EXPUNERE DE MOTIVE

a propunerii legislative pentru reglementarea serviciului public de transport interjudetean de
persoane

1. Motivul emiterii actului normativ
1.1.Sursa proiectului de act normativ

n Programul de guvernare se mentioneaza ,/.10. actualizarea si perfectarea sistemicd a reglementdrilor
referitoare la autorizarea, licentierea, monitorizarea si controlul respectirii conditiilor de acces la ocupatii
si de efectuare a serviciilor de transport si a celor conexe, vizdnd promovarea, asigurarea si mentinerea
unui climat si a unui sistem concurential loial, favorabil dezvoltdrii continue si sustenabile a pietei
transporturilor rutiere, de naturd a contribui la cresterea calitdtii serviciilor de specialitate proprii
sistemului de transport rutier si implicit la consolidarea aportului acestui sector de activitate la dezvoltarea
economicd si sociald durabild a tdrii. Cele 5 proiecte care se vor implementa in mod subordonat onordrii
scopul definit sunt urmdtoarele: (...) revizuirea cadrului normativ specific autorizdriiflicentierii,
conditiilor de efectuare si controlul activitdtilor de transport rutier de persoane, cu accent deosebit pe
actualizarea reglementdrilor referitoare la serviciile regulate in trafic interjudetean, vizénd cresterea
calitatii serviciilor oferite cdldtorilor, precum si statuarea unui cadru concurential favorabil dezvoltarii
continue a acestui tip de transport rutier”.

Tn PNRR Jalonul nr. 69 mentioneaza , Adoptarea planului de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii
feroviare 2021-2025, care va include: (..) mdsuri de transfer al cdlatorilor de la transportul cu
autobuze/microbuze la transportul feroviar pe rutele de navetd”. Astfel, a fost aprobatd HG nr. 1302/2021
privind aprobarea Programului de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal
citre calea feratd al fluxurilor de transport de caldtori si marfa.

Planul prevede ci: ,/n cadrul acestei mdsuri, MTI va realiza o analizd pentru a defini mai specific nivelul
de taxare, in special pentru traficul greu, cu posibilitatea acorddrii unor stimulente pentru vehicule
electrice/hibride, inclusiv pentru vehicule usoare, posibilitatea introducerii graduale a acestor taxdri,
definirea exactd a categoriilor de vehicule care vor fi incluse in sistemul de taxare, a nivelului de poluare a
vehiculelor de pasageri, categoriile de drumuri si nivelul de acoperire al retelei integrate de drumuri
nationale din Roménia, dupd caz.

Noul sistem de taxare pentru vehicule gestionat in principal de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
va include:

e nivelul specific al taxelor si criteriile clare de taxare a vehiculelor grele, in conformitate cu principiul
"poluatorul plateste”;

e stimulente pentru vehicule curate/cu emisii reduse si pentru moduri curate de transport;

e un sistem de descurajare a utilizdrii celor mai poluante vehicule, inclusiv prin mdsuri fiscale/financiare,
prin intermediul nivelurilor taxelor pe proprietate pentru vehiculele private de pasageri;

e utilizarea veniturilor pentru sprijinirea intretinerii drumurilor si a noilor investitii in transportul durabil;



® canalizarea a 10% din traficul rutier (pasageri si mdrfuri) cdtre transportul feroviar pdné in 2026,
comparativ cu 2020;”.

Se mai precizeaza ca ,Avdnd in vedere considerentele prezentate mai sus, prima conditie pentru a initia si
sustine transferul modal al fluxurilor de transport de la modul rutier cdtre cel feroviar este de a asigura
competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar in raport cu preturile serviciilor similare de
transport rutier. In esentd, existd doud directii de actiune posibile pentru atingerea acestui obiectiv,
respectiv:

a) Internalizarea costurilor externe ale transportului rutier, prin_taxarea transporturilor rutiere
comerciale (autocare, autobuze, microbuze, camioane) in raport de distantd si dimensionarea acestor
taxe astfel incdt sd acopere costurile de infrastructurd, de mediu, de siqurantd, de accidente intr-o
proportie comparabild cu costurile similare suportate de transportul feroviar. Aceastd abordare este
asumatd ca obligatie in PNRR, dar implementarea noului sistem de taxare trebuie realizatd progresiv
pentru a preveni destabilizarea sistemului national de transport si afectarea economiei nationale. De
asemenea, aceastd abordare trebuie corelatd cu transpunerea si aplicarea viitoarei directive europene
privind taxarea transporturilor rutiere comerciale. Proiectul acestei directive prevede o implementare
progresivd a noului sistem, esalonatd pe 8-10 ani. Ca urmare, pe durata deruldrii PNRR, este de asteptat
aceastd actiune nu va produce efecte relevante in sensul favorizdrii transferului modal al fluxurilor de
transport de la modul rutier cétre cel feroviar” (s.n.).

Tn acest context, existd asteptarea ca rutele nerentabile din transportul interjudetean sd devind si mai
nerentabile in viitor, din cauza sistemului de taxare prevazut in PNRR.

De asemenea, propunerea legislativa are in vedere implementarea Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 in
domeniul transportului interjudetean. Cunoscut ca regulamentul privind obligatiile de serviciu public
(OSP), acesta stabileste conditiile in care operatorii de transport pot beneficia de compensatii sau de
drepturi exclusive din partea autoritatilor publice pentru a presta servicii publice de transport care sunt
de interes general, dar nu ar fi viabile altfel din punct de vedere comercial. Prin stabilirea obligatiilor de
serviciu public, autoritdtile intentioneaza sa asigure posibilitatea accesului cdlatorilor la servicii publice de
transport de cilatori sigure, eficiente, atractive si de inalta calitate.’

Tn acest caz, devin incidente si dispozitiile OUG nr. 71/2019 privind promovarea vehiculelor de transport
rutier nepoluante, in sprijinul unei mobilitdti cu emisii scazute, pentru abrogarea Ordonantei de urgenta
a Guvernului nr. 40/2011 privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din
punct de vedere energetic si a Legii nr. 37/2018 privind promovarea transportului ecologic. Astfel, se
asigura si respectarea Directivei 2019/1.161/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 20 iunie 2019
de modificare a Directivei 2009/33/CE privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si
eficiente din punct de vedere energetic, publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene, seria L, nr. 188
din 12 iulie 2019. Aceasta retine cd ,/novarea prin noi tehnologii contribuie la reducerea emisiilor de CO2
generate de vehicule si la reducerea poludrii atmosferice si fonice, sprijinind decarbonizarea sectorului
transporturilor. Utilizarea pe scard mai largd a vehiculelor rutiere cu emisii scdzute si cu emisii zero va
reduce emisiile de CO2 si emisiile de anumiti poluanti (particule in suspensie, oxizi de azot si hidrocarburi
nemetanice) si va imbundtdti astfel calitatea aerului in orase si in alte zone poluate, contribuind totodatd
la competitivitatea si dezvoltarea industriei Uniunii pe pietele globale in expansiune pentru vehiculele cu

1 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/HTML/?uri=LEGISSUM:124488




emisii scdzute si cu emisii zero. Comisia ar trebui sG dea curs politicilor de stimulare a industriei in sensul
utilizérii la scard largd a acestor noi tehnologii si al dezvoltarii capacitdtilor de productie a acestor noi
tehnologii in toate statele membre, pentru a contribui la crearea unor conditii de concurentd echitabile si
la o dezvoltare echilibratd in toate statele membre”.

Prezentul proiect este complementar si analog mdsurile prevazute in PNRR, respectiv Crearea cadrului
pentru mobilitate urband durabild si Mobilitate urbana durabila. Astfel, trebuie sd existe o coerentd intre
politicile privind transportul urban si transportul interurban, astfel incat obiectivele din cadrul PNRR sa
poata sa fie atinse.

1.2.Descrierea situatiei actuale

Tn Romania, serviciul de transport interjudetean de persoane prin curse regulate este reglementat de
citre Ordonanta Guvernului nr. 27/2011, autoritatea de reglementare fiind Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii. Normele privind transportul interjudetean sunt stabilite de Ordinul nr. 980/2011.

Prestatorii de servicii de transport regulate de persoane sunt operatorii economici cdrora li s-au atribuit
licente de traseu in conformitate cu Ordinul nr. 980/2011, a cdror duratd initiald a fost cuprinsd intre 2013
si 2019. Mai precis, la data de 30 iunie 2019 ar fi trebuit sd expire perioada de valabilitate a actualului
program de transport interjudetean si, implicit, valabilitatea licentelor de traseu aferente. Tntrucat la acel
moment demararea unei noi proceduri de atribuire a traseelor/curselor nu mai a fost posibila datorita
suspenddrii de citre instantele de judecatd a Ordinului ministrului transporturilor nr. 1.824/2018,
Ministerul Transporturilor si al Infrastructurii a emis Ordinul nr. 776/2019 pentru prelungirea valabilitatii
Programului de transport interjudetean si a licentelor de traseu, prelungind astfel valabilitatea
Programului de transport interjudetean cu o perioadd de 4 ani, respectiv pana la data de 30 iunie 2023.

Ca urmare a emiterii Ordinului nr. 776/2019 de cdtre Ministerul Transportului si Infrastructurii,
Presedintele Consiliului Concurentei a declansat prin ordinul nr. 926/2019, din oficiu, o investigatie privind
posibila incdlcare a art. 8 alin. (1) din Legea nr. 21/1996. Tn urma acestei investigatii, Plenul Consiliului
Concurentei a emis Decizia nr. 66 din 22.09.2021° constatand astfel cd dispozitiile art. 8 alin. (1) din Legea
nr. 21/1996, republicatd, cu modificarile si completérile ulterioare, au fost incilcate de catre Ministerul
Transportului si Infrastructurii si Ministerul Dezvoltdrii, Lucrdrilor Publice si Administratiei prin masurile
administrative dispuse prin Ordinul nr. 1158/2336/2019, si de Ministerul Transportului si Infrastructurii
prin emiterea Ordinului nr. 980/2011 si a Ordinului nr. 776/2019.

Conform concluziilor Deciziei nr. 66/2021, ,Atét normele privind transportul judetean, cGt si normele
privind transportul interjudetean afecteazd dezvoltarea pietei serviciilor de transport rutier de persoane
prin curse regulate si impiedicd concurenta pe aceastd piatd, in detrimentul intereselor beneficiarilor™.

Problemele constatate de citre Consiliul Concurentei includ faptul ca actuala reglementare a permis ca
nivelul tarifului s nu fie prevazut printre criteriile de atribuire a licentelor de transport, iar prin
prelungirea nejustificatd a valabilitatii licentelor, a fost consolidatd pozitia dominanta a operatorilor
existenti in piatd, acestia avand exclusivitate pe cursele sau traseele operate. Prin prelungirea licentelor
de traseu, operatorii economici nu au avut niciun motiv sa investeasca in dotarea cu vehicule noi, ceea ce

2 https://www.consiliulconcurentei.ro/wp-content/uploads/2021/12/Decizie-CC-nr.-66-din-22.09.2021.pdf
3 para. (356) din Decizia nr. 66/2021 a Consiliului Concurentei;




permite cain 2023 s3 existe pe trasee vehicule care la data realizdrii atribuirii anterioare, adicd in 2013 sa
fi avut o vechime de peste 15 ani, adica in prezent peste 25 de ani.

Mai mult de atét, a fost constatat faptul cd “Prin modul in care au fost stabilite criteriile de evaluare a
operatorilor de transport in scopul obtinerii licentelor de traseu pentru transportul judetean/interjudetean
de persoane prin curse regulate se favorizeazd, in mod evident, operatorii existenti in piata. Intreprinderile
care ar fi putut s& ofere serviciile respective la un nivel de calitate superior (vehicule mai noi, confort sport,
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aer conditionat si la un pret posibil mai mic au fost impiedicate sd intre pe piatd™.

Impactul constatat pe care actualele dispozitii il au nu priveste doar activitatea intreprinderilor ce ar dori
sd intre pe aceste piete, dar sunt afectati si consumatorii, in sensul ca persoanelor fizice ce optau sa
cildtoreascd cu transportul in comun li se ofereau conditii calitative reduse la un pret cel mai probabil mai
mare decét cel rezultat in urma unei proceduri concurentiale.

n cele din urma, au fost impuse masuri si au fost transmise recomandari, dupa cum urmeaza:

(1) a fost impusd Ministerului Transporturilor si Infrastructurii mdsura punerii in consultare, in
termen de 3 luni de zile de la data comunicarii, a unor noi norme metodologice privind aplicarea
prevederilor referitoare la organizarea si efectuarea transporturilor rutiere si a activitatilor conexe
acestora stabilite prin Ordonanta Guvernului nr. 27/2011in continutul cdrora sd se prevada criterii
de calificare si selectie clare, obiective, nediscriminatorii si proportionale pentru atribuirea
serviciilor de transport rutier de persoane prin servicii regulate la nivel interjudetean, fdra sa se
depiseascd ceea ce este necesar in vederea atingerii obiectivului urmarit prin atribuire.

(2) afost transmisd o recomandare catre Parlamentul Romaniei, Guvernului Romaniei si Ministerului
Transportului si Infrastructurii s§ modifice prevederile art. 82 din OG nr. 27/2011 cu modificdrile
si completarile ulterioare, dupa cum urmeaza:

“Art.82

Tarifele aferente transportului rutier se stabilesc liber, pe bazd de cerere si ofertd, cu exceptia
tarifelor percepute cdldtorilor pentru transportul rutier de persoane prin servicii regulate atunci
cénd operatorilor li se acordd exclusivitate pe curse si/sau trasee sau se acordd compensatii din
resurse bugetare.”

(3) a fost transmisd o recomandare catre Parlamentul Romaniei si Guvernului Romaniei sa nu mai fie
emise acte normative prin care sd se prelungeascd valabilitatea programelor de transport,
indiferent c3 acestea sunt judetene sau interjudetene, orice modificare viitoare in domeniul
transporturilor si prevada expres faptul cd nivelul tarifelor aplicate de cdtre transportatori pentru
efectuarea serviciului de transport local, judetean sau interjudetean de persoane prin curse
regulate va constitui criteriul principal de atribuire concurentiald atunci cdnd operatorilor li se
acorda exclusivitate pe curse si/sau trasee.

Cu toate acestea, de la data publicarii Deciziei nr. 66/2021 a Consiliului Concurentei si pana in prezent, nu
au fost luate masurile necesare pentru a rezolva problemele constatate, fiind formulate alte initiative
legislative in domeniul transporturilor care nu au tinut cont de concluziile deciziei anterior mentionate.

4 para. (358) din Decizia nr. 66/2021 a Consiliului Concurentei.



n acest sens, in sedinta din data de 5 noiembrie 2024, Curtea Constitutionald, in cadrul controlului de
constitutionalitate a priori, cu unanimitate de voturi, a admis obiectia de neconstitutionalitate formulata
de deputati apartindnd Grupului parlamentar al Uniunii Salvati Romania si de deputati neafiliati si a
constatat cd Legea pentru modificarea si completarea Ordonantei Guvernului nr.27/2011 privind
transporturile rutiere este neconstitutionald, in ansamblul sdu.

n esentd, Curtea a retinut cd, prin actul normativ criticat, orice operator de transport rutier de persoane
poate solicita efectuarea unor servicii regulate la nivel interjudetean numai in privinta rutelor care nu sunt
deservite deja de operatorii care detin licente de traseu valabile pana la data de 30 iunie 2023, respectiv,
a caror valabilitate a fost prelungitd pana la data de 31 decembrie 2024, prin noile autorizatii de transport
prevazute de legea criticatd. Aceastd solutie legislativa exclude posibilitatea ca alti operatori de transport
care nu aveau licente de traseu valabile la data de 30 iunie 2023, sa solicite autorizatii de transport
national de persoane pentru servicii regulate interjudetene pentru orice traseu interjudetean, in conditiile
legii criticate.

Curtea a constatat ca atribuirea serviciilor de transport rutier de persoane, prin servicii regulate, la nivel
interjudetean, reglementatd prin legea criticatd, restrictioneaza si chiar inldturd concurenta pe aceasta
piatd relevantd prin stabilirea unor conditii discriminatorii pentru operatorii care solicita pentru prima
datd accesul pentru efectuarea de servicii regulate de transport rutier pe o anumita cursa de pe un traseu
interjudetean. Totodatd, Curtea a retinut cd, fiind vorba de o piatd reglementatd, in care concurenta se
manifestd doar la momentul atribuirii curselor, prelungirea duratei programului de transport
interjudetean prin mdsuri neconcurentiale conduce, automat, la lipsa concurentei, blocand in mod
nejustificat accesul pe piatd al potentialilor operatori in domeniu. n plus, lipsa unui criteriu de atribuire
concurentiald a rutelor de traseu, precum criteriul tarifului de célatorie practicat pe traseu/km, care sa
aibd ponderea cea mai mare atunci cand este acordatd o exclusivitate pe un traseu, denatureazd
concurenta pe aceastd piatd specificd a transporturilor rutiere si conduce la un monopol sui-generis, in
favoarea operatorilor actuali care detin licente de traseu pentru cursele/traseele respective, ceea ce
echivaleaza cu incdlcarea dispozitiilor constitutionale referitoare la economia de piatd si la obligatia
statului de a asigura protectia concurentei loiale.

Totodata, Curtea a mai retinut ca detinatorii actuali de licente de traseu valabile pand la data de 30 iunie
2023 sunt favorizati fatd de noii operatori si prin prelungirea, initial pana la data de 31 decembrie 2024 si
ulterior, pentru o duratd maxima de 3 ani, a autorizatiilor de transport, iar in lipsa stabilirii celui mai
important criteriu de evaluare, cel al tarifului de caldtorie, si a unor criterii tehnice si de calitate a
mijloacelor de transport care sd permita cresterea calitatii vietii si asigurarea unui nivel de trai decent
(precum respectarea normelor de poluare sau de siguranta in trafic, gradul de confort al autovehiculelor
— dotarea cu instalatii de aer conditionat, vechimea maximd de 9 ani a autovehicului, asigurarea accesului
persoanelor cu dizabilitati ori transportul persoanelor aflate in localitati izolate, fara acces la infrastructura
feroviard etc.), este afectat insusi scopul legitim al Legii concurentei nr.21/1996 constand in protectia
finald a consumatorilor, motiv pentru care aceste solutii legislative incalca principiile constitutionale ale
egalitatii in drepturi, concurentei loiale si aduc atingere libertatii economice si nivelului de trai, astfel cum
sunt prevazute in Constitutie.

Prelungirea nejustificatd a valabilitdtii licentelor de traseu/autorizatiilor de transport la nivel
interjudetean conduce la distorsionarea mediului concurential, prin favorizarea operatorilor existenti pe



piatad si interzicerea accesului altor operatori care ar fi putut sa efectueze aceste servicii in conditii
economice si de calitate superioare®.

1.3.Schimbari preconizate

Prin prezenta propunere legislativd dorim sd asiguram stabilitatea si coerenta organizarii serviciului de
transport public interjudetean, in conformitate cu recomanddrile Consiliului Concurentei, nevoile
diferitelor categorii de persoane si asigurarea posibilitatii finantarilor rutelor nerentabile.

Astfel, propunem definirea transportului interjudetean ca fiind ,,transportul rutier care se efectueazdintre
capul de traseu de plecare si capul de traseu de destinatie, situate pe teritoriul a doud judete diferite, cu
squ fdrd tranzitarea unuia sau a mai multor judete, asociate intr-o asociatie de dezvoltare
intercomunitard, definitd potrivit art. 5 lit. i} din OUG nr. 57/2019 privind Codul administrativ, in baza unui
program de transport”. Astfel, propunem ca autoritatea competenta pentru transportul interjudetean sa
fie una sau mai multe asociatii de dezvoltare intercomunitara de transport, infiintatd sau infiintate de
consiliile judetene.

Tn acelasi timp, asigurdm corelarea transportului local, judetean si interjudetean cu transportul feroviar,
conform art. 1! din OUG nr. 12/1998 privind transportul pe céile ferate romane si reorganizarea Societatii
Nationale a Cdilor Ferate Romane care stabileste ca:

e pentru asigurarea transferului modal cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de cdlatori si
marfd derulate prin intermediul altor moduri de transport, Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii si alte autoritati competente actioneaza in scopul asigurarii concurentei cu alte
moduri de transport, in cadrul de tarifare, pe baza unei concurente echitabile si
nediscriminatorii intre diversele moduri de transport;

e Ministerul Transporturilor si Infrastructurii aplicd mdsuri care sd asigure acoperirea de catre
beneficiarii transporturilor a costurilor de mediu, de accident, de infrastructurd, precum si a altor
costuri externe, pentru toate modurile de transport, in mod echitabil si nediscriminatoriu;

e Tn perioada de tranzitie pdnd la atingerea obiectivului prevdzut mai sus, in scopul cresterii
eficientei economice si reducerii amprentei de carbon a sistemului national de transport prin
transferul modal citre calea feratd al fluxurilor de transport derulate prin intermediul altor
moduri de transport, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii aplicd masuri pentru
echilibrarea competitiei intre modurile de transport, dar fara a se limita la acestea, cu
respectarea legislatiei nationale si europene in domeniul ajutorului de stat.

Tn acest sens, se impune corelarea programelor celor doud moduri de transport, astfel incat transportul
rutier s3 fie complementar celui feroviar si sd nu existe o finantare a pierderilor sau, cresterea atractivitatii
transportului feroviar si nu distrugd complet transportul rutier, acolo unde acesta este esential. n acest
context, propunem ca in vederea respectdrii art. 1! din OUG nr. 12/1998, ,autoritdtile competente evitd
suprapunerea traseelor transportului local, judetean si interjudetean cu transportul feroviar, atunci cénd
frecventa sau durata deplasdrii cu transportul feroviar este mai avantajoasd pentru calatori”.

De asemenea, prin prezenta propunere se preia recomandarea Consiliului Concurentei prevazutd in art. 5
din Decizia nr. 66/22.09.2021 privind constatarea incalcdrii dispozitiilor art. 8 alin. (1) din Legea

5 https://www.ccr.ro/comunicat-de-presa-5-noiembrie-2024/




concurentei nr. 21/1996, republicatd, cu modificdrile si completdrile ulterioare, de cdtre Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii si Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei si impunerea
de masuri -, Tarifele aferente transportului rutier se stabilesc liber, pe bazd de cerere si ofertd, cu exceptia
tarifelor percepute cdlétorilor pentru transportul rutier de persoane prin servicii regulate atunci cand
operatorilor li se acordd exclusivitate pe curse si/sau trasee sau se acordd compensatii din resurse
bugetare”.

Ulterior, in cadrul propunerii legislative se realizeaza modificari ale Legii serviciilor de transport public
local nr. 92/2007 pentru ca transportul interjudetean sa fie reglementat de aceastd lege, care asigurd
implementarea Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 in domeniul transportului rutier. Astfel, se asigurd si
respectarea art. 6 din decizia Consiliului Concurentei.

Anterior pregatirii prezentei propuneri legislative, au fost analizate urmatoarele propuneri legislative:

e 1460/2022 Propunere legislativd pentru modificarea si completarea Ordonantei Guvernului
nr.27/2011 privind transporturile rutiere (Pl-x 608/2022);

e 1805/2022 Propunere legislativd pentru modificarea si completarea Ordonantei Guvernului
nr.27/2011 privind transporturile rutiere;

Aceste doud proiecte, cu continut similar, au fost avizate negativ de catre Consiliul Concurentei®, acesta
retinand ci , proiectul de act normativ supus analizei nu corespunde normelor de concurentd intrucdt, pe
de o parte, prelungeste valabilitatea actualelor licente de traseu cu inca 3 ani, si, pe de altd parte, prevede
faptul cd operatorii vor avea exclusivitate pe cursele operate, fdrd niciun fel de delimitare a tarifelor pe
care acestia le pot solicita”.

2. Impactul socioeconomic

Propunerea legislativa are un evident impact socioeconomic pozitiv, avand in vedere cd reglementarea
transportului interjudetean ca serviciu public conduce la impunerea unor obligatii de serviciu public.

Scopul Regulamentului nr. 1370/2007 este acela de a defini modul in care, in conformitate cu normele
dreptului comunitar, autoritdtile competente pot actiona in domeniul transportului public de calatori
pentru a garanta prestarea de servicii de interes general care sunt, printre altele, mai numeroase, mai
sigure, de calitate mai buna sau au costuri mai scazute decat cele pe care le-ar fi permis numai actiunea
fortelor pietei. In acest scop, regulamentul stabileste conditiile in care autoritatile competente, atunci
cand impun sau contracteazd obligatii de serviciu public, compenseaza operatorii de servicii publice
pentru costurile suportate si/sau acorda drepturi exclusive in schimbul indeplinirii obligatiilor de serviciu
public.

v impactul asupra grupurilor vulnerabile, asa cum sunt definite de art. 6 lit. p) din Legea asistentei
sociale nr. 292/2011, cu modificarile si completdrile ulterioare, precum si asupra serviciilor sociale
— impactul este unul pozitiv, avind in vedere ca existenta unor servicii publice de transport
garanteazi tarife accesibile pentru populatie.

v'impactul asupra veniturilor populatiei, ocupdrii fortei de muncd, asupra conditiilor si standardelor
la locul de muncd — impactul este pozitiv, mobilitatea va conduce la posibilitatea gasirii unui loc
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de munca si inafara localitatii de domiciliu. De asemenea, se asigura predictibilitatea pentru
ajungerea la locul de munca, prin existenta unor programe de transport clare si obligatorii.

v" impactul asupra sigurantei cetdtenilor — impactul este pozitiv, avind in vedere ca serviciile
publice sunt mai sigure, astfel se va evita autostopul si toate tragediile care au avut la baza acest
fenomen (Caracal).

v" impactul asupra educatiei si invatarii pe tot parcursul vietii — impactul este pozitiv avand in
vedere c3 asigurd deplasarea elevilor si cadrele didactice la unitatile de invatamant. De
asemenea, existenta unor servicii de transport permite persoanelor aflate deja in campul
muncii de a accesa forma de formare profesionala continua.

v impactul asupra domeniului tineret — impactul este pozitiv deoarece permite participarea libera
a tinerilor la viata sociald, economica, culturala a tarii, conform art. 49 din Constitutie.

v' impactul asupra domeniului cultural — impactul este pozitiv deoarece permite persoanelor sa
participe la activitatile institutiilor de cultura.

v" impactul asupra respectarii principiului egalitatii de sanse si nondiscrimindrii — proiectul asigura
egalitatea de sanse si nediscriminarea prin asigurarea existentei unui serviciu public de
transport rutier in comunitatile in care nu exista serviciul public de transport feroviar.

v impactul asupra administratiei publice centrale si locale, inclusiv din perspectiva costurilor si
beneficiilor directe si indirecte preconizate — impactul este unul net pozitiv, avand in vedere ca
autoritatile locale vor fi implicate in aprobarea programului de transport judetean si il pot
adapta potrivit nevoilor locale. Mobilitatea va conduce si la dezvoltarea economica, deci
implicit cresterea veniturilor fiscale ale autoritatilor locale.

Propunerea legislativd permite functionarea corectd si nu elimind concurenta in domeniul serviciilor
publice de transport interjudetean. Astfel, acordarea de drepturi exclusive se va face in conditiile in care
tariful este licitat si stabilit potrivit unor reguli clare elaborate de ANRSC, conform Legii nr. 92/2007. Prin
prezenta propunere legislativd nu se propune inchiderea pietei, ci se permite consiliilor judetene, printr-
o asociatie de dezvoltare intercomunitard, sa organizeze licitatii pentru atribuirea acestor contracte de
serviciu public.

De asemenea, compensarea operatorilor se va face potrivit regulilor stricte prevazute de Regulamentul
nr. 1370/2007 astfel incat sa nu existe ajutor de stat ilegal.

Tn cauza Altmark, Curtea a apreciat cd, in domeniul SIEG, o compensatie nu este ajutor de stat dacd aceasta
acoperd doar costurile nete aferente indeplinirii unor astfel de obligatii de serviciu public. Cu toate
acestea, Curtea a impus, de asemenea, conditii stricte menite sa limiteze compensatia acordatd pentru
costurile pe care un furnizor eficient le-ar suporta in scopul indeplinirii acestor obligatii. Cele ,patru criterii
Altmark”, care trebuie s fie indeplinite in totalitate pentru a demonstra cd o compensatie pentru SIEG nu
constituie ajutor de stat, sunt urmatoarele:

v" in primul rand, intreprinderea beneficiara trebuie sa aibd efectiv de indeplinit obligatii de serviciu
public si obligatiile trebuie sd fie definite in mod clar;

v" in al doilea rand, parametrii pe baza cdrora se calculeazd compensatia trebuie sa fie stabiliti in
prealabil, in mod obiectiv si transparent, pentru a evita ca aceasta sa confere un avantaj economic
care poate favoriza intreprinderea beneficiard in detrimentul intreprinderilor concurente;

v in al treilea rand, valoarea compensatiei nu poate depdsi ceea ce este necesar pentru acoperirea
integrald sau partiald a costurilor suportate in scopul indeplinirii obligatiilor de serviciu public,



ludnd in considerare veniturile relevante si un profit rezonabil pentru indeplinirea obligatiilor in
cauzd;

v inal patrulea rind, daca intreprinderea care urmeaza sa indeplineasca obligatii de serviciu public,
intr-un anumit caz, nu este aleasa in temeiul unei proceduri de achizitii publice care ar permite
selectarea ofertantului capabil sa presteze serviciile respective cu cel mai mic cost pentru
comunitate, nivelul compensatiei necesare trebuie stabilit pe baza unei analize a costurilor pe
care o intreprindere tipicd, bine gestionata si dotatd in mod corespunzator cu resursele necesare
le-ar fi suportat in scopul indeplinirii acestor obligatii, luand in considerare veniturile relevante si
un profit rezonabil pentru indeplinirea obligatiilor in cauza.’

Comisia Europeand a concluzionat ca noul sistem danez de tarife reduse in favoarea anumitor categorii
de cdlatori care circuld utilizand servicii de transport cu autobuzul pe distante mari implica ajutor de stat,
compatibil cu piata comuna®. Obiectivul schemei este de a asigura servicii de transport adecvate pentru
categoriile de populatie cu venituri mici si, in general, de a stimula transportul public. De asemenea,
schema va contribui la crearea unor conditii armonizate pentru concurenta dintre intreprinderile
feroviare, care primesc deja compensatii pentru ca acorda reduceri similare sau mai mari, si operatorii de
transport cu autobuzul pe distante mari.

in conformitate cu hotdrarea Altmark, Comisia a declarat compensatiile acordate de districtul Anhalt
Bitterfeld in Germania pentru transportul public cu autobuzul ca nefiind ajutor de stat’. Tn mod similar,
Comisia a concluzionat cd extinderea compensarii pentru servicii publice in districtul Wittenberg, legata
de suplimentarea liniilor de autobuz existente, nu a constituit ajutor de stat'®. De asemenea, Comisia a
autorizat, pe baza Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, a Regulamentului (CEE) nr. 1191/69 si a
Regulamentului (CEE) nr. 1107/70, compensatii pentru serviciu public aferente transportului cu autobuzul
in trei cazuri, dupd deschiderea unei investigatii oficiale (Austria — ajutor in favoarea Postbus, C 16/2007;
Germania - Verkehrsverbund Rhein Ruhr, C 58/2006; Republica Cehd — Moravia de Sud, C 3/2008) si intr-
un caz, fira deschiderea unei investigatii oficiale (Malta — Servicii ocazionale de transport cu autobuzul,
NN53/2006). Alte doud investigatii sunt inca in curs (Germania — Emsland, C 54/2007 si Republica Cehd —
C 17/2008, Usti nad Labem)*?.

Impactul asupra mediului inconjurator este unul pozitiv, avand in vedere cd existenta unui serviciu de
transport public bine dezvoltat va descuraja folosirea autoturismului individual si, implicit, poluarea. Astfel
se ating si obiectivele climatice ale Uniunii Europene.

3. Impactul financiar

Prezenta propunere legislativd nu are un impact financiar propriu-zis. Este evident cd sustinerea unor rute
nerentabile de citre autoritatile competente inseamna un impact financiar, insd aceste rute pot fi cuplate
cu altele mai profitabile pentru a se realiza o compensare.
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n orice caz, acordarea compensirii propriu-zise este decisa la nivelul autoritatilor competente, respectiv
la nivelul asociatiei de dezvoltare intercomunitara.

4. Impactul asupra sistemului juridic

Prezenta propunere legislativd asigura implementarea Regulamentului nr. 1370/2007 in domeniul
transportului interjudetean. Astfel, in lipsa prezentei propuneri legislative, orice compensare a unui
operator de transport interjudetean poate pune problema unui ajutor de stat ilegal.

5. Consultari derulate in vederea elaborarii proiectului de act normativ

in vederea elaboririi prezentei propuneri legislative, am consultat specialisti in domeniul transportului de
persoane, respectiv operatori de transport, organizatii patronale ale operatorilor de transport, persoane
din administratia publicd, practicieni ai dreptului etc. De asemenea, initiatorii prezentei propuneri
legislative au avut o intalnire si cu conducerea Consiliului Concurentei.

6. Activitatile de informare publicd privind elaborarea si implementarea proiectului de act
normativ

Propunerea legislativd urmeaza sa fie publicatd pe site-urile Camerei Deputatilor si Senatului, urmand sd
fie adusa la cunostinta publicului, care poate formula observatii.

7. Masurile de implementare

Ca urmare a adoptarii prezentei propuneri legislative, in termen de 45 de zile de la intrarea in vigoare
Autoritatea Nationald de Reglementare pentru Servicile Comunitare de Utilitati Publice va aproba
normele de aplicare ale Legii nr. 92/2007 astfel incat sa reflecte modificarile aduse prin propunerea
legislativa.

in numele initiatorilor,

Alexandru Kocsis-Cristea,

Bogdan-Alexandru Bola





