea nr. 100/2016 si HG nr. 867/2016.

Contractul ar avea ca obiect:

o dreptul de exploatare a serviciului public de transport local pe traseele stabilite
prin hotarare a Consiliului Local;

o utilizarea autobuzelor electrice si a statiilor de incarcare finantate prin PNRR;

e asumarea integrala a riscului operational de catre concesionar.
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Durata contractului ar trebui corelata cu durata de viatd economica a bunurilor puse la
dispozitie, estimata in mod realist la aproximativ 10 ani, avand in vedere:

e durata uzuala de exploatare a autobuzelor electrice in transport urban,
e ciclul de viata al bateriilor (5-8 ani pentru mentinerea capacitatii nominale),
e conditiile climatice specifice zonei montane.

Concesionarul ar avea dreptul de exploatare exclusiva a serviciului pe traseele atribuite,
in conditiile stabilite de autoritate (program, traseu, tarife aprobate), asumandu-si
integral riscul variatiei cererii.

Contractul ar trebui sa includa:
e obligatii clare privind nivelul minim al serviciului,
e indicatori de performanta,
e regim de sanctiuni,

e clauze dereziliere in caz de neperformanta.

2.2. Regimul bunurilor PNRR si redeventa

Autobuzele electrice si statiile de Tncarcare reprezintd bunuri finantate integral din
fonduri nerambursabile prin PNRR si sunt n proprietatea UAT.

in cadrul concesiunii:
e bunurile ar fi puse la dispozitia concesionarului in regim de bunuri de retur;
e laincetarea contractului, acestea ar reveni integral autoritatii.
Stabilirea unei redevente este esentiala din doua motive:
1. Pentru a reflecta valoarea economica a utilizarii bunurilor publice;
2. Pentru a evita acordarea unui avantaj economic selectiv operatorului privat.

Neperceperea unei redevente ar putea fi interpretata ca o punere gratuita la dispozitie a
unor active publice cu valoare semnificativa, ceea ce ar genera riscul calificarii ca ajutor
de stat indirect.

Fundamentarea redeventei - aplicarea principiului MEOP

Pentru a fi compatibila cu principiul investitorului privat (MEOP), redeventa ar trebui sa
reflecte comportamentul unui proprietar privat aflat in conditii normale de piata.

Valoarea de achizitie a autobuzelor si statiilor este de aproximativ 7 milioane lei (fara
TVA).

La o durata de viatda economica de 10 ani, amortizarea anuala teoretica ar fi de
aproximativ 650.000-700.000 lei/an.

O redeventa stabilitd la un nivel apropiat de aceasta valoare ar reflecta, in principiu,
recuperarea valorii economice a activelor.
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Cu toate acestea, analiza sustenabilitatii economice arata ca:

e indicatorul estimat de aproximativ 55.000 pasageri/an

e nivelul realist al tarifelor intr-o localitate de dimensiunea Azuga
nu ar genera venituri suficiente pentru a acoperi:

e redeventa calculata la nivel MEOP,

e costurile de operare (personal, energie electrica, mentenanta),

e asigurari si cheltuieli administrative,

e eventuale investitii in Tnlocuirea bateriilor.

Aceasta tensiune intre redeventa economic justificata si capacitatea reala de generare a
veniturilor reprezinta una dintre principalele provocari ale scenariului de concesiune.

2.3. Regimul veniturilor
In concesiune pura:
e concesionarul ar incasa direct veniturile din titlurile de calatorie;

e autoritatea ar putea plati contravaloarea facilitatilor sau gratuitatilor pentru
anumite categorii de persoane.

Nu ar exista compensare de exploatare pentru diferenta dintre costuri si venituri.
In consecinta:

e nu este garantata recuperarea costurilor;

e nu este garantat un profit rezonabil;

e operatorul suporta integral riscul subperformantei comerciale.

Daca nivelul veniturilor este insuficient pentru a sustine atat costurile de exploatare, cat
si redeventa, exista riscul:

e lipseiinteresului pietei,
e esecului procedurii,

e sau instabilitatii contractuale ulterioare.

3. Parametri operationali
3.1. Obligatiile concesionarului

In cadrul scenariului de concesiune, concesionarul ar avea responsabilitatea integrala
pentru organizarea si operarea serviciului public de transport local, in conditiile stabilite
prin contractul de concesiune si documentatia de atribuire.

Principalele obligatii ar include:
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a) Asigurarea continuitatii serviciului
Concesionarul ar avea obligatia de a presta serviciul conform:
o traseelor aprobate prin hotarare a Consiliului Local;
e programului de circulatie stabilit;
o frecventelor minime impuse;
o standardelor de calitate prevazute in regulamentul serviciului.

Avand in vedere dimensiunea redusa a localitatii si caracterul sezonier al cererii,
contractul ar trebui sa prevada:

e obligatia mentinerii serviciului inclusivin perioadele cu trafic redus;

e mecanisme de adaptare sezoniera a programului, Tn limitele aprobate de
autoritate.

Intrucat nu existd compensare de exploatare, concesionarul ar suporta integral riscul
asociat eventualelor perioade cu cerere scazuta.

b) Mentenanta flotei si a echipamentelor
Concesionarul ar fi responsabil pentru:
o exploatarea tehnica a autobuzelor electrice;
e intretinerea curenta si preventiva;
e asigurarea functionalitatii statiilor de incarcare;
e respectarea normelor de siguranta si protectie a mediului.

Un element critic il reprezinta regimul bateriilor si al componentelor majore ale
vehiculelor. Contractul ar trebui sa clarifice explicit:

e cine suporta costul eventualei inlocuiri a bateriilor in perioada concesiunii;
e ce seintdmpla cu degradarea capacitatii in timp;
o standardele minime de performanta acceptate.

Intrucat aceste costuri pot fi semnificative, ele influenteaza direct sustenabilitatea
economica a concesiunii.

c) Respectarea indicatorilor minimi de performanta
Concesionarul ar trebui sa respecte indicatori minimi privind:
e regularitatea curselor;
e punctualitatea;

o disponibilitatea tehnica a flotei;
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e gradul de utilizare;
o standardele de confort si siguranta.
Contractul ar trebui sa prevada:
e mecanisme de penalizare in caz de neconformitate;
e posibilitatea rezilierii in caz de neindeplinire grava sau repetata a obligatiilor.

in lipsa unei compensatii de exploatare, mentinerea indicatorilor minimi poate genera
presiune suplimentara asupra operatorului in perioadele cu venituri reduse.

d) Raportarea catre autoritate

Concesionarul ar avea obligatia de a transmite periodic autoritatii contractante
informatii privind:

e numarul de pasageri transportati;

e veniturile realizate din titluri de calatorie;
e nivelulincasarilor aferente gratuitatilor;
e costurile principale de operare;

e stareatehnica aflotei.

Aceasta raportare este esentiala atat pentru monitorizarea serviciului, cat si pentru
verificarea respectarii principiului echilibrului contractual si a obligatiilor asumate in
contextul utilizarii bunurilor finantate prin PNRR.

3.2. Rolul autoritatii contractante

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

a) Stabilirea parametrilor minimi ai serviciului
Autoritatea ar avea competenta de a stabili:

e traseele;

e programul minim de circulatie;

e nivelul tarifelor sau limitele acestora;

e standardele minime de calitate.

Aceste elemente trebuie definite astfel incat sa asigure caracterul de serviciu public, dar
fara a anula transferul riscului operational catre concesionar.

Un control excesiv asupra politicii comerciale (de exemplu, plafonarea stricta a tarifelor
fara corelare cu costurile) poate afecta sustenabilitatea concesiunii.
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b) Monitorizare si control
UAT ar avea obligatia de a:
e verificarespectarea indicatorilor contractuali;
e monitoriza gradul de utilizare a bunurilor publice;
e aplica penalitati in caz de neconformitate;
e asigurarespectarea obligatiilor asumate prin PNRR privind utilizarea bunurilor.

Monitorizarea trebuie sa fie suficient de riguroasa pentru a proteja interesul public, fara
a transforma concesiunea intr-un contract de servicii mascat prin interventii excesive in
gestiunea operatorului.

c) Gestionarea redeventei
Autoritatea ar avea responsabilitatea de a:
o stabili nivelul redeventei printr-o fundamentare economica solida;
o verifica plata periodica a acesteia;
e asiguracoerentadintre nivelulredeventei si principiulinvestitorului privat (MEOP).

O redeventa prea scazuta poate genera riscuri din perspectiva ajutorului de stat, iar o
redeventd prea ridicatd poate afecta sustenabilitatea economicad a concesiunii si
interesul pietei.

d) Control limitat asupra politicii comerciale

Intrucat concesiunea presupune asumarea riscului comercial de cé&tre operator,
autoritatea nu ar trebui sa intervind in mod excesivin:

e structura tarifara detaliata (in afara limitelor aprobate);
e strategiile de promovare;
e organizarea interna a operatorului.

Un echilibru intre controlul public si autonomia comerciala este esential pentru
mentinerea naturii juridice a concesiunii.

4. Estimare financiara orientativa

(Scenariul 3- Concesiune fara compensatie de exploatare)

1. Analiza de mai jos are caracter orientativ si utilizeaza ipoteze simplificate, in scop
comparativ cu celelalte scenarii analizate.

4.1. Structura veniturilor concesionarului

98



n scenariul concesiunii pure, veniturile concesionarului ar proveni din:
e vanzarea titlurilor de calatorie;
e eventuale venituri accesorii (publicitate, contracte locale);
e contravaloarea gratuitatilor platite de UAT pentru anumite categorii de persoane.

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

Ipoteze utilizate (scop comparativ):
e Indicator asumat: ~55.000 pasageri/an.

o Activitate considerata: 260 zile/an (pentru comparabilitate cu scenariile
anterioare).

e Se presupune ca operatorul incaseaza contravaloarea tuturor calatoriilor
estimate (grad maxim de colectare).

e Se presupune implementarea unui sistem de control la urcare si dezvoltarea
infrastructurii de vanzare, pentru maximizarea veniturilor.

Rezulta:

55.000 pasageri/an + 260 zile ® 211 pasageri/zi

Daca se considera un tarif mediu de 6-8 lei/calatorie, venitul zilnic ar putea varia intre:
e ~1.260 lei/zi (la 6 lei)
e ~1.688 lei/zi(la 8 lei)

Venitul anual (260 zile):
e intre ~327.000 lei si~439.000 lei/an.

Chiar daca se presupune operare 365 zile/an:

55.000 + 365 = 150 pasageri/zi

Venit anual ramane in acelasi ordin de marime (venitul total anual nu creste semnificativ,
ci doar se distribuie pe mai multe zile).

Prin urmare, trecerea la operare 365 zile/an nu genereaza automat venituri suplimentare,
ci doar costuri operationale suplimentare (energie, mentenanta, personal).

4.2, Structura costurilor concesionarului
Concesionarul ar trebui sa acopere din veniturile proprii:
e costuri cu personalul (soferi);
e costuri energie electrica;

e mentenanta curenta si preventiva;
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e asigurari;

e cheltuieli administrative;

e eventual costuri legate de degradarea sau inlocuirea bateriilor;
e redeventa datorata UAT.

La acelasi reper utilizat in scenariile anterioare (19,4 lei/km), aplicat la volumul de
kilometri estimat, costurile operationale se situeaza intr-un nivel comparabil cu
scenariul 2.

Diferenta majora este ca, in acest caz, aceste costuri trebuie acoperite integral din
veniturile comerciale, fara interventia autoritatii prin mecanism compensator.

4.3. Impactul redeventei si sustenabilitatea economica
Valoarea economica a autobuzelor si statiilor este de aproximativ 7 milioane lei.

La o durata de viata economica de 10 ani, amortizarea anuala teoretica este de
aproximativ 650.000-700.000 lei/an.

O redeventa stabilita la un nivel apropiat de aceasta valoare ar reflecta comportamentul
unui proprietar privat conform principiului MEOP.

Totusi, comparand:
e venituri anuale potentiale: ~330.000-440.000 lei/an
e redeventa teoretica MEOP: ~650.000 lei/an

rezultd ca redeventa ar depasi capacitatea de generare a veniturilor din exploatare,
inainte chiar de acoperirea costurilor operationale.

Chiar si in ipoteza unui tarif mediu mai ridicat sau a unei eficiente sporite a colectarii,
spatiul economic ramas pentru:

e acoperirea costurilor zilnice,
e realizarea mentenantei,
e asigurarea unui profit,

ar fi limitat.

Aceasta tensiune structurala ridica intrebari privind:
e interesul pietei pentru o astfel de concesiune;
e stabilitatea pe termen mediu a contractului;

o posibilitatea aparitiei solicitarilor de renegociere.

4.4. Observatii privind comportamentul operatorului privat

Intr-un astfel de model, interesul concesionarului ar fi:
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e maximizarea gradului de colectare a veniturilor;
e implementarea controlului la urcare;
e dezvoltarea infrastructurii de vanzare;
e ajustarea programului pentru optimizarea costurilor.
Totusi, intr-un oras de dimensiunea Azuga, marja de crestere a cererii este limitata de:
e populatia stabila redusa;
e caracterul sezonier al turismului;
o elasticitatea limitata a tarifelor.

Prin urmare, chiar si o abordare comerciala activa nu poate elimina complet presiunea
financiara generata de nivelul redeventei.

5. Compatibilitatea cu cadrul PNRR

Aceasta sectiune analizeaza compatibilitatea scenariului de concesiune cu obligatiile
asumate prin finantarea PNRR pentru achizitia autobuzelor electrice si a infrastructurii
aferente.

5.1. Obligatia contractului de servicii publice

Documentatia aferenta finantarii prin PNRR (Componenta Mobilitate Urbana — Fondul
local) impune organizarea si operarea serviciului de transport public local in
conformitate cu cadrul european aplicabil, in special Regulamentul (CE) nr. 1370/2007
privind serviciile publice de transport de calatori.

Regulamentul 1370 reglementeaza atribuirea contractelor de servicii publice si
mecanismul compensarii obligatiilor de serviciu public. Logica sa este urmatoarea:

e autoritatea defineste obligatiile de serviciu public;

o operatorul este selectat prin atribuire directa sau procedura competitiva;

o diferenta dintre costuri si venituri poate fi compensata;

e se aplica reguli privind evitarea supracompensarii.
in schimb, concesiunea de servicii in temeiul Legii nr. 100/2016 are o naturd juridic
diferita:

e operatorulisi asuma integral riscul operational;

e nu exista garantarea recuperarii costurilor;

e nuse acorda compensare de exploatare;

o dreptul principal este dreptul de exploatare comerciala.

Diferenta structurala dintre cele doua modele este semnificativa.
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Desi, teoretic, obligatii de serviciu public pot fi incluse si intr-un contract de concesiune
(de exemplu prin stabilirea programului si a traseelor), natura economica a concesiunii
ramane distincta de cea a unui contract de servicii publice Tn sensul Regulamentului
1370.

iIn ipoteza in care documentatia PNRR impune explicit existenta unui contract de servicii
publice conform Regulamentului 1370, organizarea serviciului exclusiv prin concesiune
ar putea ridica probleme de compatibilitate.

5.2. Riscul de neconformitate
n scenariul concesiunii pure:
e nuexistd mecanism de compensare;
e operatorul suporta integral riscul economic;
e autoritatea nu garanteaza echilibrul financiar al serviciului.

Aceasta structura poate fi interpretata ca fiind diferitd de modelul standard de contract
de servicii publice prevazut de Regulamentul 1370.

in cazul in care conditiile finant&rii PNRR presupun explicit implementarea serviciului
printr-un contract de servicii publice, utilizarea unui contract de concesiune ar putea fi
calificata ca:

e abatere de la conditiile asumate prin cererea de finantare;

e neindeplinirea obligatiilor de implementare a proiectului.
Consecintele potentiale includ:

e aplicarea unor corectii financiare;

e suspendarea platilor;

o solicitarea rambursarii partiale sau integrale a finantarii.

Avand in vedere valoarea investitiei in autobuze si infrastructura, acest risc trebuie
analizat cu prioritate Tnaintea oricarei decizii privind forma de organizare a serviciului.

5.3. Riscul de ajutor de stat

Un element suplimentar de analiza in scenariul concesiunii il reprezinta riscul de ajutor
de stat.

Autobuzele electrice si statiile de incarcare sunt bunuri finantate integral din fonduri
nerambursabile si aflate Tn proprietatea UAT.

Punerea lor la dispozitia unui operator privat in cadrul unei concesiuni impune
respectarea principiului investitorului privat intr-o economie de piata (MEOP).

In acest context:
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e stabilirea unei redevente sub nivelul valorii economice a activelor poate fi
interpretata ca acordarea unui avantaj economic selectiv;

o stabilirea unei redevente la nivelul amortizarii economice poate afecta
sustenabilitatea concesiunii.

in plus, spre deosebire de contractele de servicii publice atribuite in temeiul
Regulamentului 1370, concesiunile nu beneficiaza de acelasi mecanism de validare ex
ante din perspectiva ajutorului de stat.

Absenta unui control prealabil similar celui aplicabil contractelor de servicii publice
poate amplifica incertitudinea juridica.

Prin urmare, scenariul concesiunii necesita o analiza atenta a:
o fundamentarii redeventei;
e caracteruluireal al transferului de risc;

e impactului asupra concurentei pe piata transportului public.

Aceasta sectiune nu respinge scenariul 3, dar evidentiaza ca:
e exista un potential conflict cu cerintele PNRR;
e existd unrisc juridic asociat calificarii contractului;

e existd o tensiune intre redeventa justificata economic si sustenabilitatea
comerciala.

6. Avantaje si dezavantaje

6.1. Avantaje teoretice

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

a) Transferul riscului operational
Concesionarul isi asuma integral:

e riscul cererii,

e riscul veniturilor,

e risculvariatiei costurilor de operare.

Aceasta reduce presiunea directa asupra bugetului local, intrucat autoritatea nu acorda
compensatie de exploatare pentru diferenta dintre costuri si venituri.

b) Limitarea impactului bugetar direct

in absenta compensatiei, cheltuielile UAT se limiteaza, Tn principiu, la:
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o plata gratuitatilor;
e activitati de monitorizare si control.

Bugetul local nu este expus la riscul cresterii costurilor operationale.

c) Stimulente comerciale pentru eficienta
Operatorul privat are un interes directin:
e maximizarea gradului de colectare a veniturilor;
e implementarea sistemelor de control la urcare;
e optimizarea programului;
e reducerea costurilor operationale.

Aceasta presiune comerciala poate conduce la o administrare mai eficienta a serviciului,
comparativ cu un model strict compensator.

d) Posibilitatea obtinerii unei redevente

Prin stabilirea unei redevente, UAT poate valorifica economic bunurile finantate prin
PNRR, evitand situatia in care activele publice sunt utilizate gratuit de un operator privat.

6.2. Dezavantaje structurale

In contextul concret al Orasului Azuga, scenariul concesiunii ridica o serie de provocari
structurale.

a) Tensiunea intre redeventa si sustenabilitate

Aplicarea principiului MEOP impune stabilirea unei redevente care sa reflecte valoarea
economica a activelor.

Totusi, analiza veniturilor potentiale indica faptul ca:
e nivelul estimat al cererii este limitat;
e marja de crestere atarifelor este restransa;

e veniturile anuale potfiinferioare nivelului redeventei calculate pe baza amortizarii
economice.

Aceasta discrepanta poate afecta interesul pietei si stabilitatea concesiunii.

b) Lipsa mecanismului de echilibrare financiara
in absenta compensatiei de exploatare:

e nu este garantata recuperarea costurilor;
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e nu este garantat un profit rezonabil;
e operatorul suporta integral riscul pierderilor.

In cazul unui nivel redus al cererii sau al cresterii costurilor (energie, mentenanta),
concesionarul poate ajunge intr-o situatie financiara dificila.

c) Complexitate juridica sporita

Comparativ cu scenariul contractului de servicii publice, concesiunea implica:
e analiza suplimentara a principiului MEOP;
e evaluareariscului de ajutor de stat;
e interpretarea compatibilitatii cu obligatiile PNRR.

Aceasta complexitate poate genera incertitudine juridica.

d) Risc de instabilitate contractuala

in situatia in care modelul economic se dovedeste nesustenabil, pot aparea:
o solicitari de renegociere;
e reducerea nivelului serviciului;
o rezilierea anticipata a contractului.

Intr-o localitate de dimensiunea Azuga, cu cerere limitata, acest risc este relevant.

7. Riscuri specifice
7.1. Riscuri juridice

e Posibila neconformitate cu cerintele PNRR privind contractul de servicii publice
conform Regulamentului 1370.

¢ Reclasificarea contractului in cazulin care transferul riscului operational nu este
real si substantial.

e Contestatii in procedura de atribuire.

e Interpretari divergente privind aplicarea principiului MEOP.

7.2. Riscuri economice
e Lipsainteresului pietei pentru o concesiune cu redeventa semnificativa.
¢ Insuficienta veniturilor din exploatare pentru acoperirea costurilor si a redeventei.
o Cresterea costurilor energiei electrice.
e Costuri neprevazute privind inlocuirea bateriilor.
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7.3. Riscuri reputationale si financiare
e Aplicarea de corectii financiare in cazul constatarii neconformitatii cu PNRR.
e Solicitarea rambursarii finantarii in caz de abatere de la conditiile asumate.

e Perceptia publica negativa in cazul intreruperii serviciului sau al instabilitatii
contractuale.

8. Concluzie preliminara privind scenariul 3

Scenariul concesiunii de servicii este, din punct de vedere juridic, posibil in abstract, in
temeiul Legii nr. 100/2016 si HG nr. 867/2016.

Acesta presupune:
o transferulreal al riscului operational catre concesionar;
e absenta compensarii de exploatare;
o stabilirea uneiredevente fundamentate economic;
o utilizarea bunurilor PNRR in regim de bunuri de retur.
Cu toate acestea, analiza preliminara indica existenta unor provocari semnificative:

e tensiunea intre nivelul redeventei justificat prin principiul MEOP si capacitatea
reala de generare a veniturilor;

e incertitudinea privind compatibilitatea cu cerintele PNRR referitoare la
contractele de servicii publice;

e riscurijuridice si economice asociate sustenabilitatii concesiunii intr-o localitate
cu dimensiune si cerere limitate.

Prin urmare, scenariul 3 necesita o evaluare comparativa atenta in raport cu scenariile
alternative, Tn special cu modelul contractului de servicii publice atribuit prin procedura
competitiva.
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MATRICE COMPARATIVA DETALIATA — SCENARIILE 1/
2A/2B/3

A) Incadrarea juridica si compatibilitatea cu PNRR (criteriul ,,hard”)

Scenariul 1 -operare directa de catre UAT (structura interna)

incadrare juridica: posibil ca organizare administrativd (UAT opereaza), dar in
practica devine dificil de sustinut fara un operator/licentiere/organizare
operationala robusta.

Compatibilitate PNRR: in principiu compatibil daca se asigura serviciu public si
instrumentele cerute (contractualizare/organizare conform cerintelor ghidului).
Ramane sensibil la partea de autorizare/operare efectiva.

Observatie cheie: este un scenariu ,teoretic posibil”, dar presiunea este pe
capacitatea operationala a UAT (resurse umane, autorizare, gestiune curenta).

Scenariul 2A - operator intern (societate publica / SUSA - atribuire directa)

incadrare juridica: posibil prin operator intern, cu conditia respectérii cumulative
a conditiilor din Reg. 1370 (control similar, activitate preponderenta, separare
contabila etc.).

Compatibilitate PNRR: buna, pentru ca pastreaza logica contractului de
servicii publice si a obligatiilor de serviciu public.

Sensibilitate: infiintarea/reorganizarea operatorului si autorizarea ARR sunt
elemente critice, cu timp de realizare care poate afecta termenul de
operationalizare.

Scenariul 2B - operator privat selectat competitiv (Legea 99 + contract servicii
publice 1370, max. 2 ani)

incadrare juridica: foarte robustd — procedurd competitiva, contract de servicii
publice, reguli clare de compensare/profit rezonabil, indicatori de performanta.

Compatibilitate PNRR: cea mai ,,curata” in logica actuala: contract de servicii
publice conform Reg. 1370, implementare rapida, fara constructii institutionale
noi.

Avantaj-cheie: reduce riscul de nefunctionare la 30.06.2026 prin utilizarea
capacitatii existente a pietei (licente, resurse, personal).

Scenariul 3-concesiune (Legea 100 + HG 867), transfer risc operational

incadrare juridica: legal posibil ,in abstract” ca concesiune, insd presupune
transfer real de risc operational.
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o Compatibilitate PNRR: risc major / potential No-Go (in ipoteza de lucru
curenta: ghidul cere contract de servicii publice conform 1370). Asta poate genera
risc de rambursare/corrections.

o Sensibilitate ajutor de stat: fara compensare si fard avizare ex ante, apare
necesitatea unei fundamentari economice riguroase (MEOP) pentru punerea la
dispozitie a bunurilor PNRR si redeventa.

Concluzie pe criteriul A:
e 2B are cea maibuna aliniere juridico-PNRR si cea mai mica fragilitate.
e 2A e compatibil, dar depinde critic de conditiile de operator intern si de calendar.

e 3este vulnerabil structural (PNRR + MEOP + sustenabilitate).

B) Calendar si operabilitate pana la 30.06.2026 (criteriul ,,deadline”)
Scenariul 1

e Necesita: organizare operare, resurse, proceduri interne, posibila
autorizare/organizare.

¢ Riscridicat de intarzieri (UAT nu are ,motor operational” de operator).

o Risc operational: chiar daca legal e posibil, implementarea practic-operativa
poate deraia.

Scenariul 2A

o Daca se foloseste o societate existenta (SUSA) dar fara experientad/capacitate: e
nevoie de restructurare, licentiere, vehicul suplimentar pentru autorizare etc.

e Risc mediu-ridicat legat de timp (3-5 luni estimativ) si de capacitate
manageriala.

o Totusi, este mai ,controlabil” decat scenariul 1 prin entitate dedicata.
Scenariul 2B

e Procedura simplificatd + capacitate existenta a operatorilor > cel mai bun
potential de implementare rapida.

¢ Risc calendaristic: doar riscul procedurii (termene + eventuale intarzieri), dar in
general predictibil.

Scenariul 3

e Procedura de concesiune este de reguld mai grea (documentatie, MEOP,
redeventa, risc de esec).

e Riscridicat de neatractivitate economica - risc de esec procedura / zero oferte.
e Calendarul e fragil din doua directii: (i) documentare complexa, (ii) piata poate sa

nuvina.

108



Concluzie pe criteriul B: 2B >2A> 1> 3.

C) Capacitate institutionala si guvernanta (cine stie sa opereze efectiv)

Scenariul 1

UAT devine ,operator de facto”: trebuie sa gestioneze program, personal,
mentenanta, incidente, incasari, raportari.

Presiune administrativd mare pe primarie (inclusiv necesitatea unui rol dedicat
de monitorizare/management operational).

Scenariul 2A

Transfera operarea la operator intern, dar UAT raméane responsabil de control
similar si de mecanismele de performanta.

Necesita aparat TESA mai mare decat scenariul 2B (pentru ca operatorul intern
trebuie sa-si construiasca o mini-structura completa).

Scenariul 2B

Operatorul privat are deja:
o personal,
o proceduri,
o licente,
o structura administrativa.
UAT se concentreaza pe:
o definirea serviciului,
o monitorizare,
o control,
o plata compensatiei conform formulei.

Cel mai eficient raport capacitate/efort institutional.

Scenariul 3

UAT trebuie sa controleze o relatie contractuala cu risc transferat, indicatori,
redeventa, MEOP.

Paradox: desi nu plateste compensare, necesita control contractual puternic,
altfel serviciul devine instabil.

Concluzie pe criteriul C: 2B (cel mai ,,usor” pentru UAT) >2A>3> 1.
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D) Model financiar si controlul costurilor (comparabilitate prin
cost/km)
Referinta comuna (pentru comparatii)

e analizd minima, ~22.152 km/an.

e costurile in operatiuni mici sunt natural mai mari per km (fara economie de
scara).

Scenariul 2A -reper de cost/km (util pentru 2B)

e In scenariul de operare mica, cost/km este ridicat si devine un indicator util
pentru a proiecta impactul bugetar la variatii de km (dar atentie: nu creste liniar;
creste in ,trepte” la schimbari de personal).

e Reperulretinut pentru scenariile competitive:

o ~19,4 lei/km ca valoare realista pentru o operatiune mica atunci cand
aparatul administrativ este partial ,diluat” (soferii la cost integral, TESA
redus procentual prin utilizarea unei structuri existente).

Scenariul 2B - logica financiara
o Sefoloseste un cost/km ca referinta orientativa (nu ca oferta finala).
o In procedura competitiva:
o exista presiune pe pret,
o ofertantii pot cobori cost/km,

o dar nu vor cobori sub praguri in care serviciul devine imposibil (resursa
umana minima + mentenanta + risc).

Scenariul 1

e Costurile sunt direct la UAT, fard economie de scara, cu risc sa fie chiar mai mari
(structura interna, rigiditati).

e Modelul nu este prietenos cu cost/km decat daca UAT are deja resurse si
mecanisme.

Scenariul 3 (concesiune)
« Inconcesiune, fard compensare, operatorul trebuie s& acopere:
o operarea,
o energia,
o mentenanta,

o plusredeventa (MEOP-consistenta).
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¢ Aici apare blocajul economic: redeventa calculata pe o amortizare ,,de piata” a
bunurilor publice poate depasi capacitatea de venit locala din bilete (mai ales in
regim realist de utilizare).

Concluzie pe criteriul D:
o 2B permite optimizare de piata (competitivitate) si stabilizare contractuala.

e 2A are cost/km mare, explicabil prin lipsa economiei de scara si costuri
administrative.

e 3 este ne-bancabil daca redeventa este MEOP-consistentd si nu exista
compensare.

E) Venituri, tarifare, control si comportament de utilizare
Scenariile 1/ 2A/ 2B (contract servicii publice)
o Tariful este stabilit de autoritate (sau in parametri autoritate).
o \Veniturile din bilete sunt, in practica, insuficiente pentru acoperirea costurilor.
e Solutia este compensatia (costuri eligibile — venituri + profit rezonabil).
o n 2B existd sanse mai bune ca operatorul:
o sadezvolte infrastructura de vanzare,
o safaca verificare/validare,
o sareduca pierderile.
Scenariul 3 (concesiune)

e Operatorul are interes sa maximizeze incasarile (vanzare, control, disciplina
tarifara).

e Dar:
o Tnoras mic, presiunea comerciala poate face serviciul neatractiv,
o iar chiar cu control strict, venitul total poate raméane insuficient.

e in plus, daca se impun gratuitati, acestea afecteaza direct sustenabilitatea
economica (fara compensare).

F) Redeventa si tratamentul bunurilor PNRR
Scenariile 2A / 2B

¢ Redeventa poate fi structurata, darin logica Reg. 1370:
o redeventa intra in costuri eligibile si se recupereaza prin compensare,

o deciefectul net poate tinde spre zero, plus impact prin profit rezonabil.
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e Contractul este in logica ,,serviciu public”, nu rentd comerciala.
Scenariul 3

e Redeventa este structural obligatorie in abordarea realista (pentru a evita
avantaj selectiv si pentru a trece testul MEOP).

o Dacaredeventa e prea mica - risc ajutor de stat/avantaj.
o Dacaredeventa e ,corectda” economic > concesiunea devine nesustenabila local.

Acesta este ,nodul gordian” al scenariului 3.

G) Concurenta si control (inclusiv rol Consiliul Concurentei)
Scenariul 2A
e Atribuire directa catre operator intern > necesita disciplina juridica a controlului
similar si a limitarilor activitatii.
e Contractul de servicii publice este In mod uzual supus unui cadru de
conformitate, inclusiv prin mecanisme institutionale.
Scenariul 2B

e Procedura competitiva » concurenta ex ante, criterii, evaluare.

¢ Nu existd neaparat necesitatea unor validari ex ante de tip operator intern, iar
piata produce o forma de ,,control prin competitie”.

Scenariul 3

e Concesiune fara compensare: concurenta teoretica, dar in practica piata poate fi
mica sau inexistenta.

o Fara mecanisme ex ante similare scenariului 2A, raméane presiunea pe MEOP si
pe fundamentarea redeventei.

H) Riscuri operationale si continuitatea serviciului
Scenariul 1
e Risc operationalridicat (UAT ca operator).

e Risc de discontinuitate daca apar blocaje minore (personal, mentenanta,
organizare).

Scenariul 2A
¢ Riscinstitutional: management, politizare, lipsa expertiza transport.

e Dar control public direct poate ajuta continuitatea, daca operatorul se
stabilizeaza.

Scenariul 2B
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¢ Risc operational moderat: depinde de performanta operatorului, dar exista:
o indicatori,
o sanctiuni,
o posibilitate de inlocuire la finalul perioadei (2 ani).
Scenariul 3

e Risc mare de degradare a serviciului: operatorul poate reduce calitatea pentru a
supravietui economic.

e Risc de reziliere/abandon daca veniturile nu sustin costurile + redeventa.

) Flexibilitate si scalabilitate
Scenariul 1

o Flexibilitate teoretic mare, practic mica (constrangeri bugetare si administrative).
Scenariul 2A

o Flexibilitate medie: operatorul intern poate adapta, dar rigiditatile publice pot
creste.

Scenariul 2B

o Flexibilitate buna: fiind cost/km si avand structura de operator existent, cresterile
pot fi negociate contractual, Tnsa atentie la efectul ,,in trepte” la personal.

Scenariul 3

o Flexibilitate comerciala potential mare, dar limitata de: obligatii de serviciu public,
tarife, gratuitati, redeventa.

Sinteza comparativa (concluzii ,,de matrice” — fara Go/No-Go inca)
Scenariul 1

e Cel mai greu de facut sa functioneze in practica (capacitate interna +
organizare).

e Vulnerabil la termene si la continuitate.
Scenariul 2A

o« Compatibil juridic si PNRR, dar curisc de calendar si de capacitate operationala
reala.

e Costuri administrative ridicate pentru o operatiune mica.
Scenariul 2B

e Cel mai echilibrat intre:
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o implementare rapida,

o compatibilitate PNRR,

o eficienta operationala,

o presiune concurentiala pentru pret.

e Reperul~19,4 lei/km este util ca baza orientativa si explica de ce cost/kmraméne
ridicat la scara mica.

Scenariul 3
e Legal posibilin abstract, dar:
o risc major PNRR (ipoteza actuala: cerinta contract servicii publice 1370),
o blocaj economic daca redeventa este MEOP-consistenta,

o risc de esec al procedurii/ lipsa ofertanti / instabilitate contractuala.
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Matrice comparativa tabelara

Criteriu

Tip organizare

Baza
principala

juridica

Modalitate
atribuire

Compensatie
exploatare

Scenariul 1 -
Gestiune directa
UAT (intern)

Operare directa de
catre UAT
(structura interna)

Legea 92 + Reg.
1370 (CSP) (in
logica  serviciului
public)

Nu se atribuie catre
terti (operare
interna)

Nu (cost suportat
direct de UAT)

Posibile (plati de la
buget)

Scenariul 2A - Operator
public (intern) / atribuire
directa

Operare prin societate cu
capital public (operator
intern)

Reg. 1370 art. 5(2)
operator intern + Legea
51/2006 4 Legea
societatilor

Atribuire directa catre
operator intern (conditii
stricte)

Da (costuri eligibile -
venituri + profit rezonabil)

Posibile (se gestioneaza
in CSP)

Scenariul 2B - Operator
privat / procedura
competitiva (Legea 99)

Operare prin operator privat
selectat competitiv

Reg. 1370 (atribuire
competitiva + urgenta max 2
ani) + Legea 99/2016 + HG
394/2016

Procedura competitiva
(procedura simplificata)

Da (costuri eligibile — venituri +
profit rezonabil), criteriu de
atribuire poate include pretul
compensatiei/cost/km

Posibile (se
contractual)

gestioneaza

Scenariul 3 - Concesiune
(Legea 100)

Operare prin concesionar
(drept de exploatare)
Legea 100/2016 + HG

867/2016; risc operational real
obligatoriu

Procedura de concesionare
(selectare concesionar)

Nu (in ipoteza de lucru);
concesionarul suporta riscul
cererii/veniturilor

Posibile, dar nu garanteaza
echilibru financiar; pot afecta
riscul operational daca
»heutralizeaza” pierderea
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Criteriu

Redeventa pentru
bunuri PNRR

MEOP / ajutor de
stat

Aprobari/avize

Capacitate
institutionala
ceruta UAT

Timp de

implementare

Risc bugetar UAT

Risc operational

Scenariul 1 -
Gestiune directa
UAT (intern)

Optional/tehnic;
efect intern

De regula necritic
(operare interna)

Standard
administrativ local

Mare (operare,
personal, procese)

Sensibil (organizare
interna)

Ridicat (costurile
sunt ale UAT)

La UAT

Scenariul 2A - Operator
public (intern) / atribuire
directa

Poate exista, dar efect net
% 0 + impact profit
rezonabil daca intra in
costuri eligibile

Controlat in logica 1370 +
mecanisme de evitare
supracompensare

Conditii stricte ,control
similar”; CSP are regim
specific

Mare
(infiintare/organizare
operator + monitorizare)

Sensibil/critic (infiintare +
autorizari)

dar
prin

Ridicat,
»,contractualizat”
compensatie

La operator public (dar tot
in ecosistem public)

Scenariul 2B - Operator
privat / procedura
competitiva (Legea 99)

Poate exista; trebuie calibrata
in CSP

Controlat prin 1370 +
competitie + structura CSP

Nu necesita aviz Consiliul
Concurentei (in constructia
voastra pentru 2B)

Medie (documentatie +
monitorizare contract)

Cel mai ,rapid” daca piata
raspunde

Controlabil contractual;
competitia poate reduce
cost/km

Partial transferat operatorului
privat

Scenariul 3 - Concesiune

(Legea 100)

Critica: fara redeventa - risc
avantaj selectiv; cu redeventa
MEOP - risc nesustenabilitate

Central: redeventa si punerea
la dispozitie a bunurilor trebuie
justificate MEOP; altfel risc
ajutor de stat

Nu are validare ex ante
similara; risc
interpretare/controale
ulterioare

Medie-mare (procedura

complexa + monitorizare +
redeventa/MEOP)

Risc de esec/intarziere (interes
redus, bancabilitate scazuta)

Potential scazut teoretic, dar
risc mare de esec siinterventie
ulterioara UAT

Transfer
concesionarului

integral
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Criteriu Scenariul 1 - Scenariul 2A - Operator Scenariul 2B - Operator Scenariul 3 - Concesiune
Gestiune directa public (intern)/ atribuire privat / procedura (Legea 100)

UAT (intern) directa competitiva (Legea 99)

de Similar 1+ costuriTESA si Mai plauzibild: economie de Problematica: redeventa +
economica (11| subventionare rigiditati scara la operator + cost/km venituri insuficiente -> risc
Azuga (structural) competitiv neatractiv pentru piata

Sustenabilitate Depinde

Compatibilitate Buna (CSP 1370) Buna (CSP 1370) Buna (CSP 1370) Vulnerabila daca PNRR cere
PNRR CSP;

(presupunere de rambursare/corrections
lucru)

risc
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CAPITOLUL VIIl - ANALIZA S| RECOMANDARE
SCENARIU

8.1 Sinteza rezultatelor analizei scenariilor

n capitolul anterior au fost analizate patru scenarii posibile de organizare si operare a
serviciului de transport public local in orasul Azuga. Scenariile analizate au vizat
principalele modele institutionale si contractuale utilizate in practica administrarii
serviciilor de transport public, respectiv: gestiunea directa a serviciului de catre
autoritatea publica locala, atribuirea directa a unui contract de servicii publice, atribuirea
competitivd a unui contract de servicii publice si concesionarea serviciului catre un
operator economic.

Analiza fiecarui scenariu a urmarit o serie de criterii relevante pentru contextul local,
printre care: modul de organizare a serviciului, responsabilitatile institutionale ale
autoritatii locale, gradul de transfer al riscurilor catre operator, impactul potential asupra
bugetului local, flexibilitatea operationala si compatibilitatea cu cadrul legislativ si cu
mecanismele de finantare existente.

Pentru fiecare dintre scenariile analizate au fost identificate avantajele si limitarile
specifice, precum si implicatiile financiare orientative asociate operarii serviciului de
transport public in conditiile concrete ale orasului Azuga. Estimarile financiare realizate
au avut caracter orientativ si au avut ca scop conturarea unui ordin de marime al
costurilor de operare ale serviciului, in raport cu dimensiunea sistemului propus si cu
nivelul estimat al activitatii de transport.

In urma acestei analize comparative, rezultatele au fost sintetizate intr-un tabel
comparativ, care evidentiaza principalele caracteristici ale fiecarui scenariu in raport cu
criteriile analizate. Tabelul permite o vizualizare sintetica a diferentelor dintre scenarii din
perspectiva modului de organizare a serviciului, a distributiei riscurilor operationale si
financiare si a implicatiilor asupra bugetului autoritatii publice locale.

Analiza comparativa realizata nu are ca scop formularea directa a unei decizii privind
scenariul optim, ci ofera cadrul analitic necesar pentru evaluarea optiunilor disponibile
si pentru fundamentarea unei recomandari argumentate privind modalitatea de
organizare a serviciului de transport public local in orasul Azuga. in capitolul urmator
sunt analizate in mod detaliat elementele relevante pentru fundamentarea scenariului
recomandat, avand in vedere particularitatile sistemului de transport propus, contextul
financiar al autoritatii publice locale si obiectivele urmarite prin implementarea
serviciului.
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Putem face direct toata sectiunea 4.2, cu subsectiunile incluse. Avantajul este ca
pastram coerenta argumentului si nu riscam sa avem repetari. Dupa aceea o putem
ajusta punctual daca vrei sa intarim sau sa relaxam anumite idei.

Am integrat:
e argumentul masei critice
o diferentele dintre orase mari si mici
e ideeade mode shift inertia / transport habit formation
e o0 mentiune controlata despre turism, fara a-l transforma in argument central.

Textul este formulat intr-un stil administrativ-analitic compatibil cu studiile de
oportunitate.

8.2 Limitarile modelelor clasice de organizare a transportului public in
contextul oraselor de dimensiuni reduse

8.2.1 Rolul masei critice in functionarea sistemelor de transport public

Experienta sistemelor de transport public considerate exemple de buna practica la nivel
european sau international arata ca functionarea eficienta a acestora este strans legata
de existenta unei mase critice de utilizatori. Aceasta masa critica este determinata in
principalde dimensiunea populatiei deservite, de densitatea locuirii, de structura urbana
side distributia activitatilor economice, educationale si administrative pe teritoriul urban
si periurban.

n general, sistemele de transport public devin esentiale in momentul in care distantele
dintre principalele functiuni urbane — zone de locuire, zone de activitate economica,
institutii educationale sau servicii publice —depasesc pragulin care deplasarile pietonale
sau cu bicicleta devin dificil de realizat in mod curent. in aceste conditii, transportul
motorizat colectiv apare ca o solutie necesara pentru asigurarea mobilitatii populatiei.

Orasele mari sau zonele metropolitane caracterizate prin densitate ridicata si printr-o
concentrare semnificativa de activitati economice si institutionale genereaza fluxuri
constante si semnificative de deplasari zilnice. In aceste conditii, sistemele de transport
public pot atinge niveluri ridicate de utilizare, iar costurile de operare sunt distribuite
asupra unui numar mare de utilizatori. Aceasta situatie permite functionarea unor retele
complexe de transport public si justifica investitii semnificative in infrastructura si
operare.

in schimb, in orasele de dimensiuni reduse, nivelul cererii de mobilitate colectiva este, in
mod natural, mai limitat. Numarul relativ redus de locuitori, distantele mai scurte dintre
principalele zone ale localitatii si densitatea urbana mai scazuta conduc la o utilizare mai
redusd a sistemelor de transport public. in aceste conditii, atingerea masei critice
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necesare pentru functionarea eficienta a sistemelor de transport public devine mult mai
dificila.

8.2.2 Diferentele structurale dintre orasele mari si orasele mici

Structura urbana a oraselor mici difera semnificativ de cea a marilor centre urbane sau a
zonelor metropolitane. in multe cazuri, distantele dintre diferitele zone ale orasului sunt
relativ reduse, iar o parte semnificativa a deplasarilor zilnice poate fi realizata prin mers
pe jos sau prin utilizarea bicicletei.

De asemenea, distributia activitatilor economice si a serviciilor publice este adesea mai
concentrata, ceea ce reduce necesitatea unor deplasari frecvente pe distante mari. in
aceste conditii, transportul public nu reprezinta intotdeauna o componenta esentiala a

functionarii ecosistemului urban, asa cum se intampla in orasele mari.

Acest lucru nuinseamna ca transportul public nu este util sau necesar in orasele mici, ci
mai degraba ca rolul sdu este diferit. in multe situatii, sistemele de transport public din
orasele mici au un caracter complementar si gradual, fiind introduse pentru a sprijini
dezvoltarea mobilitatii urbane si pentru a oferi alternative la transportul individual.

Un alt element important il reprezintd comportamentul de mobilitate al populatiei.
Literatura de specialitate evidentiaza faptul ca schimbarea obiceiurilor de transport se
produce gradual si este influentata de experienta utilizatorilor si de disponibilitatea
alternativelor de mobilitate. Acest fenomen este descris in literatura internationala prin
concepte precum ,transport habit formation” sau ,,mode shift inertia”, care
evidentiaza faptul ca trecerea de la utilizarea transportului individual la transportul
public necesita timp si este influentatd de perceptia asupra calitatii si fiabilitatii
serviciului.

in orasele in care transportul public nu a fost anterior o components importants a
sistemului de mobilitate urbana, este de asteptat ca nivelul de utilizare al serviciului sa
creasca progresiv, pe masura ce populatia se familiarizeaza cu acest mod de transport si
isi adapteaza comportamentul de mobilitate.

8.2.3 Transportul public ca premisa de dezvoltare teritoriala

in cazul oraselor de dimensiuni reduse, introducerea unui sistem de transport public
trebuie privitd nu doar ca un raspuns la o cerere existentd de mobilitate, ci si ca un
instrument de sprijin pentru dezvoltarea pe termen lung a comunitatii.

Prin asigurarea unor conexiuni de mobilitate intre diferitele zone ale orasului, transportul
public poate contribui la cresterea accesibilitatii unor zone care, in absenta acestuia, ar
putea ramane mai putin atractive pentru dezvoltarea economica sau pentru extinderea
functiunilor urbane. in acest sens, transportul public poate facilita dezvoltarea unor
activitati economice sau sociale in zone situate la limita teritoriului urban, contribuind
astfel la dinamica dezvoltarii locale.
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Totusi, acest proces de dezvoltare este gradual si presupune o perioada de adaptare atat
din partea administratiei publice locale, cat si din partea utilizatorilor. Din acest motiv, in
cazul oraselor mici, implementarea unui sistem de transport public de dimensiuni
reduse, cu un numar limitat de trasee si cu un nivel moderat de frecventa a curselor,
reprezinta adesea o solutie adecvata pentru etapa initiala de dezvoltare a serviciului.

Un astfel de sistem permite crearea unei baze pentru dezvoltarea unui comportament de
mobilitate orientat catre transportul public, fara a genera in acelasi timp presiuni
financiare disproportionate asupra bugetului local.

8.2.4 Consideratii privind specificul turistic al localitatii

Orasul Azuga se afla intr-o zona cu potential turistic semnificativ, fiind parte a arealului
turistic al Vaii Prahovei. In anumite perioade ale anului, fluxurile turistice pot genera o
cerere suplimentara de mobilitate, in special in weekend-uri sau in perioadele de
vacanta.

Totusi, din perspectiva organizarii unui sistem local de transport public limitat la teritoriul
administrativ al orasului Azuga, potentialul turistic nu reprezinta, in mod necesar, un
factor determinant pentru dimensionarea serviciului. Transportul turistilor ar avea o
eficienta semnificativ mai mare in cadrul unui sistem de mobilitate integrat la nivelul
intregii Vai a Prahovei, care sa asigure conexiuni intre principalele statiuni si puncte de
interes din regiune.

De asemenea, adaptarea unui sistem local de transport public la caracterul sezonier al
fluxurilor turistice ar putea genera costuri operationale semnificative, determinate de
necesitatea extinderii programului de operare in weekend-uri, in zilele de sarbatoare sau
in intervale orare extinse. In lipsa unui volum constant de utilizatori, aceste costuri
suplimentare ar putea depasi beneficiile potentiale generate de utilizarea serviciului de
catre turisti.

Prin urmare, Tn contextul actual, rolul principal al sistemului de transport public propus
pentru orasul Azuga trebuie analizatin primul rand din perspectiva nevoilor de mobilitate
ale populatiei locale si a contributiei acestuia la dezvoltarea graduala a mobilitatii
urbane.

8.3 Particularitatile sistemului de transport propus pentru orasul
Azuga

Analiza scenariilor prezentata in capitolul anterior trebuie interpretata si in raport cu
caracteristicile concrete ale sistemului de transport public propus pentru orasul Azuga.
Dimensiunea si structura acestui sistem influenteaza in mod direct modalitatea optima
de organizare si operare a serviciului.

in cazul orasului Azuga, sistemul de transport public analizat are o dimensiune relativ
redusa, atat din perspectiva flotei, cat si a volumului total de activitate. Conform
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structurii operationale analizate in cadrul studiului, sistemul presupune utilizarea a trei
autobuze electrice, dintre care doua sunt destinate operarii curente, iar al treilea este
prevazut ca rezerva operationala. Aceasta structurd minimala permite asigurarea
continuitatii serviciului in situatia aparitiei unor interventii tehnice sau a unor perioade
de mentenanta, fara a generain acelasi timp o supradimensionare a flotei.

Volumul anual de activitate estimat pentru sistemul de transport public analizat este de
aproximativ 22.152 km/an, corespunzator unui regim de operare de aproximativ 260 de
zile pe an. Comparativ cu sistemele de transport public din orasele medii sau mari, acest
volum de activitate este relativ redus si reflecta dimensiunea limitatd a retelei de
transport si a teritoriului administrativ deservit.

Aceste caracteristici conduc la un sistem de transport public cu o structura operationala
simplificata, cu un numar limitat de trasee si cu un volum relativ redus de activitate
zilnica. Tn astfel de conditii, organizarea serviciului trebuie s& urméareascé in primul rand
mentinerea unui echilibru intre asigurarea unui nivel adecvat de mobilitate pentru
populatia locala si limitarea presiunii financiare asupra bugetului autoritatii publice
locale.

Un alt element relevant pentru evaluarea modalitatii de organizare a serviciului il
reprezinta experienta institutionald existenta la nivelul administratiei locale in
gestionarea unor relatii contractuale de tip concesiune. In cazul orasului Azuga,
administratia publica locala, prin intermediul entitatilor administrative relevante,
gestioneaza deja concesionarea domeniului schiabil si a infrastructurii de transport pe
cablu. Acest tip de relatie contractuald presupune colaborarea cu operatori privati,
stabilirea unor obligatii contractuale clare si monitorizarea modului de operare a
serviciului.

Desi domeniul transportului public local prezinta particularitati specifice, existenta unei
experiente administrative Tn gestionarea unor contracte de concesiune reprezinta un
element favorabil in evaluarea optiunilor de organizare a serviciului. Capacitatea
institutionala de a administra relatii contractuale cu operatori privati poate contribui la
reducerea riscurilor administrative asociate implementarii unui model contractual
similar in domeniul transportului public.

In ansamblu, dimensiunea redusa a sistemului de transport analizat, volumul limitat al
activitatii anuale si experienta administrativa existenta Tn gestionarea unor relatii
contractuale de tip concesiune reprezintd elemente relevante care trebuie avute in
vedere in evaluarea scenariilor de organizare a serviciului de transport public local.
Aceste particularitati pot favoriza adoptarea unor modele de operare flexibile, adaptate
dimensiunii sistemului si contextului institutional local.

Observatia ta este foarte relevanta si merita inclusd — nu ca argument central, ci ca
nuantare analitica, pentru a arata ca:

e ailuatin calcul si modelul oraselor mici polarizatoare,
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o dar Azuga nu se afla in aceasta situatie.

Acest lucru intareste indirect argumentul pentru concesiune, deoarece arata ca:
e cererea potentiala de transport este limitata structural,
e nudoartemporar.

Asta este exact tipul de argument pe care evaluatorii sau cititorii tehnici il apreciaza:
arata ca ai analizat si alte tipologii de orase mici, dar ai explicat de ce Azuga este
diferita.

8.4 Avantajele scenariului de concesiune in contextul orasului Azuga

Analiza scenariilor prezentate in capitolul anterior trebuie interpretata in raport cu
dimensiunea si caracteristicile sistemului de transport public analizat, precum si cu
specificul teritorial al orasului Azuga. In cazul sistemelor de transport public de mici
dimensiuni, alegerea modelului de organizare a serviciului trebuie sa urmareascain mod
prioritar mentinerea unui echilibru intre asigurarea mobilitatii populatiei si limitarea
presiunii financiare asupra bugetului autoritatii publice locale.

in acest context, scenariul de concesionare a serviciului de transport public prezinta o
serie de avantaje relevante pentru implementarea unui sistem de transport public de
dimensiuni reduse, adaptat nevoilor specifice ale orasului Azuga.

Un prim element important il reprezinta flexibilitatea operationala asociata acestui
model contractual. In conditiile in care sistemul de transport analizat presupune un
volum anual de activitate relativ redus si o flota limitata, concesionarea serviciului
permite operatorului economic sa organizeze activitatea intr-o maniera adaptata cererii
reale de mobilitate, utilizand resursele disponibile intr-un mod eficient.

Un al doilea avantaj relevant il reprezinta transferul unei parti semnificative ariscurilor
operationale citre operatorul economic. in cazul contractelor de servicii publice
clasice, autoritatea publica locala isi asuma obligatia de a compensa diferenta dintre
costurile de operare si veniturile generate de exploatarea serviciului, la care se adauga
acordarea unui profit rezonabil operatorului. In schimb, in cadrul unui contract de
concesiune, o parte din riscul comercial asociat exploatarii serviciului este transferata
operatorului, ceea ce poate contribui la reducerea expunerii financiare directe a
autoritatii publice locale.

Acest aspect este deosebit de importantin cazul unui oras de dimensiuni reduse, in care
nivelul potential al cererii de transport public este limitat si in care capacitatea bugetului
local de a sustine plati compensatorii semnificative / consistente asociate obligatiei de
serviciu public este, in mod natural, mai redusa decéat in cazul oraselor mari sau al
zonelor metropolitane.

De asemenea, scenariul de concesiune poate facilita operationalizarea rapida a
serviciului de transport public, in special in contextul implementarii investitiilor
realizate prin programe de finantare publicd, cum este cazul achizitiei autobuzelor
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electrice finantate prin Planul National de Redresare si Rezilientd (PNRR). Un model
contractual flexibil permite integrarea rapida a noilor mijloace de transport in operarea
serviciului si adaptarea programului de transport in functie de evolutia cererii.

Un alt element favorabil pentru implementarea unui astfel de model il reprezinta
experienta administrativa existenta la nivel local in gestionarea unor relatii
contractuale de tip concesiune. in cazul orasului Azuga, administratia publica locala
gestioneaza deja concesionarea domeniului schiabil si a infrastructurii de transport pe
cablu. Aceste relatii contractuale presupun stabilirea unor obligatii clare pentru
operatorii privati, monitorizarea modului de operare a serviciului si asigurarea respectarii
conditiilor contractuale. Chiar daca domeniul transportului public prezinta particularitati
specifice, existenta unei experiente administrative in gestionarea unor contracte de
concesiune reprezintd un element favorabil pentru implementarea unui model
contractual similar.

In analiza oportunitatii implementarii unui sistem de transport public trebuie avut in
vedere si rolul pe care orasele de dimensiuni reduse il pot avea in structura teritoriala
regionald. In numeroase situatii, orasele mici functioneazd ca poli locali de servicii
pentru comunitatile rurale din jur, generand fluxuri de mobilitate zilnica intre localitatile
rurale si centrul urban. In aceste cazuri, sistemele de transport public pot atinge un nivel
mai ridicat de utilizare, deoarece deservesc un teritoriu mai extins decat cel al orasului
propriu-zis.

In cazul orasului Azuga, aceasts situatie nu se regaseste in aceeasi mésura. Localitatea
este situata intr-un areal urban continuu de-a lungul Vaii Prahovei, invecinadndu-se direct
cu alte localitati urbane precum Predeal, Busteni si Sinaia. In acest context, Azuga nu
indeplineste in mod direct rolul unui centru polarizator pentru un teritoriu rural extins, iar
fluxurile de mobilitate sunt in mare parte interne sau orientate catre alte centre urbane
din regiune.

Prin urmare, dimensionarea sistemului de transport public trebuie sa reflecte in mod
realist aceste caracteristici teritoriale si sa evite supradimensionarea serviciului in raport
cu cererea potentiald de mobilitate. In aceste conditii, modelul concesiunii ofera
posibilitatea implementarii unui sistem de transport public de dimensiuni reduse,
adaptat etapelor initiale de dezvoltare a mobilitatii urbane si capabil sa evolueze in timp
in functie de dinamica cererii de transport.

8.5 Compatibilitatea scenariului recomandat cu cadrul de finantare
PNRR

Implementarea sistemului de transport public local analizat in prezentul studiu este
corelata cu investitiile realizate prin programe de finantare publica, inclusiv prin Planul
National de Redresare si Rezilientd (PNRR), care sprijind achizitia de mijloace de
transport nepoluante pentru transportul public local. In acest context, analiza
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scenariului de organizare a serviciului trebuie realizata si din perspectiva compatibilitatii
cu cadrul normativ si cu conditionalitatile asociate finantarii.

Documentele programului PNRR fac referire la necesitatea utilizarii mijloacelor de
transport finantate in cadrul unui serviciu de transport public organizat in conformitate
cu cadrul european aplicabil in domeniul transportului public de calatori, Tn special cu
prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport
feroviar si rutier de calatori. Acest regulament stabileste principiile generale privind
organizarea serviciilor publice de transport si modalitatile prin care autoritatile
competente potimpune obligatii de serviciu public operatorilor de transport.

In interpretarea practica a acestor prevederi, elementul esential il reprezints faptul ca
serviciul de transport trebuie sa fie prestat in interes public si in baza unor obligatii de
serviciu public stabilite de autoritatea competenta. Din aceasta perspectiva, utilizarea
autobuzelor achizitionate prin programe de finantare publica intr-un sistem de transport
organizat si reglementat de autoritatea publica locala, chiar si in cadrul unui model
contractual de tip concesiune, poate raspunde obiectivului fundamental urmarit de
finantator, respectiv asigurarea furnizarii unui serviciu de transport public in beneficiul
comunitatii.

De asemenea, experienta administrativa existenta la nivel national indica faptul ca, in
anumite situatii, mijloace de transport achizitionate prin programe de finantare publica
au fost integrate in sisteme de operare gestionate de operatori privati, cu acordul
autoritatilor competente din domeniul reglementarii transportului public. Aceste situatii
nu reprezintd neaparat modele generalizabile, insa evidentiaza faptul ca utilizarea
infrastructurii si a mijloacelor de transport finantate din fonduri publice Tn cadrul unor
relatii contractuale cu operatori economici privati poate fi compatibild cu obiectivul
furnizarii serviciului public de transport.

In acelasi timp, trebuie avut in vedere faptul ca interpretarea concretd a conditiilor de
utilizare a bunurilor finantate prin PNRR poate depinde de orientarile institutiilor
responsabile de implementarea programului si de eventualele clarificari emise de
autoritatile de management sau de organismele de reglementare din domeniul
transportului public. Din acest motiv, analiza scenariului recomandat ia in considerare si
necesitatea mentinerii unei flexibilitati contractuale care sa permita adaptarea
modelului de operare Tn cazul in care vor aparea solicitari specifice din partea
finantatorului.

in acest sens, contractul de concesiune poate include prevederi contractuale care sa
permita ajustarea anumitor elemente ale relatiei contractuale in situatia in care cadrul
de reglementare sau conditiile impuse de finantator ar necesita adaptarea modului de
operare a serviciului de transport public. Astfel de mecanisme pot asigura
compatibilitatea continud a serviciului cu cerintele programului de finantare, fara a
afecta in mod semnificativ stabilitatea contractuald sau continuitatea operarii
serviciului.
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Prin urmare, desiinterpretarea conditiilor de utilizare a mijloacelor de transport finantate
prin PNRR trebuie realizatd cu prudenta si in consultare cu autoritatile competente,
analiza realizata in cadrul prezentului studiu indica faptul ca scenariul de concesionare
a serviciului de transport public poate fi compatibil cu obiectivele generale ale
programului, cu conditia ca serviciul sa fie organizat in mod clar ca serviciu public si ca
relatia contractuala sa prevada mecanisme adecvate de adaptare la eventualele cerinte
ale finantatorului.

8.6 Fundamentarea scenariului recomandat

Analiza scenariilor de organizare a serviciului de transport public local prezentatd in
capitolele anterioare a urmarit evaluarea principalelor optiuni disponibile din
perspectiva caracteristicilor sistemului propus, a contextului teritorial al orasului Azuga
si a capacitatii administrative si financiare a autoritatii publice locale.

In cadrul acestei analize au fost examinate patru scenarii distincte de organizare a
serviciului, respectiv gestiunea directa a serviciului de catre autoritatea publica locala,
atribuirea directd a unui contract de servicii publice, atribuirea competitivda a unui
contract de servicii publice si concesionarea serviciului catre un operator economic.
Fiecare dintre aceste scenarii prezinta avantaje si limitari specifice, atat din perspectiva
modului de organizare a serviciului, cat si din perspectiva impactului financiar si
administrativ asupra autoritatii publice locale.

Rezultatele analizei indica faptul ca, in cazul unui sistem de transport public de
dimensiunireduse, caracterizat printr-un volum anual de activitate relativ limitat si printr-
o structura operationala simplificata, alegerea modelului de organizare a serviciului
trebuie sa urmareasca in mod prioritar asigurarea unui echilibru intre functionalitatea
serviciului si sustenabilitatea financiara a acestuia pe termen mediu si lung.

in acest context, scenariul de concesionare a serviciului de transport public apare ca o
optiune adecvata pentru etapa initiala de dezvoltare a mobilitatii urbane in orasul Azuga.
Acest model permite operarea serviciului de transport public in baza unor obligatii
stabilite de autoritatea publica localda, mentindnd in acelasi timp un grad ridicat de
flexibilitate operationala si transferdnd o parte din riscurile asociate exploatarii
serviciului catre operatorul economic.

De asemenea, scenariul concesiunii permite implementarea rapida a serviciului de
transport public si integrarea mijloacelor de transport achizitionate prin programe de
finantare publica, mentindnd in acelasi timp posibilitatea adaptarii cadrului contractual
in functie de evolutia cererii de mobilitate sau de eventualele clarificari ale cadrului de
reglementare.

Particularitatile sistemului analizat — respectiv dimensiunea redusa a retelei de
transport, volumul anual limitat de activitate si contextul teritorial specific al orasului
Azuga - indica faptul cad implementarea unui sistem de transport public flexibil, de
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dimensiuni moderate, reprezinta o solutie adecvata pentru etapa actuala de dezvoltare
a mobilitatii locale.

Pe baza elementelor analizate in cadrul prezentului studiu, se apreciaza ca scenariul de
concesionare a serviciului de transport public local reprezinta optiunea
recomandata pentru organizarea si operarea sistemului de transport public in orasul
Azuga.

Analiza financiara orientativa a functionarii serviciului in cadrul scenariului recomandat
este prezentata in capitolul urmator, in care sunt evaluate principalele componente ale
costurilor operationale si posibilele mecanisme de echilibrare financiara a serviciului.
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CAPITOLUL IX ANALIZA ECONOMICA SI FINANCIARA
A SERVICIULUI

9.1 Introducere si metodologie de analiza

Analiza economica si financiara prezentata in cadrul prezentului capitol are rolul de a
fundamenta sustenabilitatea serviciului de transport public local propus pentru orasul
Azuga, precum si de a evalua conditiile generale in care acesta poate fi operat in regim
de concesiune a serviciului. In acest sens, analiza urmareste estimarea relatiei dintre
costurile operationale ale serviciului, veniturile potentiale generate din exploatarea
comerciala a acestuia si eventualele contributii ale autoritatii publice locale necesare
pentru mentinerea functionarii serviciului in conditii economice rezonabile.

Metodologia utilizatd are un caracter orientativ si prospectiv, specific studiilor de
oportunitate realizate Tn etapa de pregatire a delegarii gestiunii unui serviciu public.
Estimarile financiare prezentate nu reprezinta valori contractuale definitive, ci au rolul de
a contura parametrii economici generali ai serviciului si de a permite evaluarea viabilitatii
acestuia in diferite scenarii de operare. In consecinta, valorile rezultate din modelul
economic trebuie interpretate ca intervale orientative, urmand ca parametrii finali ai
serviciului, inclusiv nivelul tarifelor, al redeventei si al eventualelor contributii ale
autoritatii contractante, sa fie stabiliti ulterior prin hotarare a Consiliului Local si prin
documentatia contractuala aferenta procedurii de delegare.

Analiza financiara se bazeaza pe parametrii operationali ai serviciului determinati in
capitolele anterioare ale studiului, in special in ceea ce priveste structura traseelor,
frecventa de operare si volumul total anual de transport exprimat in kilometri parcursi.
Modelul economic utilizeaza ca indicator principal de referintd volumul estimat al
serviciului, respectiv aproximativ 22.152 kilometri de operare anuala, rezultat din
programul de circulatie propus pentru sistemul de transport local.

In ceea ce priveste cererea de transport, analiza are in vedere indicatorul de utilizare al
serviciului asumat in documentatia de finantare a investitiei prin Planul National de
Redresare si Rezilientd (PNRR), respectiv un volum estimat de aproximativ 55.400
calatorii anual. Acest indicator reflecta nivelul de utilizare estimat al sistemului de
transport public si constituie baza de referinta pentru evaluarea veniturilor potentiale din
exploatarea comerciala a serviciului.

In acelasi timp, analiza iain considerare faptul ¢ indicatorul de c&l&torii estimat include
atat utilizatori care achita integral titlul de transport, cat si categorii de beneficiari care
pot avea acces la facilitati sau reduceri acordate de autoritatea publica locala in baza
legislatiei aplicabile sau a politicilor sociale locale. De asemenea, in modelul economic
sunt luate in considerare si posibile pierderi comerciale generate de existenta unor
calatorii realizate fara titlu de transport valid, fenomen prezent in majoritatea sistemelor
de transport public si care constituie un risc comercial specific activitatii operatorului.
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Pe langa veniturile provenite din vanzarea titlurilor de transport, analiza financiara
include si evaluarea altor surse potentiale de venit ale operatorului, cum ar fi veniturile
accesorii din exploatarea spatiilor de publicitate pe sau in interiorul vehiculelor, precum
si alte activitati complementare care pot contribui la echilibrul economic al serviciului.

Modelul economic utilizat in cadrul prezentului capitol urmareste astfel sa evidentieze
relatia dintre costurile operationale estimate ale serviciului, veniturile comerciale
potentiale si contributiile publice necesare pentru acoperirea facilitatilor sociale sau
pentru sustinerea functionarii serviciului in etapa initiald de operare. In acelasi timp,
analiza are in vedere caracterul concesionar al serviciului, in cadrul caruia operatorul
economic isi asuma un risc comercial real asociat exploatarii serviciului, inclusivin ceea
ce priveste variatiile cererii de transport, nivelul veniturilor comerciale si eficienta
activitatilor de control al titlurilor de transport.

In acest context, rezultatele analizei economice si financiare prezentate in continuare
permit evaluarea nivelului orientativ al veniturilor si costurilor asociate serviciului,
estimarea eventualelor contributii ale autoritatii publice locale si fundamentarea
intervalului de redeventad ce poate fi stabilit in cadrul contractului de concesiune,
asigurand totodatad mentinerea unui echilibru economic rezonabil intre interesele
operatorului si cele ale autoritatii publice locale.

9.2 Parametrii operationali utilizati in modelul economic

Modelul economic utilizat Tn cadrul prezentei analize financiare are la baza parametrii
operationali ai serviciului de transport public local stabiliti in capitolele anterioare ale
studiului, care definesc structura generala a serviciului propus, nivelul de activitate
estimat si dimensiunea operationala a sistemului de transport.

In conformitate cu analiza realizat4 in capitolele precedente, serviciul de transport public
local propus pentru orasul Azuga se bazeaza pe un sistem de trasee urbane adaptat
dimensiunii orasului si structurii actuale a mobilitatii locale, avand ca obiectiv principal
asigurarea accesului locuitorilor la principalele zone de interes din localitate, inclusiv
zonele rezidentiale, institutiile publice, unitatile de invatamant si zonele cu functiuni
turistice sau comerciale.

Structura serviciului propus a fost dimensionata astfel incat sa permita operarea
eficientd a unui sistem de transport public cu frecvente adaptate nivelului estimat al
cererii de transport, mentindnd in acelasi timp un nivel rezonabil al costurilor
operationale. in acest sens, programul de circulatie propus conduce la un volum anual
estimat al serviciului de aproximativ 22.152 kilometri parcursi, indicator care constituie
principalul parametru operational utilizat in modelul economic prezentat in acest
capitol.

Acestvolum anual de operare reflecta nivelul total de activitate al serviciului de transport
public si rezultd din cumularea kilometrajului aferent tuturor curselor programate pe
parcursul unui an calendaristic, luand Tn considerare frecventa de circulatie stabilita
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pentru fiecare traseu, durata programului zilnic de operare si particularitatile cererii de
transport in diferite intervale ale zilei.

Indicatorul de kilometri parcursi anual reprezinta un element esential pentru
fundamentarea costurilor operationale ale serviciului, intrucat majoritatea costurilor
asociate exploatarii transportului public sunt direct corelate cu volumul de activitate
exprimat in kilometri de operare. Astfel, costurile cu personalul de exploatare, energia
utilizata pentru propulsia vehiculelor, mentenanta vehiculelor si alte costuri operationale
sunt influentate Tn mod direct de nivelul total al kilometrilor parcursi.

Pe langa volumul anual de operare, modelul economic are in vedere siindicatorul estimat
al cererii de transport, exprimat prin numarul anual de calatorii realizate in cadrul
sistemului de transport public. in acest sens, analiza utilizeazd indicatorul de
aproximativ 55.400 calatorii anual, indicator care a fost asumat in cadrul documentatiei
de finantare a investitiei realizate prin Planul National de Redresare si Rezilienta (PNRR)
si care reflecta nivelul estimat de utilizare al serviciului de transport public in conditiile
implementarii sistemului propus.

Indicatorul privind numarul anual de calatorii reprezinta un parametru important pentru
estimarea veniturilor comerciale potentiale ale operatorului, Tnsa trebuie interpretat in
contextul specific al unui sistem de transport public local de dimensiuni reduse, aflat
intr-o etapa initiala de dezvoltare. Astfel, volumul estimat al cererii de transport poate fi
influentat de o serie de factori, printre care nivelul de acceptare a serviciului de catre
populatie, politica tarifara aplicata, gradul de integrare a transportului public in
mobilitatea zilnica a locuitorilor si eficienta masurilor de control al titlurilor de transport.

in cadrul modelului economic, indicatorii operationali mentionati anterior sunt utilizati
pentru fundamentarea principalelor componente ale analizei financiare, respectiv
estimarea costurilor operationale ale serviciului, evaluarea veniturilor potentiale
generate din exploatarea comerciala a serviciului si determinarea echilibrului economic
general al sistemului de transport public propus.

Prin utilizarea acestor parametri operationali, analiza economica urmareste sa ofere o
imagine realista asupra conditiilor in care serviciul de transport public local poate fi
operat in mod sustenabil in orasul Azuga, in cadrul unui contract de concesiune in care
operatorul economic isi asuma exploatarea serviciului si riscurile comerciale asociate
activitatii de transport.

9.3 Structura cererii de transport

Estimarea cererii de transport reprezintd un element esential in fundamentarea
modelului economic al serviciului de transport public local, intrucat nivelul de utilizare
al sistemului influenteaza in mod direct veniturile comerciale potentiale ale operatorului
si, implicit, echilibrul economic general al serviciului.

in cadrul prezentei analize, punctul de referintd pentru estimarea cererii de transport il
constituie indicatorul de utilizare asumat in documentatia de finantare a investitiei
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realizate prin Planul National de Redresare si Rezilientd (PNRR), respectiv un volum
estimat de aproximativ 55.400 calatorii anual. Acestindicator reflecta nivelul de utilizare
estimat al sistemului de transport public in conditiile implementarii serviciului propus si
constituie baza de referinta pentru evaluarea veniturilor comerciale potentiale.

Totusi, pentru realizarea unei analize economice realiste, este necesara o interpretare
nuantata a acestui indicator, intrucat numarul total de calatorii realizate intr-un sistem
de transport public nu se suprapune in mod automat cu numarul calatoriilor pentru care
operatorul Tncaseaza integral contravaloarea titlului de transport. In practicd, cererea
totala de transport include atat calatorii realizate de utilizatori care achita integral titlul
de transport, cat si calatorii realizate de persoane care beneficiaza de facilitati sau
reduceri acordate de autoritatea publica locala, precum si situatii in care unele calatorii
sunt realizate fara titlu de transport valid.

in acest context, modelul economic utilizat in cadrul prezentului studiu ia in considerare
o structura estimativa a cererii de transport, in care numarul total anual de calatorii este
impartit in trei categorii principale: calatorii comerciale, calatorii realizate in baza
facilitatilor sociale si calatorii realizate fara titlu de transport valid.

Prima categorie este reprezentata de calatoriile comerciale, respectiv acele deplasari
realizate de utilizatori care achita integral contravaloarea titlului de transport. Acestea
constituie baza principala a veniturilor comerciale ale operatorului si sunt influentate de
factori precum nivelul tarifelor, accesibilitatea serviciului, calitatea transportului oferit si
gradul de integrare a transportului public in mobilitatea zilnica a locuitorilor.

A doua categorie este reprezentata de calatoriile realizate in baza facilitatilor sociale
acordate de autoritatea publica locald. In majoritatea sistemelor de transport public,
anumite categorii de persoane beneficiaza de gratuitati sau reduceri la utilizarea
transportului public, in baza legislatiei nationale sau a politicilor sociale adoptate la nivel
local. in mod obisnuit, aceste categorii pot include pensionari, persoane cu dizabilitati,
elevi sau alte grupuri sociale pentru care autoritatea locala decide acordarea unor
facilitati de transport. In aceste situatii, venitul aferent cél&toriei nu este incasat direct
de la utilizator, ci poate fi acoperit integral sau partial din bugetul local, in functie de
mecanismul de compensare stabilit de autoritatea publica.

in functie de mecanismul concret de acordare a facilitatilor, contravaloarea integrald a
calatoriei poate fi acoperita partial de utilizator si partial de autoritatea publica locala
sau, in cazul anumitor categorii de beneficiari, poate fi compensata prin decontarea unor
abonamente sociale. In aceste situatii, nivelul veniturilor operatorului raportat la
numarul de calatorii realizate poate diferi de valoarea nominala a tarifului aplicat unei
calatorii individuale.

in fine, analiza are in vedere si existenta unor pierderi comerciale generate de calatorii
realizate fara titlu de transport valid, fenomen cunoscut in practica sistemelor de
transport public sub forma evaziunii tarifare. Acest fenomen poate aparea in diferite
forme, de la utilizarea transportului fard achizitionarea unui bilet pana la utilizarea
necorespunzatoare a unor titluri de transport. Desi nivelul exact al acestor pierderi este
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dificil de estimat in absenta unor date istorice specifice sistemului analizat, experienta
altor sisteme de transport public indica faptul ca astfel de situatii reprezinta un risc
comercial inerent activitatii operatorului si trebuie avute in vedere in analiza economica
a serviciului.

Prin urmare, in cadrul modelului economic utilizat in prezentul studiu, indicatorul de
55.400 calatorii anual este interpretat ca reprezentand nivelul total de utilizare al
serviciului de transport public, incluzand atat calatoriile comerciale, cat si calatoriile
realizate Tn baza facilitatilor sociale sau pe fondul unor pierderi comerciale. Aceasta
abordare permite realizarea unei analize financiare mai realiste si reflecta mai fidel
conditiile reale Tn care un operator economic ar putea exploata serviciul de transport
public localin orasul Azuga.

In sectiunile urmatoare ale capitolului vor fi analizate in detaliu implicatiile acestei
structuri a cererii de transport asupra veniturilor comerciale potentiale ale operatorului,
asupra nivelului eventualelor contributii ale autoritatii publice locale si asupra
echilibrului economic general al serviciului de transport public propus.

Experienta altor sisteme de transport public aratd ca, in practica, doar o parte dintre
persoanele care au dreptul la facilitati utilizeaza Tn mod regulat transportul public, iar
frecventa calatoriilor poate varia semnificativ in functie de nevoile individuale de
mobilitate, de accesibilitatea traseelor si de nivelul general de atractivitate al serviciului.

Prin urmare, estimarea facilitatilor sociale utilizata in cadrul prezentului studiu trebuie
interpretata ca o aproximare orientativa a volumului potential de calatorii realizate de
beneficiarii facilitatilor sociale, avand rolul de a fundamenta analiza economica a
serviciului si de a permite evaluarea impactului acestor facilitati asupra veniturilor
operatorului si asupra contributiilor bugetare ale autoritatii publice locale.

Nivelul exact al facilitatilor acordate, precum si mecanismul concret de compensare
financiara a acestora, vor fi stabilite ulterior de catre Consiliul Local al orasului Azuga, in
functie de obiectivele sociale ale comunitatii si de resursele bugetare disponibile. Tn
acest sens, estimarile prezentate in cadrul prezentului studiu au rolul de a oferi un cadru
orientativ pentru evaluarea impactului economic al facilitatilor sociale asupra

functionarii serviciului de transport public local.

9.4 Politica tarifara si veniturile comerciale estimate

Politica tarifara reprezinta unul dintre elementele centrale ale modelului economic al
serviciului de transport public local, intrucat influenteaza in mod direct nivelul veniturilor
comerciale potentiale ale operatorului si gradul de accesibilitate al serviciului pentru
utilizatori. In cazul unui sistem de transport public de dimensiuni reduse, aflat intr-o
etapa initiald de dezvoltare, politica tarifara trebuie sd urmareasca un echilibru intre
necesitatea asigurarii unui nivel rezonabil al veniturilor si mentinerea unui grad adecvat
de atractivitate a serviciului pentru populatie.
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In cadrul prezentei analize au fost luate in considerare doua scenarii tarifare orientative,
respectiv un tarif mediu de 6 lei/calatorie si un tarif mediu de 8 lei/calatorie. Aceste
valori nu reprezinta propuneri definitive de tarif, ci repere utilizate pentru evaluarea
sensibilitatii modelului economic la variatia nivelului tarifar. Utilizarea a doua scenarii
permite evidentierea impactului pe care il poate avea politica tarifara asupra veniturilor
comerciale si, implicit, asupra echilibrului economic general al serviciului.

Punctul de plecare pentru estimarea veniturilor il constituie indicatorul de utilizare
asumat in documentatia de finantare PNRR, respectiv 55.400 calatorii/an. Acest
indicator reflecta nivelul total estimat de utilizare al serviciului si include atat calatorii
comerciale, cat si calatorii realizate in baza facilitatilor sociale sau situatii in care o parte
dintre utilizatori nu detin un titlu de transport valid. Din acest motiv, pentru estimarea
veniturilor comerciale efective este necesara o ajustare a acestui indicator in functie de
structura reala a cererii de transport.

in cadrul prezentei analize, pentru a asigura un grad rezonabil de realism, se considera
ca din totalul de 55.400 calatorii/an:

e 0 parte sunt realizate de beneficiari ai facilitatilor sociale, pentru care plata este
suportata integral sau partial de autoritatea publica locala;

e 0 parte reprezinta calatorii comerciale propriu-zise, achitate direct de utilizatori;

e 0 parte poate fi afectata de pierderi comerciale generate de utilizarea serviciului
fara titlu de transport valid.

Pornind de la aceasta structura, analiza utilizeaza, in mod orientativ, o ipoteza de lucru
potrivit careia aproximativ 65%-75% din totalul calatoriilor anuale pot genera venituri
comerciale directe sau cvasi-directe pentru operator, sub forma de bilete sau
abonamente achitate de utilizatori. Restul calatoriilor sunt considerate, in principal, fie
calatorii aferente facilitatilor sociale, fie calatorii afectate de pierderi comerciale.

Rezulta astfel un volum orientativ de 36.000-41.500 calatorii/an care pot genera venituri
comerciale in mod direct. Pentru modelarea economica a serviciului, poate fi utilizata o
valoare mediana de aproximativ 39.000 calatorii/an ca baza comerciala efectiva.

Pe baza acestei ipoteze, veniturile comerciale anuale ale operatorului pot fi estimate
astfel:

Scenariul tarifar 1 - tarif mediu de 6 lei/calatorie

La un volum comercial estimat de aproximativ 39.000 calatorii/an, veniturile comerciale
anuale pot fi estimate la:

39.000 calatorii x 6 lei =234.000 lei/an

intr-o abordare prudenta, luand in calcul un interval de variatie al calatoriilor comerciale
intre 36.000 si 41.500 calatorii/an, rezultd venituri comerciale anuale situate in
intervalul:

e 216.000 lei/an - pentru 36.000 calatorii/an
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e 249.000 lei/an - pentru 41.500 calatorii/an

Prin urmare, pentru scenariul unui tarif mediu de 6 lei/calatorie, veniturile comerciale
anuale pot fi estimate realist in intervalul de 216.000-249.000 lei/an, cu o valoare
mediana de lucru de aproximativ 234.000 lei/an.

Scenariul tarifar 2 - tarif mediu de 8 lei/calatorie

La acelasi volum comercial estimat de aproximativ 39.000 calatorii/an, veniturile
comerciale anuale pot fi estimate la:

39.000 calatorii x 8 lei =312.000 lei/an

intr-o abordare prudentd, pentru intervalul de 36.000-41.500 calatorii/an, rezulta
venituri comerciale anuale situate in intervalul:

e 288.000 lei/an — pentru 36.000 calatorii/an
e 332.000 lei/an — pentru 41.500 calatorii/an

Prin urmare, pentru scenariul unui tarif mediu de 8 lei/calatorie, veniturile comerciale
anuale pot fi estimate realist in intervalul de 288.000-332.000 lei/an, cu o valoare
mediana de lucru de aproximativ 312.000 lei/an.

In ceea ce priveste structura titlurilor de transport, veniturile comerciale pot proveni atat
din vanzarea de bilete individuale, cat si din abonamente. In cazul unui sistem de
transport public de dimensiuni reduse, aflat intr-o etapa initiala de dezvoltare, este de
asteptat ca o parte importanta a veniturilor sa provina din bilete individuale, in timp ce
abonamentele pot avea un rol complementar, in special pentru utilizatorii frecventi. Din
punct de vedere economic, utilizarea abonamentelor poate contribui la stabilizarea
fluxului de venituri al operatorului, insa poate conduce si la un venit mediu per calatorie
inferior valorii nominale a tarifului aferent unei calatorii individuale, in functie de
frecventa efectiva de utilizare a serviciului de catre abonat.

In consecintd, in cadrul prezentului studiu, estimérile de mai sus trebuie interpretate ca
venituri comerciale orientative, rezultate din aplicarea unor scenarii tarifare rezonabile
la un volum comercial realist al cererii de transport. Valorile finale ale veniturilor
operatorului vor depinde de structura efectiva a titlurilor de transport utilizate, de
eficienta activitatii comerciale si de capacitatea operatorului de a limita pierderile
rezultate din utilizarea transportului fara titlu de transport valid.

Aceste estimari constituie baza pentru analiza ulterioara a facilitatilor sociale, a
costurilor operationale si a echilibrului economic al serviciului de transport public
propus.

9.5 Facilitati sociale siimpactul asupra veniturilor operatorului

Acordarea unor facilitati de transport pentru anumite categorii de utilizatori reprezinta o
practica obisnuitd in sistemele de transport public si reflectad rolul social al acestui
serviciu. In majoritatea localitatilor din Romania, autoritatile publice locale acorda
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facilitati de transport unor categorii precum pensionarii, persoanele cu dizabilitati, elevii
sau alte grupuri considerate vulnerabile din punct de vedere social.

In cazul serviciului de transport public propus pentru orasul Azuga, este de asteptat ca
autoritatea publica locala sa mentina sau sa introduca anumite facilitati de transport
pentru astfel de categorii, in functie de politica sociala locala si de resursele bugetare
disponibile. Printre categoriile eligibile care pot beneficia de facilitati de transport se pot
regasi, in mod uzual, pensionarii, persoanele cu handicap sau dizabilitati, elevii si alte
categorii de beneficiari ai unor prestatii sociale.

Datele administrative disponibile indica existenta unui numar semnificativ de persoane
care ar putea constitui beneficiari potentiali ai unor facilitati de transport. Conform
datelor disponibile la nivelul orasului Azuga, sunt inregistrati 872 pensionari, precum si
25 persoane beneficiare de indemnizatie lunara de handicap si 23 persoane cu
dizabilitati cu asistent personal, aceste categorii reprezentdnd o parte importanta a
populatiei care ar putea utiliza serviciul de transport public Tn conditii de tarif redus sau
gratuit.

n acelasi timp, nu se poate presupune cé toate persoanele apartinand acestor categorii
vor utiliza in mod constant transportul public. Experienta altor sisteme de transport
public indica faptul ca doar o parte dintre persoanele eligibile devin utilizatori activi ai
serviciului, iar frecventa calatoriilor poate varia semnificativ in functie de nevoile
individuale de mobilitate, de accesibilitatea traseelor si de nivelul de atractivitate al
serviciului oferit.

In cadrul prezentei analize, pentru a asigura un grad rezonabil de realism, se considera
ca o parte din cele aproximativ 55.400 calatorii/an estimate pentru sistemul de transport
public pot fi asociate utiliz&rii serviciului de catre beneficiarii facilitatilor sociale. In mod
orientativ, se poate aprecia ca aproximativ 20%-30% din totalul calatoriilor ar putea fi
realizate de utilizatori care beneficiaza de diferite forme de facilitati tarifare.

Aplicand aceasta ipoteza asupra volumului total de utilizare al serviciului, rezulta un
numar estimat de aproximativ 11.000-16.500 calatorii/an realizate de beneficiari ai
facilitatilor sociale. Aceste calatorii pot fi compensate integral sau partial din bugetul
autoritatii publice locale, in functie de mecanismul concret de acordare a facilitatilor.

n practica, mecanismele de compensare pot include atat reduceri tarifare partiale, cat
si acordarea unor drepturi de circulatie gratuitd compensate pe baza unor abonamente
sociale. in cazul reducerilor tarifare partiale, contravaloarea integrald a cél&toriei este
acoperita prin contributii provenite atat de la utilizator, cat si din bugetul autoritatii
publice locale. De exemplu, in situatia unui tarif de 6 lei/calatorie si a unei reduceri de
50%, utilizatorul ar achita 3 lei, iar diferenta de 3 lei ar putea fi compensata din bugetul
local, operatorulincasand in final valoarea integrala a calatoriei.

In cazul facilitatilor acordate sub forma unor abonamente sociale sau a unor drepturi de
circulatie gratuitd, compensarea poate fi realizata pe baza unei valori forfetare lunare,
independent de numarul exact de calatorii realizate de fiecare beneficiar. In aceste
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situatii, venitul operatorului raportat la numarul efectiv de calatorii realizate de
beneficiari poate fi inferior valorii nominale a tarifului unei calatorii individuale.

n ultimii ani, cadrul legislativ national a introdus, de asemenea, o serie de reglementari
privind asigurarea gratuitatii transportului pentru elevii din invatamantul obligatoriu,
in special pentru deplasérile intre localitatea de domiciliu si unitatea de Tnvdtamant. in
masura in care serviciul de transport public local va fi utilizat si de elevi, aceste
reglementari pot genera obligatii suplimentare de compensare financiara din partea
autoritatilor publice, in functie de mecanismele de finantare stabilite la nivel national si
local.

Pornind de la aceste ipoteze si avand in vedere structura estimata a cererii de transport,
prezentul studiu utilizeaza un scenariu median pentru evaluarea impactului facilitatilor
sociale asupra veniturilor operatorului. In acest scenariu se considerd cd aproximativ
13.500 calatorii/an sunt realizate de beneficiari ai facilitatilor sociale si sunt
compensate partial sau total din bugetul local.

Daca se considera o compensare medie de aproximativ 3 lei/calatorie
(corespunzatoare, de exemplu, unei reduceri tarifare de 50% raportata la un tarif de 6
lei/calatorie), rezultd un impact bugetar anual estimat de:

13.500 calatorii x 3 lei ® 40.500 lei/an

In cazulin care o parte dintre facilititi sunt acordate sub forma unor abonamente sociale
sau a unor gratuitati compensate integral, nivelul total al contributiei bugetare poate fi
usor mai ridicat. in consecinta, pentru modelul economic utilizat in cadrul prezentului
studiu, se poate considera ca valoarea anuala orientativa a facilitatilor sociale
suportate din bugetul local se situeaza in intervalul de aproximativ 40.000-60.000
lei/an, cu o valoare mediana de lucru de aproximativ 45.000-50.000 lei/an.

Aceasta estimare are caracter orientativ si este utilizata exclusiv pentru modelarea
echilibrului economic al serviciului. Nivelul exact al facilitatilor sociale, categoriile
beneficiare si mecanismele concrete de compensare vor fi stabilite ulterior prin hotarare
a Consiliului Local al orasului Azuga, in functie de politica sociala locala si de resursele
bugetare disponibile.

9.6 Venituri accesorii ale operatorului

Pe langa veniturile generate direct din vanzarea titlurilor de calatorie si din eventualele
plati compensatorii asociate obligatiei de serviciu public precum si platile facilitatilor
acordate diferitelor categorii de persoane defavorizate, operatorul serviciului de
transport public local poate realiza si venituri accesorii, provenite din activitati conexe
exploatarii serviciului.

Aceste venituri nu reprezinta, in mod obisnuit, o componentd majord a modelului
economic al unui sistem de transport public de dimensiuni reduse, insa pot contribui la
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imbunatatirea sustenabilitatii financiare a serviciului si la reducerea presiunii asupra
bugetului autoritatii publice locale.

In cazul serviciului de transport public propus pentru orasul Azuga, principalele categorii
de venituri accesorii care pot fi avute in vedere sunt urmatoarele:

a) Publicitate exterioara pe autobuze

Suprafetele exterioare ale autobuzelor pot fi utilizate pentru amplasarea de materiale
publicitare, sub forma unor colantari integrale sau partiale ale vehiculelor. Aceasta forma
de publicitate este frecvent utilizata in sistemele de transport public, datorita vizibilitatii
ridicate a vehiculelor in spatiul urban.

n cazul orasului Azuga, dimensiunea relativ redusa a pietei locale limiteaza potentialul
de generare a unor venituri semnificative din aceasta activitate. Cu toate acestea,
publicitatea exterioara ar putea fi utilizata ocazional pentru promovarea unor activitati
economice locale, a unor evenimente turistice sau culturale, precum si pentru campanii
de interes public.

Veniturile generate din publicitatea exterioard depind de mai multi factori, inclusiv de
numarul de vehicule din flota, de durata contractelor de publicitate si de nivelul cererii
din partea mediului economic local.

b) Publicitate in interiorul vehiculelor

Un alt tip de venit accesoriu poate proveni din amplasarea de materiale publicitare in
interiorul vehiculelor, de exemplu sub forma unor afise, panouri informative sau
materiale promotionale amplasate in zonele vizibile pentru calatori.

Acest tip de publicitate este frecvent utilizat pentru promovarea unor servicii locale, a
unor evenimente culturale sau turistice ori pentru transmiterea unor mesaje de interes
public. Tn cazul unui sistem de transport public de dimensiuni reduse, cum este cel
propus pentru orasul Azuga, veniturile generate din publicitatea interioara sunt de regula
limitate, insa pot reprezenta o sursa suplimentara de venit pentru operator.

c) Alte tipuri de venituri conexe

in functie de modul de organizare a serviciului si de prevederile contractului de delegare,
operatorul ar putea obtine si alte venituri accesorii, precum:

e servicii de publicitate pe infrastructura de transport (de exemplu in statiile de
transport public);

e parteneriate pentru promovarea unor obiective turistice sau a unor evenimente
locale;

e vanzarea unor servicii conexe, cum ar fi distribuirea de materiale informative sau
turistice in interiorul vehiculelor.

Avand in vedere dimensiunea relativ redusa a sistemului de transport public analizat,
este rezonabil s se considere ca veniturile accesorii ale operatorului vor avea o
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pondere redusa in structura totala a veniturilor, acestea avand in principal rolul de a
completa veniturile provenite din activitatea principala de transport.

In practica, contractele de delegare a gestiunii serviciilor de transport public pot
prevedea diferite modalit&ti de repartizare a veniturilor accesorii. In unele cazuri, aceste
venituri sunt retinute integral de operator, ca parte a modelului economic al serviciului,
in timp ce in alte situatii ele pot face obiectul unui mecanism de partaj intre operator si
autoritatea publica locala.

In cazul orasului Azuga, o optiune rezonabild ar putea consta in mentinerea veniturilor
accesorii la nivelul operatorului, cu scopul de aincuraja identificarea sivalorificarea unor
oportunitati suplimentare de monetizare a serviciului. Alternativ, contractul de delegare
ar putea prevedea un mecanism de partaj al veniturilor din publicitate sau din alte
activitati conexe, in specialin situatia in care acestea depasesc un anumit nivel.

Indiferent de optiunea adoptata, veniturile accesorii trebuie tratate in mod transparentin
cadrul contractului de delegare si in cadrul mecanismelor de raportare financiara ale
operatorului, pentru a asigura o evaluare corecta a performantei economice a serviciului
de transport public.

9.7 Costurile operationale estimate

Estimarea costurilor operationale ale serviciului de transport public local a fost realizata
pornind de la structura de operare definita in capitolele anterioare ale studiului, respectiv
de la volumul anual estimat de productie de transport si de la o structura realista a
costurilor asociate exploatarii unui sistem de transport public de dimensiuni reduse.

In cadrul analizei, costurile sunt exprimate utilizand indicatorul standard utilizat n
domeniultransportului public, respectivcostul mediu de operare pe kilometru parcurs
(Lei/km). Acest indicator permite corelarea directa a costurilor cu volumul de transport
realizat si este utilizat frecvent in studiile de oportunitate si in analiza contractelor de
servicii publice de transport.

Volumul anual de operare

Pe baza scenariului operational analizat in cadrul prezentului studiu, serviciul de
transport public propus pentru orasul Azuga presupune un volum anual de exploatare de
aproximativ:

22.152 km/an

Aceasta valoare rezulta din programul de exploatare al liniilor de transport, din lungimea
traseelor si din frecventa curselor analizate Tn cadrul capitolelor anterioare ale studiului.
Volumul anual include atat kilometrii comerciali parcursi in exploatarea regulata a

traseelor, cat si o componentda minora de kilometri operationali necesari pentru
manevrele curente de exploatare.
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Acest nivel de productie de transport este caracteristic unui sistem de transport public
local de dimensiunireduse, adaptat unui oras de talia Azugai si nivelului estimat al cererii
de mobilitate.

e Linia1:11,5 km/ cursa dus-intors

e 4curse/zi
=> 46,0 km/zi

e Linia2:7,3 km/ cursa dus-intors

e 4curse/zi
=> 29,2 km/zi

Total curse comerciale/zi:
46,0 + 29,2 = 75,2 km/zi

La acestia se adauga 10 km/zi pentru:
o deplasari catre/dinspre garare
e repozitionari
e mici manevre operationale

Total zilnic:
75,2 +10 = 85,2 km/zi

Numar zile de operare/an:
260 zile/an

Rezulta:

85,2 km/zi x 260 zile/an =22.152 km/an

Structura de operare a flotei

Modelul de operare utilizat Tn cadrul estimarii costurilor presupune existenta unei flote
formate din 3 autobuze electrice, dintre care:

e 2 autobuze sunt utilizate in exploatare curenta, pentru realizarea serviciului de
transport;

e 1 autobuz este rezerva operationala, utilizat in situatii de mentenanta, defect
sau indisponibilitate temporara a vehiculelor active.

Aceasta structura este frecvent utilizata in sisteme mici de transport public, deoarece
permite mentinerea continuitatii serviciului fara a fi necesara o rezerva tehnica mai mare.

In aceste conditii, exploatarea serviciului este realizatd in principal cu doua vehicule
active, ceea ce inseamna aproximativ:

= 11.000 km/an per vehicul activ
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Structura costurilor de operare

Estimarea costurilor de operare a fost realizata pornind de la principalele componente
de cost specifice exploatarii transportului public cu autobuze electrice, respectiv:

e costuri cu personalul (soferi)

e costuri cu energia electrica

e costuri de mentenanta si exploatare

e costuri cu asigurarile si obligatiile legale

e costuri administrative si de operare indirecta

1. Costuri cu personalul

Costurile cu personalul reprezinta componenta principala a costurilor de operare ale
serviciului.

Pentru operarea serviciului este necesar un numar minim de conducatori auto care sa
asigure exploatarea celor doua vehicule active, inclusiv acoperirea concediilor, a zilelor
libere si a eventualelor indisponibilitati temporare.

in practicd, pentru un sistem cu doud vehicule active este necesar un numér de
aproximativ 3 soferi echivalenti norma intreaga, pentru a asigura rotatiile de lucru si
continuitatea serviciului.

Ipoteza utilizata pentru estimare este:
o salariu brut estimat: aproximativ 6.000 lei/luna

e cost total anual per sofer (incluzdnd contributiile si costurile asociate):
aproximativ 72.000 lei/an

Rezulta:
3 soferi x 72.000 lei =216.000 lei/an
Raportat la volumul anual de exploatare:

216.000 lei / 22.152 km = 9,75 lei/km

2. Costuri cu energia electrica

Consumul energetic al autobuzelor electrice depinde de mai multi factori, inclusiv de
caracteristicile vehiculului, de conditiile de exploatare, de relief si de sezon.

Pentru estimarea costurilor a fost utilizata o valoare medie de consum de aproximativ:
1,2 kWh/km
La un tarif estimat al energiei electrice de aproximativ:

1 leu/kWh
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rezultd un cost energetic de:
= 1,2 lei/km
Costul anual estimat pentru energie este:

22.152 km x 1,2 lei/km = 26.582 lei/an

3. Costuri de mentenanta si exploatare

Chiar daca autobuzele electrice au mai putine componente mecanice decat cele diesel,
exploatarea implica costuri regulate pentru:

e reviziitehnice

e consumabile

e anvelope

e interventii minore
o verificari periodice.

Pentru sisteme similare se utilizeaza frecvent o estimare a costurilor de mentenanta
situata intre 3 si 5 lei/km.

n cadrul prezentului studiu a fost utilizatd o valoare medie conservatoare de:
4 lei/km
Cost anual mentenanta:

22.152 km x 4 lei/km = 88.608 lei/an

4. Costuri cu asigurarile si obligatiile legale
Operarea autobuzelor implica o serie de costuri obligatorii, precum:
e polite RCA
e polite CASCO
o verificari tehnice periodice
e alte obligatii legale asociate exploatarii vehiculelor.
Estimarea utilizata pentru intregul sistem este de aproximativ:
= 20.000 lei/an
Raportat la volumul anual de exploatare:

20.000 lei / 22.152 km = 0,9 lei/km

5. Costuri administrative si operationale indirecte
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Chiar si in cazul unui sistem de transport public de dimensiuni reduse, operatorul
suporta o serie de costuri administrative si operationale indirecte, legate de:

e managementul operational al serviciului
e activitati de dispecerat

e contabilitate siadministrare

e costuri IT si alte servicii suport.

Pentru a reflecta aceste costuri, in cadrul analizei a fost utilizatd o estimare moderata de
aproximativ:

= 80.000 lei/an

Raportat la volumul anual de exploatare:
80.000 lei / 22.152 km = 3,6 lei/km
Sinteza costurilor estimate

Pe baza ipotezelor prezentate anterior, structura costurilor de operare rezulta dupa cum
urmeaza:

Componenta cost Cost estimat (lei/km)
Personal (soferi) ~9,75

Energie electrica ~1,2

Mentenanta ~4

Asigurari si taxe ~0,9

Costuri administrative ~3,6
Costul total estimat de operare este:
£ 19,45 lei/km

In cadrul prezentului studiu, aceastd valoare a fost rotunjitd si utilizatd in analiza
economica sub forma:

= 19,4 lei/km

Aplicand aceasta valoare asupra volumului anual de exploatare rezulta costul total anual
al serviciului:

22.152 km/an x 19,4 lei/km =429.748,8 lei/an
Prin rotunjire, costul operational anual al serviciului poate fi estimat la aproximativ:
= 430.000 lei/an

Aceasta valoare reprezinta baza utilizata in cadrul analizei economice a serviciului de
transport public local si permite evaluarea echilibrului financiar al serviciului, precum si
estimarea nivelului de contributie necesar din partea autoritatii publice locale pentru
asigurarea functionarii acestuia in conditii sustenabile.
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9.8 Redeventa datorata autoritatii locale

Un element important al modelului economic analizat pentru scenariul de concesiune il
reprezinta stabilirea unei redevente datorate de operator autoritatii publice locale pentru
utilizarea bunurilor puse la dispozitie in vederea executarii serviciului de transport public
local.

In cazul de fata, redeventa are in vedere in principal utilizarea autobuzelor electrice si a
infrastructurii de Incarcare achizitionate prin finantare publica, bunuri care raman in
proprietatea autoritatii locale si care sunt puse la dispozitia operatorului exclusiv pentru
desfasurarea serviciului public de transport in orasul Azuga.

Din punct de vedere juridic si economic, instituirea unei redevente este justificata de
faptul ca operatorul beneficiaza de dreptul de utilizare a unor active cu valoare
economica semnificativa, fird a suporta costul initial al achizitiei acestora. In acelasi
timp, nivelul redeventei nu poate fi stabilit in mod abstract, prin raportare exclusiva la
valoarea contabila sau la amortizarea teoretica a activelor, ci trebuie analizatin corelatie
directa cu natura juridica a serviciului prestat, cu constrangerile impuse operatorului si
cu echilibrul economic al concesiunii.

In cazul serviciului de transport public local analizat in prezentul studiu, operatorul nu
beneficiaza de o libertate comerciala deplina asupra utilizarii bunurilor puse la dispozitie.
Desi scenariul este construit in logica unei concesiuni, activitatea operatorului nu se
desfasoara intr-un cadru de piata integral liber, ci intr-un cadru puternic reglementat de
autoritatea contractanta.

Astfel, operatorul nu poate utiliza autobuzele electrice in mod liber, potrivit propriului
interes comercial, ci este obligat sa le foloseasca exclusiv pentru executarea serviciului
public aferent orasului Azuga, in conditiile stabilite de autoritatea contractanta. in mod
concret, autoritatea publica stabileste:

e traseele pe care serviciul trebuie prestat;

e programul de circulatie;

o frecventa curselor;

e parametrii generali ai planului de transport;

e obligatiile de continuitate si regularitate a serviciului.

Prin urmare, operatorul nu are posibilitatea de a reloca aceste active catre alte rute, alte
localitati sau alte contracte mai profitabile. Aceasta limitare este esentiala in analiza
nivelului redeventei, deoarece reduce semnificativ gradul de libertate economica pe care
un operator privat l-ar avea in conditii de piata integral concurentiale.

Intr-o situatie de piatd liberd, un operator economic care ar detine sau ar avea la
dispozitie trei autobuze ar putea sa isi optimizeze utilizarea flotei prin redistribuirea
capacitatii disponibile catre alte trasee sau servicii cu cerere mai ridicata ori
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profitabilitate mai buna. De exemplu, al treilea autobuz, utilizat Tn modelul actual ca
rezerva operationala, ar putea fi introdus pe alte rute sau folosit pentru alte servicii
comerciale, tocmai pentru a compensa riscurile asumate si eventualele pierderi
generate de o exploatare marginala. In cazul de fatd, aceastd posibilitate nu exista,
intrucat autobuzele puse la dispozitie sunt afectate exclusiv serviciului public din Azuga
si nu pot fi utilizate in afara acestuia.

Acest aspect conduce la concluzia ca principiulinvestitorului sau operatorului privat intr-
o economie de piatd (MEOP - Market Economy Operator Principle) trebuie aplicat in
mod nuantat si contextualizat. Cu alte cuvinte, autoritatea publica trebuie sa evite
acordarea unui avantaj economic nejustificat operatorului, insa analiza nu poate ignora
faptul ca operatorul nu primeste un activ liber exploatabil in conditii de piata, ci un bun
afectat unui serviciu public, in conditii restrictive si in baza unor obligatii prestabilite de
autoritate.

Din aceasta perspectiva, aplicarea principiului MEOP nu inseamna ca redeventa trebuie
calculata la nivelul maxim teoretic pe care l-ar pretinde un investitor privat aflat intr-o
relatie comerciald complet liberd. O asemenea abordare ar ignora tocmai specificul
serviciului analizat si ar presupune, in mod artificial, ca operatorul beneficiaza de
aceeasi libertate economica si de aceeasi capacitate de optimizare comerciala caintr-o
piata nereglementata.

In realitate, operatorul suportd simultan mai multe constrangeri:
e nuisistabileste liber traseele;
e nulsistabileste liber structura programului de circulatie;
e nu poate reloca autobuzele catre alte activitati;

e nu poate transforma bunurile primite intr-un portofoliu flexibil de active
comerciale;

e trebuie sa asigure continuitatea serviciului chiar siin perioadele cu cerere redusa.

Aceste elemente apropie modelul de o logica de serviciu public reglementat si justifica o
abordare moderata a redeventei.

In acelasi timp, redeventa nu poate fi omisa si nici redusa la un nivel pur simbolic,
deoarece acest lucru ar putea ridica intrebari legitime privind existenta unui avantaj
economic selectiv pentru operatorul privat. Stabilirea unei redevente este, asadar,
necesara pentru a demonstra ca autoritatea publica nu pune la dispozitie gratuit bunuri
publice cu valoare economica, ci urmareste recuperarea rezonabild a unei parti din
valoarea de utilizare a acestora.

In cadrul prezentului studiu, nivelul redeventei este analizat in raport cu costurile totale
de operare estimate ale serviciului, care se situeaza la aproximativ430.000 lei/an. Avand
in vedere dimensiunea redusa a sistemului, volumul limitat de activitate si constrangerile
operationale mentionate anterior, se apreciaza ca un nivel rezonabil al redeventei este
10% din costurile totale de operare.
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Aplicdnd acest procent la costul anual estimat al serviciului, rezultd un nivel al
redeventei de 43.000 lei/an.

Un asemenea nivel permite, pe de o parte, justificarea faptului ca bunurile publice puse
la dispozitie nu sunt utilizate cu titlu gratuit, iar pe de alta parte mentine concesiunea
intr-o zona de echilibru economic rezonabil, fara a transfera asupra operatorului o
sarcina disproportionata.

Aceasta abordare este importanta si din perspectiva viabilitatii economice a serviciului.
Daca redeventa ar fi stabilita la un nivel prea ridicat, apropiat de amortizarea economica
integrala a activelor, operatorul ar fi pus in situatia de a suporta simultan:

e costurile de exploatare curenta;
e riscurile cererii si ale veniturilor;
e costurile administrative si tehnice;

e 0 redeventa care, in termeni economici, ar presupune o utilizare a activelor ca si
cum acestea ar fi complet libere comercial.

Intr-un oras de dimensiunea Azuga, cu un sistem de transport public aflat in faz& de
initiere si cu un nivel moderat al cererii, o0 asemenea formula ar reduce in mod
semnificativ atractivitatea economica a concesiunii si ar putea afecta interesul pietei sau
stabilitatea ulterioara a contractului.

Prin urmare, redeventa propusa in prezentul studiu nu este rezultatul unei abordari
simbolice sau arbitrare, ci al unei evaluari proportionale intre:

e valoarea economica a bunurilor puse la dispozitie;

o specificul de serviciu public al activitatii;

¢ limitarile contractuale impuse operatorului;

e necesitatea evitarii unui avantaj economic nejustificat;

e mentinerea unei concesiuni sustenabile din punct de vedere economic.

In concluzie, redeventa anuala recomandata pentru serviciul de transport public local
din orasul Azuga poate fi stabilita, la valoarea de 43.000 lei/an, corespunzator unei
ponderi de 10% din costurile totale de operare estimate.

Trebuie avut in vedere faptul ca nivelul redeventei reprezinta un cost suplimentar pentru
operator si, prin urmare, influenteaza costul total anual al exploatarii serviciului. Daca
costurile de operare estimate pentru serviciul de transport public local sunt de
aproximativ 430.000 lei/an, aplicarea unei redevente de 10% din costurile de operare
conduce la o majorare a costului total al exploatarii.

in aceste conditii, costul total anual al serviciului, incluzand redeventa datorata
autoritatii locale, se situeaza la aproximativ 473.000 lei/an.

Acest nivel ramane compatibil cu dimensiunea sistemului de transport analizat si cu
mecanismele de echilibrare economica specifice serviciilor publice de transport.
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Nivelul redeventei astfel determinat reflectda o abordare echilibratad intre necesitatea
valorificarii bunurilor publice puse la dispozitie si mentinerea unui cadru economic
sustenabil pentru operator, in conditiile specifice unui contract de concesiune de
servicii.

9.9 Analiza de sensibilitate

Analiza de sensibilitate are rolul de a evalua in ce masurd modelul economic al
serviciului de transport public local raméane sustenabil in conditiile unor variatii ale
principalilor parametri economici. In cadrul serviciilor publice de transport, astfel de
variatii sunt frecvente si pot fi determinate de evolutia costurilor cu energia, de modificari
ale costurilor salariale, de fluctuatii ale cererii de transport sau de ajustari ale politicii
tarifare.

Modelul economic utilizat in prezentul studiu porneste de la o estimare a costurilor de
operare de aproximativ 430.000 lei/an, corespunzatoare unui volum anual de activitate
de aproximativ 22.152 km si unui cost mediu de operare de aproximativ 19,4 lei/km.
Aceste valori reflecta costurile directe si indirecte necesare exploatarii serviciului,
inclusiv costurile cu energia electrica, personalul, mentenanta vehiculelor si celelalte
cheltuieli operationale specifice unui serviciu de transport public local de dimensiuni
reduse.

In urma introducerii redeventei datorate autorittii locale, conform analizei prezentate in
sectiunea anterioara, costul total al exploatarii serviciului creste. Avand in vedere un
nivel al redeventei de 10% din costurile de operare, costul total anual al serviciului,
incluzand redeventa este de aproximativ473.000 lei/an.

Pe baza acestui cadru economic au fost analizate mai multe scenarii de variatie a
principalilor parametri care pot influenta echilibrul economic al concesiunii.

Un prim scenariu analizat priveste variatia costurilor de operare. in practicé, costurile
de exploatare pot varia in functie de evolutia pretului energiei electrice, de dinamica
costurilor salariale sau de necesitatea unor interventii suplimentare de mentenants. in
ipoteza unei cresteri moderate a costurilor de operare cu aproximativ 10%, costul anual
de baza al serviciului ar ajunge la aproximativ 473.000 lei/an inainte de redeventa. intr-o
asemenea situatie, costul total al serviciului, incluzand redeventa, ar putea depasi
500.000 lei/an. Chiar si intr-un asemenea scenariu, impactul raméane gestionabil prin
mecanisme contractuale uzuale, precum ajustarea tarifelor sau recalibrarea platilor
compensatorii asociate obligatiei de serviciu public.

Un al doilea scenariu analizat priveste variatia veniturilor din exploatarea serviciului,
determinata in principal de fluctuatia numarului de calatori. In orasele de dimensiuni
reduse si in localitatile cu profil turistic, cererea de transport poate prezenta variatii
sezoniere, determinate de fluxurile turistice sau de evolutia mobilititii locale. In ipoteza
unei scaderi a numarului de calatori cu aproximativ 10-15% fata de scenariul de baza,
veniturile tarifare ar putea inregistra o reducere proportionala. Totusi, datorita
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dimensiunii relativ reduse a sistemului si a ponderii limitate a veniturilor tarifare in
structura generald a finantarii serviciului, o astfel de variatie nu conduce automat la o
destabilizare majora a modelului economic.

~

Un al treilea scenariu analizat vizeaza variatia nivelului tarifelor de transport. In
practica, tarifele pot fi ajustate periodic de autoritatea locala, in functie de evolutia
costurilor si de politica locala de mobilitate. O majorare moderata a tarifelor poate
contribui la cresterea veniturilor din exploatare si la reducerea deficitului operational al
serviciului. Pe de alta parte, mentinerea tarifelor la un nivel redus, in scop social, poate
conduce la cresterea diferentei dintre costurile reale ale serviciului si veniturile din
exploatare, diferentd care urmeaza sa fie acoperita prin mecanismele prevazute in
contractul de delegare.

Analiza combinata a acestor scenarii indica faptul ca modelul economic propus pentru
serviciul de transport public din orasul Azuga prezintad un grad rezonabil de robustete.
Variabilitatea moderata a principalilor parametri economici nu conduce la dezechilibre
structurale majore, ci poate fi gestionata prin instrumente contractuale obisnuite in
domeniul serviciilor publice de transport, precum ajustarea tarifelor, recalibrarea platilor
compensatorii asociate obligatiei de serviciu public sau optimizarea programului de
transport.

In acelasi timp, dimensiunea relativ redusa a sistemului permite autoritatii contractante
sa pastreze o flexibilitate operationala semnificativa. Parametri precum frecventa
curselor, structura programului de circulatie sau nivelul facilitatilor tarifare pot fi ajustati
in functie de evolutia reala a cererii si de performanta sistemului.

in concluzie, analiza de sensibilitate aratd ca serviciul de transport public analizat
ramane sustenabil din punct de vedere economic chiar si in conditiile unor variatii
moderate ale costurilor de operare, ale veniturilor sau ale nivelului cererii de transport.
Modelul economic propus ofera suficiente mecanisme de adaptare pentru a permite
functionarea stabila a serviciului si mentinerea echilibrului financiar al concesiunii pe
durata contractului.

9.10 Impactul bugetar pentru autoritatea locala

Analiza impactului bugetar urmareste evaluarea relatiei financiare dintre autoritatea
publica locala si operatorul serviciului de transport public, precum si dimensionarea
realista a efortului financiar necesar din bugetul local pentru sustinerea serviciului.

Conform estimarilor economice prezentate in capitolele anterioare, costurile de operare
ale serviciului de transport public local din orasul Azuga sunt estimate la aproximativ
430.000 lei/an, corespunzatoare unui volum anual de transport de aproximativ 22.152
km si unui cost mediu de operare de aproximativ 19,4 lei/km.

in urma introducerii redeventei datorate autoritatii locale pentru utilizarea bunurilor
publice puse la dispozitie (autobuze electrice si infrastructura de incarcare), costul total
anual al exploatarii serviciului creste la aproximativ 473.000 lei/an
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Acesta reprezinta nivelul total al resurselor economice necesare pentru functionarea
serviciului.

Facilitati tarifare suportate de autoritatea locala

Autoritatea publica locala poate acorda facilitati tarifare pentru anumite categorii sociale
(elevi, pensionari sau alte categorii stabilite prin hotarare a Consiliului Local). Costurile
aferente acestor facilitati sunt suportate de autoritatea locala si reprezinta o
componenta normala a politicilor publice in domeniul mobilitatii urbane.

in cadrul modelului analizat, valoarea anuald estimata a facilitatilor tarifare se situeaza
intr-un interval de aproximativ 40.000 - 60.000 lei/an

Aceste sume sunt platite operatorului pentru acoperirea reducerilor sau gratuitatilor
acordate utilizatorilor.

Sume compensatorii asociate obligatiei de serviciu public

In totalitatea sistemelor de transport public prin curse regulate, veniturile din exploatarea
serviciului nu acopera integral costurile de operare. Diferenta dintre costuri si venituri
reprezinta deficitul operational al serviciului.

In cazul serviciului analizat, autoritatea locald poate decide acoperirea partiala a
acestui deficit prin acordarea unor plati compensatorii asociate obligatiei de serviciu
public, Tn conformitate cu legislatia nationala si cu regulile europene privind serviciile
publice de transport.

In cadrul modelului economic analizat, aceste plati compensatorii anuale sunt estimate
la aproximativ 80.000 - 120.000 lei/an

Aceasta compensatie nu acopera integral deficitul operational, ci doar o parte din
acesta, restul fiind suportat de operator prin optimizarea exploatarii serviciului.

Redeventa incasata de autoritatea locala

Operatorul serviciului datoreaza autoritatii locale o redeventa anuala pentru utilizarea
bunurilor publice puse la dispozitie.

Conform analizei economice din sectiunea 9.8, nivelul redeventei este de 43.000 lei/an

Redeventa reprezinta o forma de recuperare partiala a valorii economice a bunurilor
publice utilizate de operator si contribuie la mentinerea unei relatii contractuale
echilibrate intre parti.

Impactul bugetar net asupra autoritatii locale
Prin corelarea acestor fluxuri financiare rezultd urmatoarea structura orientativa:
Plati ale autoritatii locale:
o facilitati tarifare: 40.000 - 60.000 lei/an
e platicompensatorii asociate obligatiei de serviciu public: 80.000 - 120.000 lei/an

Total plati UAT:

148



120.000 - 180.000 lei/an
Venituri ale autoritatii locale:

o redeventa platita de operator: 43.000 lei/an
Rezulta un impact bugetar net estimat de aproximativ:

77.000 - 137.000 lei/an

Raportarea la bugetul local al orasului Azuga

Conform documentelor bugetare publicate de autoritatea locala, bugetul anual al
orasului Azuga se situeaza, in ultimii ani, la un nivel de ordinul 20 - 25 milioane lei/an.

Raportat la acest nivel, contributia bugetara estimata pentru sustinerea serviciului de
transport public local reprezinta aproximativ 0,7% din bugetul anual al orasului

Acest nivel este considerat redus in raport cu impactul serviciului asupra mobilitatii
urbane si asupra dezvoltarii economice locale.

Situatia economica orientativa pentru operator

Pentru operatorul serviciului, structura anuala orientativa a veniturilor si costurilor poate
fi sintetizata astfel:

Costuri:
e costuri operationale: aproximativ 430.000 lei
o redeventa: 43.000 lei
Total costuri - 473.000 lei/an
Venituri potentiale:
e venituri din bilete si abonamente: aproximativ 200.000 — 250.000 lei
e venituri din facilitati tarifare: 40.000 - 60.000 lei
o plati compensatorii asociate obligatiei de serviciu public: 80.000 - 120.000 lei
Total venituri estimate:
320.000-430.000 lei/an

Diferenta dintre costuri si venituri reprezinta riscul operational al operatorului, care
poate fi gestionat prin:

e optimizarea programului de transport;

o cresterea gradului de utilizare a serviciului;

o imbunatatirea sistemelor de ticketing;

e dezvoltarea unor venituri accesorii (publicitate, servicii complementare);

e cresterea eficientei operationale.
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Prin urmare, modelul economic propus nu transfera integral riscurile economice asupra
autoritatii publice locale, ci mentine o distributie echilibrata a riscurilor intre
autoritatea contractanta si operator, specifica contractelor moderne de delegare a
serviciilor publice de transport.

9.11 Concluziile analizei financiare
Clarificare privind structura modelului economic

Modelul economic analizat in cadrul prezentului studiu are la baza premisa ca serviciul
de transport public local functioneaza intr-un regim de concesiune in care operatorul
suportd un risc operational real. In acest context, plitile compensatorii aferente
obligatiilor de serviciu public au un caracter limitat si punctual, fiind destinate sustinerii
unor obligatii impuse in interes public, fara a acoperi integral costurile totale ale
serviciului. Aceste plati nu instituie un mecanism automat de echilibrare financiara a
exploatarii si nu garanteaza operatorului recuperarea integrala a costurilor sau realizarea
unui anumit nivel de profit. Echilibrul economic al concesiunii ramane astfel dependent
de veniturile comerciale realizate din exploatarea serviciului, de eficienta operationala a
operatorului si de capacitatea acestuia de a gestiona in mod eficient riscurile asociate
exploatarii.

Analiza financiara realizata in cadrul prezentului capitol a avut ca obiectiv evaluarea
sustenabilitatii economice a serviciului de transport public local din orasul Azuga si
fundamentarea modelului economic al concesiunii propuse.

Pe baza estimarilor operationale si financiare prezentate in sectiunile anterioare,
costurile de operare ale serviciului au fost evaluate la aproximativ 430.000 lei/an,
corespunzatoare unui volum anual de activitate de aproximativ 22.152 km si unui cost
mediu de exploatare de aproximativ 19,4 lei/km. La aceste costuri se adauga redeventa
datorata autoritatii locale pentru utilizarea bunurilor publice puse la dispozitia
operatorului, ceea ce conduce la un cost total anual estimat al serviciului de aproximativ
473.000 lei/an.

Structura veniturilor operatorului include veniturile din exploatarea comerciala a
serviciului (bilete si abonamente), sumele aferente facilitatilor tarifare suportate de
autoritatea locald si platile compensatorii asociate obligatiei de serviciu public. In
functie de evolutia cererii de transport si de politica tarifara adoptata de autoritatea
locala, veniturile totale ale operatorului pot varia intr-un interval estimat de aproximativ
320.000-430.000 lei/an.

Analiza arata ca, in conditiile actuale ale pietei si ale dimensiunii sistemului de transport
analizat, veniturile din exploatare nu pot acoperi integral costurile de operare ale
serviciului, situatie care este normala pentru majoritatea sistemelor de transport public
local din orase de dimensiuni mici si medii. Din acest motiv, modelul economic al
serviciului include mecanisme specifice serviciilor publice de transport, respectiv
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acordarea unor plati compensatorii asociate obligatiei de serviciu public si finantarea
facilitatilor tarifare acordate anumitor categorii de utilizatori.

In acelasi timp, analiza financiard evidentiaza faptul cé riscul economic al exploatérii
serviciului nu este transferat integral autoritatii publice locale. Operatorul raméane expus
unor riscuri operationale reale, generate de variatiile cererii de transport, de evolutia
costurilor de operare si de eficienta exploatarii serviciului. Diferenta potentiala dintre
costurile totale ale serviciului si veniturile obtinute din exploatarea acestuia reprezinta
un stimulent economic pentru operator in vederea optimizarii activitatii si cresterii
gradului de utilizare a serviciului.

in paralel, modelul economic analizat include si mecanismul redeventei datorate
autoritatii locale, de 43.000 lei/an, ceea ce reflecta utilizarea bunurilor publice puse la
dispozitia operatorului si contribuie la mentinerea unei relatii contractuale echilibrate
intre parti.

Din perspectiva autoritatii publice locale, impactul bugetar al serviciului ramane limitat.
Chiar in scenariile analizate Tn prezentul studiu, contributia netd estimata a bugetului
local se situeaza intr-un interval orientativ de aproximativ 77.000 - 137.000 lei/an, ceea
ce reprezinta mai putin de 1% din bugetul anual al orasului Azuga. Acest nivel este
considerat rezonabil pentru sustinerea unui serviciu public esential, care contribuie la
imbunatatirea mobilitatii urbane si la cresterea accesibilitatii pentru locuitori si turisti.

Analiza de sensibilitate realizata in cadrul capitolului arata ca modelul economic propus
prezinta un grad satisfacator de robustete. Variatiile moderate ale costurilor de operare,
ale veniturilor sau ale nivelului cererii de transport nu conduc la dezechilibre structurale
majore si pot fi gestionate prin mecanismele contractuale obisnuite In domeniul
serviciilor publice de transport.

in ansamblu, rezultatele analizei financiare indica faptul cd modelul de concesiune
propus pentru serviciul de transport public local din orasul Azuga este viabil din punct
de vedere economic, mentine o distributie echilibrata a riscurilor intre operator si
autoritatea contractanta si presupune o contributie bugetara limitata si gestionabila
pentru autoritatea publica locala.

Prin urmare, implementarea serviciului de transport public localin conditiile analizate in
prezentul studiu poate fi considerata sustenabila din punct de vedere financiar,
oferind in acelasi timp premisele dezvoltarii unui sistem de mobilitate urbana modern,
eficient si adaptat dimensiunii si specificului orasului Azuga.

Sinteza modelului economic al serviciului de transport public local

Element financiar Valoare estimata anual
 Costuri de operare ale serviciului ~~ ~430.000 lei

Redeventa datorata autoritatii locale 43.000 lei

Cost total al exploatarii serviciului 473.000 lei
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Venituri din bilete si abonamente 200.000 - 250.000 lei
Venituri din facilitati tarifare (UAT) 40.000-60.000 lei

Plati compensatorii asociate obligatiei de serviciu 80.000-120.000 lei
public (UAT)

Total venituri operator 320.000-430.000 lei
Redeventa incasata de autoritatea locala 43.000 lei

Impact bugetar net pentru UAT 77.000 - 137.000 lei/an
Pondere in bugetul local Azuga aproximativ 0,7%

Interpretarea sintetica a modelului economic

Schema de mai sus evidentiaza faptul ca sistemul de transport public local analizat
functioneaza pe baza unui model financiar echilibrat, specific serviciilor publice de
transport.

Costurile totale ale serviciului sunt acoperite dintr-o combinatie de venituri comerciale
(bilete si abonamente), contributii publice destinate facilitatilor tarifare si platile
compensatorii asociate obligatiei de serviciu public, precum si din veniturile operatorului
provenite din exploatarea eficienta a serviciului.

In acelasi timp, operatorul plateste autorititii locale o redeventd pentru utilizarea
bunurilor publice puse la dispozitie, ceea ce confirma faptul ca infrastructura publica nu
este utilizata gratuit.

Modelul economic rezultat conduce la un impact bugetar net limitat asupra autoritatii
locale, estimat la 77.000 - 137.000 lei/an, reprezentand sub 1% din bugetul anual al
orasului Azuga, ceea ce confirma caracterul sustenabil al implementarii serviciului.

9.12 Valoarea estimata a concesiunii

Valoarea estimata a concesiunii a fost determinatd pe baza rezultatelor modelului
economic prezentat in cadrul prezentului capitol, avand in vedere totalul veniturilor
potentiale ale operatorului pe intreaga durata a contractului.

in conformitate cu prevederile art. 12 din Legea nr. 100/2016 privind concesiunile de
lucrari si concesiunile de servicii, valoarea concesiunii reprezinta cifra totala de afaceri
estimatad a concesionarului, fard TVA, generata pe durata contractului, in schimbul
prestarii serviciului care face obiectul concesiunii.

Astfel, valoarea estimata a concesiunii reflecta veniturile potentiale ale operatorului
rezultate din exploatarea serviciului, incluzand veniturile din vanzarea titlurilor de
calatorie, precum si facilitatile Tmpreuna cu platile compensatorii aferente obligatiilor de
serviciu public suportate de autoritatea administratiei publice locale.
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Pe baza intervalelor de variatie rezultate din analiza financiara, valoarea estimata a
concesiunii a fost stabilita la nivelul maxim al veniturilor potentiale identificate, respectiv
1.290.000 lei (fara TVA), pentru intreaga durata a contractului de 3 ani.

Alegerea valorii maxime estimate are la baza necesitatea unei abordari prudente si
conservatoare in determinarea valorii concesiunii, in scopul evitarii subestimarii
acesteia si al asigurarii unui cadru procedural adecvat pentru atribuirea contractului.
Totodata, aceasta abordare reflecta intregul potential economic al serviciului, fara a
afecta structura modelului financiar sau ipotezele utilizate in cadrul analizei.

Valoarea astfel determinata este utilizata exclusiv in scopul stabilirii cadrului procedural
Si nu reprezinta o garantie a nivelului veniturilor ce vor fi realizate efectiv de operator pe
durata derularii contractului.

153



CAPITOLUL X CONCLUZII SIRECOMANDARI

Capitolul de fata sintetizeaza rezultatele analizelor prezentate in capitolele anterioare si
formuleaza concluziile si recomandarile pentru organizarea serviciului

Analiza economica si financiara realizata in cadrul prezentului studiu evidentiaza faptul
ca serviciul de transport public local poate functiona intr-un cadru sustenabil, adaptat
dimensiunii si specificului orasului Azuga. Modelul propus asigura un echilibru intre
veniturile comerciale estimate, costurile de operare si interventiile limitate ale autoritatii
publice, prin intermediul platilor compensatorii aferente obligatiilor de serviciu public.
Acestea au un caracter punctual si nu reprezinta un mecanism de acoperire integrala a
costurilor, contribuind la mentinerea unui nivel controlat al impactului bugetar si la
functionarea serviciului in conditii de eficientd economica.

10.1 Necesitatea organizarii serviciului de transport public local

Analiza realizata in cadrul prezentului studiu evidentiaza faptul ca organizarea unui
serviciu de transport public local in orasul Azuga reprezinta o necesitate obiectiva
derivata atat din contextul investitiilor realizate la nivel local, cat si din responsabilitatile
legale ale autoritatii administratiei publice locale privind asigurarea mobilitatii
populatiei.

In ultimii ani, orasul Azuga a beneficiat de investitii publice destinate modernizérii
infrastructurii si imbunatatirii serviciilor publice, inclusiv prin achizitia de mijloace de
transport destinate transportului public local. Punerea in exploatare a acestor vehicule
implica existenta unui cadru institutional si operational adecvat pentru organizarea si
operarea serviciului de transport public, astfel incat investitia realizata sa poata fi
valorificata in beneficiul comunitatii locale.

In absenta unui serviciu organizat de transport public local, mobilitatea populatiei din
orasul Azuga se bazeaza in principal pe utilizarea autoturismelor personale sau pe alte
forme de transport ocazional, ceea ce limiteaza accesibilitatea pentru anumite categorii
de utilizatori, in special pentru persoanele fara acces la mijloace de transportindividuale.
in acelasi timp, dezvoltarea unui serviciu de transport public contribuie la cresterea
gradului de accesibilitate a diferitelor zone ale orasului, la facilitarea deplasarilor zilnice
ale populatiei si laimbunatatirea conectivitatii interne a localitatii.

Organizarea serviciului de transport public local trebuie analizatd si Tn contextul
responsabilitatilor legale ale autoritatilor administratiei publice locale privind asigurarea
serviciilor de utilitate publica. Conform cadrului legislativ aplicabil, autoritatile locale au
obligatia de a organiza, gestiona si monitoriza serviciile de transport public de persoane
in aria administrativ-teritoriala, in scopul asigurarii unor servicii accesibile, sigure si
eficiente pentru utilizatori.
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In acest context, realizarea prezentului studiu de oportunitate are rolul de a analiza
diferitele optiuni prin care serviciul de transport public local poate fi organizat si operat
in orasul Azuga, avand in vedere atat caracteristicile locale ale sistemului de mobilitate,
cat si resursele institutionale si financiare disponibile la nivelul autoritatii locale. Studiul
urmareste identificarea acelei solutii care permite operarea serviciului in conditii de
eficienta economica, transparenta si sustenabilitate pe termen mediu si lung.

Prin urmare, necesitatea organizarii serviciului de transport public local in orasul Azuga
rezultd din convergenta mai multor factori: existenta investitiilor publice destinate
transportului, nevoia de a asigura mobilitatea populatiei, responsabilitatile legale ale
autoritatii locale si obiectivul general de dezvoltare a unor servicii publice moderne si
functionale la nivelul comunitatii. in acest context, prezentul studiu de oportunitate
analizeaza scenariile posibile de organizare a serviciului si fundamenteaza optiunea
considerata optima pentru implementarea acestuia.

10.2 Sinteza scenariilor analizate

In cadrul prezentului studiu au fost analizate mai multe scenarii posibile privind
organizarea si operarea serviciului de transport public local in orasul Azuga. Analiza a
avut ca obiectiv identificarea modelului institutional si operational care permite
asigurarea serviciului Tn conditii de eficientd economica, sustenabilitate financiara si
capacitate administrativda adecvata, tindnd cont de specificul local al orasului si de
dimensiunea relativ redusa a sistemului de transport analizat.

Primul scenariu analizat a vizat organizarea si operarea serviciului prin intermediul unei
structuri interne a autoritatii administratiei publice locale, respectiv prin gestionarea
directa a serviciului de catre aparatul propriu al administratiei locale sau prin intermediul
unei structuri subordonate acesteia. Acest model presupune ca autoritatea locala sa isi
asume integral responsabilitatile operationale, inclusiv organizarea activitatilor de
exploatare, gestionarea personalului, intretinerea vehiculelor si administrarea tuturor
aspectelor logistice asociate operarii serviciului. Desi acest model ofera un grad ridicat
de control direct asupra modului de operare a serviciului, analiza realizata in cadrul
studiului evidentiaza faptul ca implementarea unei astfel de solutii ar presupune
dezvoltarea unei capacitati institutionale si operationale semnificative la nivelul
administratiei locale, precum si asumarea integrala a riscurilor operationale sifinanciare
asociate exploatarii serviciului.

Un al doilea scenariu analizat a avut in vedere organizarea serviciului prin intermediul
uneiforme de delegare directa catre un operator aflatin proprietate publica sau controlat
de autoritatea locala. in acest model, operarea efectiva a serviciului este realizata de un
operator distinct din punct de vedere juridic, insa aflat in relatie directa de control cu
autoritatea locala. Desi aceasta optiune permite separarea activitatilor operationale de
structura administrativa a primariei, analiza a evidentiat faptul ca, in contextul specific al
orasului Azuga, implementarea unui astfel de model ar presupune infiintarea sau
implicarea unui operator public dedicat, cu implicatii institutionale si administrative
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semnificative, precum si mentinerea unui grad ridicat de responsabilitate financiara la
nivelul autoritatii locale.

Un alt scenariu analizat in cadrul studiului este cel al delegarii gestiunii serviciului catre
un operator economic prin intermediul unui contract de concesiune atribuitin urma unei
proceduri competitive. In acest model, operarea efectivé a serviciului este realizata de
un operator economic selectat printr-o procedura transparenta si competitiva, in baza
unui contract care stabileste drepturile si obligatiile partilor, parametrii de operare ai
serviciului, precum si mecanismele de monitorizare si control. Autoritatea locala Tsi
pastreaza rolul de autoritate competenta in organizarea si supravegherea serviciului,
insa activitatile operationale curente sunt realizate de operatorul desemnat.

Analiza comparativa a acestor scenarii a avut in vedere mai multe criterii relevante,
printre care capacitatea administrativa necesara pentru implementarea fiecarui model,
nivelul de risc operational asumat de autoritatea locala, sustenabilitatea financiara a
serviciului si gradul de flexibilitate operationald al sistemului. in urma evaluarii acestor
elemente, fiecare scenariu a fost analizat din perspectiva avantajelor si limitarilor sale in
raport cu specificul local al orasului Azuga si cu obiectivul de a asigura un serviciu
functional si sustenabil pe termen mediu si lung.

Rezultatele acestei analize comparative constituie baza pentru identificarea scenariului
considerat optim pentru organizarea serviciului de transport public local, scenariu care
este prezentat si fundamentat in sectiunea urmatoare a prezentului capitol.

10.3 Scenariul recomandat pentru organizarea serviciului

In urma analizei scenariilor posibile privind organizarea si operarea serviciului de
transport public local in orasul Azuga, realizata in cadrul prezentului studiu, rezulta ca
scenariul optim pentru implementarea serviciului il reprezintd delegarea gestiunii
acestuia catre un operator economic prin intermediul unui contract de concesiune
atribuit in urma unei proceduri competitive.

Acest model de organizare a serviciului permite realizarea unui echilibru adecvat intre
responsabilitatile autoritatii publice locale si activitatile operationale specifice
exploatarii serviciului de transport. In cadrul acestui model, autoritatea administratiei
publice localeisi pastreazarolul de autoritate competentain organizarea, reglementarea
si monitorizarea serviciului, Tn timp ce activitatile operationale curente — precum
exploatarea vehiculelor, organizarea programelor de circulatie, gestionarea personalului
siintretinerea echipamentelor — sunt realizate de operatorul economic desemnat.

Analiza realizata in cadrul studiului a evidentiat faptul ca scenariul concesionarii
serviciului prezinta o serie de avantaje relevante in raport cu celelalte optiuni analizate.
In primul rand, acest model permite valorificarea experientei si capacitatii operationale
a operatorilor economici specializati in domeniul transportului public, contribuind astfel
la asigurarea unui nivel adecvat de profesionalizare a activitatilor de exploatare a
serviciului. Tn acelasi timp, atribuirea contractului printr-o procedurd competitiva
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creeaza premisele pentru obtinerea unor conditii economice si operationale eficiente, in
beneficiul autoritatii locale si al utilizatorilor serviciului.

Un alt element important il reprezinta faptul ca, prin intermediul contractului de
concesiune, o parte semnificativa a riscurilor asociate operarii serviciului poate fi
transferatd catre operatorul economic desemnat, in conditiile stabilite prin
documentatia contractualda. Aceasta distributie a riscurilor contribuie la limitarea
expunerii financiare a autoritatii locale si la asigurarea unui cadru contractual clar privind
responsabilitatile fiecarei parti implicate in operarea serviciului.

Totodata, modelul concesionarii serviciului ofera un grad ridicat de flexibilitate
operationala, permitand adaptarea modului de operare a serviciului la evolutia cererii de
transport si la eventualele modificari ale conditiilor locale de mobilitate. in acelasi timp,
autoritatea locala isi mentine capacitatea de a defini parametrii principali ai serviciului -
precum traseele, programele de circulatie, standardele de calitate si mecanismele de
monitorizare — prin intermediul documentatiei de atribuire si al contractului de
concesiune.

In contextul specific al orasului Azuga, caracterizat printr-o dimensiune relativ redusa a
sistemului de transport public si prin necesitatea implementarii rapide a unui model
functional de operare a serviciului, scenariul concesionarii serviciului catre un operator
economic selectat prin procedura competitiva reprezinta solutia care ofera cel mai bun
raport Tintre eficienta operationalda, sustenabilitatea financiara si capacitatea
administrativa necesara pentru implementarea si monitorizarea serviciului.

Prin urmare, pe baza analizei realizate in cadrul prezentului studiu de oportunitate, se
recomanda organizarea serviciului de transport public local in orasul Azuga prin
delegarea gestiunii acestuia catre un operator economic, in baza unui contract de
concesiune atribuit in conditiile prevazute de legislatia aplicabila in domeniu si de
documentatia de atribuire aferenta procedurii de selectie a operatorului.

10.4 Parametrii principali ai modelului de delegare

In conformitate cu scenariul recomandat in cadrul prezentului studiu, organizarea
serviciului de transport public local in orasul Azuga urmeaza sa fie realizata prin
delegarea gestiunii serviciului catre un operator economic, in baza unui contract de
concesiune atribuit in urma unei proceduri competitive. Implementarea acestui model
presupune definirea unui set clar de parametri principali ai delegarii, care vor sta la baza
documentatiei de atribuire si a contractului de concesiune.

Un prim element esential il reprezinta tipul contractului prin care va fi realizata
delegarea gestiunii serviciului. In acest sens, modelul propus este cel al unui contract
de concesiune de servicii, prin care operatorul economic desemnat dobandeste
dreptul si obligatia de a exploata serviciul de transport public local in conditiile stabilite
de autoritatea locala. Contractul va defini in mod explicit drepturile si obligatiile partilor,
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parametrii de operare ai serviciului, standardele de calitate, precum si mecanismele de
monitorizare si control.

Un alt parametru important il constituie durata contractului de concesiune, care
trebuie stabilitd astfel Incat sa asigure un echilibru intre necesitatea stabilitatii
operationale si mentinerea unui cadru suficient de flexibil pentru adaptarea serviciuluila
evolutia cererii de transport. In contextul specific al orasului Azuga, prezentul studiu
propune o durata estimata a contractului cuprinsa intre 24 si 36 de luni. Aceasta
perioada este considerata adecvata pentru etapa initiala de implementare a serviciului
de transport public local, permitand operatorului desemnat sa organizeze si sa calibreze
modul de operare a serviciului in raport cu cererea reald de transport si cu
particularitatile locale ale mobilitatii.

Stabilirea unei durate relativ moderate a contractului este justificata si de faptul ca
sistemul de transport public analizat se afla intr-o etapa incipienta de dezvoltare, iar
comportamentul de mobilitate al utilizatorilor urmeaza sa se consolideze treptat in
perioada de operare a serviciului. O perioada contractuala cuprinsa intre doi si trei ani
permite autoritatii locale sa monitorizeze modulin care serviciul este utilizat, sa evalueze
evolutia cererii de transport si, daca este necesar, sa ajusteze in viitor structura
serviciului, traseele sau frecventa curselor in functie de experienta acumulata in faza
initiala de operare.

In acelasi timp, durata propusa oferd operatorului economic desemnat un interval
suficient pentru organizarea activitatilor operationale si pentru optimizarea modului de
exploatare a serviciului. In cadrul modelului analizat nu sunt prevézute investitii majore
in sarcina operatorului care sa necesite perioade indelungate de recuperare sau
amortizare, intrucat infrastructura si principalele resurse tehnice sunt asigurate in mare
parte la nivelul autoritatii locale. In aceste conditii, o duratd contractuald de 24-36 de
luni este considerata suficienta pentru asigurarea stabilitatii operationale a serviciului,
fara a limita posibilitatea autoritatii locale de a reevalua ulterior modelul de organizare a
serviciuluiin functie de evolutiile viitoare.

Un alt element relevant al modelului de delegare il reprezintd mecanismul de
remunerare a operatorului si regimul redeventei. in cadrul contractului de concesiune,
operatorul economic va exploata serviciul in conditiile stabilite prin documentatia
contractuala, iar relatiile financiare dintre autoritatea locala si operator vor fi
reglementate prin mecanisme clare privind veniturile din exploatarea serviciului,
eventualele compensatii si plata redeventei catre autoritatea locala. Aceste elemente
vor fi stabilite astfel incat sa asigure functionarea serviciului in conditii de sustenabilitate
financiara si transparenta.

in ceea ce priveste rolul autoritatii administratiei publice locale, aceasta va actionain
calitate de autoritate competenta responsabila pentru organizarea, reglementarea si
monitorizarea serviciului de transport public local. Autoritatea locala va defini parametrii
principali ai serviciului — inclusiv traseele, programele de circulatie, standardele minime
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de calitate si indicatorii de performanta — si va urmari respectarea acestora de catre
operatorul economic pe intreaga durata a contractului.

Operatorul economic desemnat va avea responsabilitatea operarii efective a
serviciului, incluzadnd exploatarea mijloacelor de transport, organizarea activitatilor
curente de transport, asigurarea personalului necesar, intretinerea si gestionarea
resurselor tehnice utilizate Tn operarea serviciului. Operatorul va trebui sa respecte
conditiile stabilite prin contractul de concesiune si sa asigure furnizarea serviciului in
conformitate cu cerintele stabilite de autoritatea locala si cu normele legale aplicabile.

Prin definirea clara a acestor parametri principali ai modelului de delegare se creeaza
cadrul necesar pentru organizarea unui serviciu de transport public local functional si
eficient, in care responsabilitatile autoritatii locale si ale operatorului economic sunt
delimitate Tn mod transparent, iar mecanismele de monitorizare si control permit
asigurarea respectarii standardelor de calitate ale serviciului.

10.5 Impactul financiar estimat asupra bugetului local

Analiza financiara realizata in cadrul capitolului V al prezentului studiu evidentiaza faptul
ca organizarea serviciului de transport public local in orasul Azuga poate fi realizata in
conditii de sustenabilitate financiara, cu un impact bugetar limitat asupra bugetului
local. Estimarile financiare au avutin vedere costurile operationale necesare functionarii
serviciului, veniturile potentiale generate din exploatarea acestuia, precum si relatiile
financiare dintre autoritatea locala si operatorul economic desemnat.

Pe baza datelor analizate, rezulta ca functionarea serviciuluiimplica o contributie anuala
din partea autoritatii locale destinata acoperirii partiale a costurilor de operare, in
conditiile mentinerii unui nivel al tarifelor accesibil pentru utilizatori. Estimarile realizate
indica un necesar anual de plati din partea autoritatii locale situat intr-un interval
aproximativ cuprins intre 120.000 si 180.000 lei, valoare care reflecta dimensiunea
relativ redusa a sistemului de transport analizat si caracterul incipient al serviciului.

in acelasi timp, modelul de organizare propus prevede instituirea unei redevente platite
de operatorul economic catre autoritatea locala, ca urmare a exploatarii serviciului in
baza contractului de concesiune. in functie de parametrii economici ai serviciului, nivelul
estimat al redeventei este situat la 43.000 lei anual.

Prin coroborarea acestor elemente rezultd ca impactul bugetar net estimat asupra
bugetului local se situeaza intr-un interval aproximativ cuprins intre 77.000 si 150.000 lei
anual, valoare consideratd moderata in raport cu beneficiile generate de implementarea
serviciului de transport public local. Acest nivel al contributiei publice permite
mentinerea unui echilibru intre necesitatea asigurarii unui serviciu accesibil pentru
populatie si obiectivul de utilizare eficienta a resurselor bugetare ale autoritatii locale.

in ansamblu, analiza financiara indica faptul cd modelul de organizare propus permite
functionarea serviciului intr-un cadru financiar sustenabil, Tn care contributia autoritatii
locale este predictibila si limitata, iar operatorul economic este stimulat sa optimizeze
exploatarea serviciului Tn conditiile stabilite prin contractul de concesiune.
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10.6 Recomandari pentru implementarea serviciului

Pe baza concluziilor prezentate in cadrul studiului de oportunitate, implementarea
serviciului de transport public local in orasul Azuga presupune parcurgerea unei serii de
pasi administrativi si institutionali menite sa asigure organizarea si operarea serviciului
in conditiile stabilite prin scenariul recomandat.

Un prim pas il reprezinta aprobarea prezentului studiu de oportunitate de catre
Consiliul Local al orasului Azuga, in calitate de autoritate deliberativda competenta. Prin
hotararea adoptata, Consiliul Local va valida concluziile studiului si va aproba
organizarea serviciului de transport public local in conformitate cu scenariul
recomandat, respectiv delegarea gestiunii serviciului prin concesionare catre un
operator economic.

In continuare, autoritatea locald va trebui s& aprobe regulamentul serviciului de
transport public local, caietul de sarcini, proiectul contractului de concesiune si
celelalte documente relevante pentru organizarea procedurii de atribuire. Aceste
documente stabilesc Tn mod detaliat parametrii de operare ai serviciului, obligatiile
operatorului, mecanismele de monitorizare si indicatorii de performanta care trebuie
respectati pe durata contractului.

Un alt pas important il constituie organizarea si derularea procedurii competitive de
atribuire a contractului de concesiune, in conditiile prevazute de legislatia aplicabila.
Procedura va avea ca obiect selectarea operatorului economic care va asigura
exploatarea serviciului de transport public local in baza criteriilor stabilite prin
documentatia de atribuire.

Dupa finalizarea procedurii si desemnarea operatorului economic castigator, autoritatea
locala va proceda la incheierea contractului de concesiune si la demararea
activitatilor necesare pentru punerea in functiune a serviciului. Aceasta etapa poate
include stabilirea detaliatd a programelor de circulatie, organizarea activitatilor de
exploatare si informarea publicului cu privire la modul de functionare a serviciului.

Pe durata operarii serviciului, autoritatea locala va avea responsabilitatea de a
monitoriza modul de furnizare a serviciului si respectarea obligatiilor contractuale
de catre operator, inclusiv prin evaluarea periodica a indicatorilor de performanta si a
gradului de utilizare a serviciului. Monitorizarea continua a serviciului va permite
autoritatii locale sa identifice eventualele ajustari necesare in modul de operare si sa
asigure mentinerea standardelor de calitate stabilite pentru serviciul de transport public
local.

Prin implementarea acestor etape administrative si institutionale se creeaza cadrul
necesar pentru operationalizarea serviciului de transport public local in orasul Azuga, in
conformitate cu concluziile si recomandarile prezentului studiu de oportunitate.
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Structura analizei prezentate in cadrul studiului respecta principiile si cerintele
prevazute de legislatia privind concesiunile de servicii, in special Legea nr. 100/2016 si
normele metodologice aferente stabilite prin HG 867/2016

10.7 Consideratii privind procesul de analiza si fundamentarea optiunii
finale

Elaborarea prezentului studiu de oportunitate a fost realizata printr-un proces de analiza
comparativa structurata, care a avut ca obiect evaluarea tuturor formelor legale de
organizare a serviciului de transport public local, in raport atat cu cadrul normativ
aplicabil, cat si cu particularitatile concrete ale orasului Azuga.

Intr-o prima etapa, analiza scenariilor a fost realizats din perspectiva practicilor curente
existente la nivel national si a cadrului european de reglementare, in special in raport cu
prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. in acest context, scenariul atribuirii unui
contract de servicii publice prin procedurd competitiva (scenariul 2B) s-a conturat ca
solutie de referinta, fiind modelul predominant utilizat in Romania pentru organizarea
serviciilor de transport public local.

Acest model prezintd o serie de avantaje evidente, intre care compatibilitatea cu
mecanismele de finantare nerambursabila, predictibilitatea bugetara si existenta unui
cadru contractual consacrat, care permite exercitarea unui control semnificativ de catre
autoritatea publica asupra modului de operare a serviciului.

Intr-o a doua etapa, scenariile analizate au fost evaluate in mod aplicat, prin raportare la
conditiile specifice ale orasului Azuga. Aceasta analiza contextuala a avut in vedere
dimensiunea redusa a sistemului de transport propus, volumul limitat al activitatii de
transport, caracterul sezonier al cererii, precum si structura particulara a fluxurilor de
mobilitate, specifice unei localitati turistice montane.

in acest cadru, scenariul concesionérii serviciului de transport public local a fost analizat
din perspectiva capacitatii sale de a asigura o alocare echilibratd a riscurilor intre
autoritatea publica si operatorul economic. Caracteristica esentialda a acestui model
consta in transferul unei parti semnificative a riscului operational catre concesionar,
inclusiv riscul cererii si al veniturilor, ceea ce permite o buna corelare intre nivelul
serviciului prestat si utilizarea efectiva a acestuia.

Aceasta abordare reflecta caracterul aplicat al prezentului studiu, orientat nu doar catre
conformitatea juridica a solutiilor analizate, ci si catre capacitatea de implementare
efectiva si sustenabilitatea acestora in conditiile reale ale comunitatii locale.
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