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1.

INTRODUCERE

1.1 Contextul general

Crearea unei piete comune a transporturilor este un vechi obiectiv al Uniunii Europene
(UE), promovat prin liberalizare. In special, in UE, serviciile de transport pe ciile
navigabile interioare au fost complet liberalizate incepand cu anii 1990 (%), iar serviciile
de transport feroviar au fost, de asemenea, liberalizate treptat Tn ultimele decenii ().

Intre 2001 si 2016, colegiuitorii Uniunii au adoptat patru pachete legislative privind
serviciile de transport feroviar, cu scopul de a deschide treptat pietele serviciilor de
transport feroviar cdtre concurenta, atat pentru transportul de marfd, cat si pentru
transportul de calatori. Piata transportului feroviar de marfa a fost deschisd concurentei
la 15 martie 2003 pe reteaua transeuropeani de transport feroviar de marfi (%), la
1 ianuarie 2006 pentru transportul feroviar de marfa international pe intreaga retea la nivel
european (*) si la 1ianuarie 2007 pentru cabotajul feroviar de marfi (°). Piata
transportului feroviar de célatori a fost deschisd concurentei in 2010 numai pentru
transportul international (%) si apoi integral in 2019, in urma adoptirii ,,celui de al patrulea
pachet feroviar” (") destinat finalizirii spatiului feroviar unic european instituit prin
Directiva 2012/34/UE (denumita in continuare ,,Directiva privind spatiul feroviar unic
european”) (]). Al patrulea pachet feroviar a introdus mai multe misuri, printre care
dreptul general al intreprinderilor feroviare (°) stabilite Tntr-un stat membru de a opera
toate tipurile de servicii de transport de persoane in Uniunea Europeana (cu unele

@)
©
()
0

©)

()
©)

©)

Regulamentul (CEE) nr. 3921/91 al Consiliului din 16 decembrie 1991 de stabilire a conditiilor in care
transportatorii nerezidenti pot transporta marfuri sau calatori pe cdile navigabile interioare in interiorul unui
stat membru (JO L 373, 31.12.1991, p. 1), aplicabil de la 5 ianuarie 1992, se bazeaza pe principiile generale
ale egalitatii de tratament si libertatii de a presta servicii, conform carora transportatorii nerezidenti ar trebui
sa poatd presta servicii nationale de transport (,,cabotaj”) pe cdile navigabile interioare din Uniunea
Europeana. Regulamentul (CEE) nr. 3921/91 al Consiliului din 16 decembrie 1991 de stabilire a conditiilor
in care transportatorii nerezidenti pot transporta marfuri sau calatori pe cdile navigabile interioare in
interiorul unui stat membru (JO L 373, 31.12.1991, p. 1), aplicabil de la 2 august 1996, a introdus norme
comune care reglementeaza libertatea de a presta servicii pe cdile navigabile interioare internationale.
Prima initiativa legislativa de la inceputul anilor *90 a dus la adoptarea Directivei 91/440/CEE a Consiliului
din 29 iulie 1991 privind dezvoltarea cailor ferate comunitare (JO L 237, 24.8.1991, p. 25), pe care statele
membre au avut obligatia sd o transpuna pana la 1 ianuarie 1993.

Articolul 10 alineatul (3) din Directiva 2001/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
23 februarie 2001 de modificare a Directivei 91/440/CEE a Consiliului privind dezvoltarea retelei ferate
comunitare (JO L 75, 15.3.2001, p. 1).

Articolul 1 alineatul (2) litera (a) din Directiva 2004/51/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
29 aprilie 2004 de modificare a Directivei 91/440/CEE a Consiliului privind dezvoltarea cailor ferate
comunitare (JO L 164, 30.4.2004, p. 164).

A se vedea nota de subsol (4).

Directiva 2007/58/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2007 de modificare a
Directivei 91/440/CEE a Consiliului privind dezvoltarea cailor ferate comunitare si a Directivei 2001/14/CE
privind alocarea capacitatilor de infrastructurd feroviara si tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare
(JO L 315, 3.12.2007, p. 44) a deschis concurentei transportul feroviar international de caldtori, cu efect de
la 1 ianuarie 2010.

Cel de al patrulea pachet feroviar este un set de sase texte legislative menite sa finalizeze piata unicad a
serviciilor feroviare. A se vedea https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/packages/2013_en.

Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea
spatiului feroviar unic european (JO L 343, 14 decembrie 2012, p. 32) de consolidare si abrogare, cu efect
de la 17 iunie 2015, a Directivei 91/440/CEE, astfel cum a fost modificatd prin Directiva 2001/12/CE si
Directiva 2004/51/CE, si a Directivei 2007/58/CE cu efect de 1a 17 iunie 2015.

Astfel cum sunt definite la articolul 3 alineatul (1) punctul 1 din Directiva privind spatiul feroviar unic
european, a se vedea nota de subsol (8).


https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/packages/2013_en

limitari) (*°) si principiul licitatiei obligatorii pentru contractele de servicii publice in
domeniul feroviar (11).

Deschiderea pietei feroviare necesita conditii de concurenta echitabile, in special intre
intreprinderile private si cele publice, pentru a conduce la o concurenta efectiva. Atunci
cand operatorii feroviari traditionali sunt integrati vertical si detinuti de stat, refinantarea
intragrup in alte conditii decat cele de piata poate denatura concurenta, inclusiv pentru ca
acest lucru descurajeaza intrarea pe piata. Prin urmare, cadrul juridic care reglementeaza
tranzactiile financiare in Intreprinderile publice si integrate vertical din sectorul feroviar
trebuie sa fie respectat si aplicat in mod corespunzator.

De asemenea, este necesar sd se asigure conditii de concurentd echitabile pentru a
promova concurenta intre diferitele moduri de transport, luand in considerare nivelul
diferit al externalititilor (pozitive si negative) ale diferitelor moduri de transport (*2). Un
sector al transporturilor durabil este esential pentru asigurarea conectivitatii n intreaga
Europ4, pentru promovarea coeziunii economice, sociale si teritoriale in conformitate cu
articolele 170 si 174 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (,.tratatul”) si
pentru realizarea obiectivelor climatice ale UE.

In Cartea alba din 2011 privind transporturile (**), Comisia a stabilit un obiectiv de
reducere cu 20 % a emisiilor cauzate de transporturi intre 2008 si 2030 (**) si cu cel putin
60 % intre 1990 si 2050. In comunicarea sa din 2016 intitulati O strategie europeand
pentru o mobilitate cu emisii scazute de dioxid de carbon (*°), Comisia a propus masuri
de accelerare a decarbonizarii transporturilor europene. Pactul verde european, prezentat
de Comisie in 2019 (*°), a avut drept scop transformarea UE intr-o societate echitabili si
prospera, cu o economie modernd, eficienta din punctul de vedere al utilizarii resurselor
si competitivi, fard emisii nete de gaze cu efect de serd pana in 2050 (*). Tn acest scop,
Comisia a stabilit obiectivul de reducere a emisiilor nete de gaze cu efect de sera cu cel
putin 55 % pani in 2030, comparativ cu nivelurile din 1990 (*%).
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*
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Directiva (UE) 2016/2370 a Parlamentului European si a Consiliului din 14 decembrie 2016 de modificare
a Directivei 2012/34/UE in ceea ce priveste deschiderea pietei pentru serviciile de transport feroviar intern
de célatori si guvernanta infrastructurii feroviare (JO L 352, 23.12.2016, p. 1) a acordat intreprinderilor
feroviare acces la retelele feroviare nationale incepand cu 1 ianuarie 2019, la timp pentru graficul de
circulatie care a inceput la 14 decembrie 2020.

Regulamentul (UE) 2016/2338 al Parlamentului European si al Consiliului din 14 decembrie 2016 de
modificare a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 in ceea ce priveste deschiderea pietei pentru serviciile de
transport feroviar intern de calatori (JO L 354, 23.12.2016, p. 22) a introdus obligatia de a atribui contracte
de servicii publice in mod competitiv incepand cu 3 decembrie 2019, cu o perioada de tranzitie care s-a
ncheiat la 24 decembrie 2023.

Politica comund in domeniul transporturilor trebuie, de asemenea, sd urmareasca obiectivele de mediu
stabilite prin Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (,,tratatul”). Articolul 11 din tratat prevede:
,.Cerintele de protectie a mediului trebuie integrate in definirea si punerea In aplicare a politicilor si actiunilor
Uniunii, Tn special pentru promovarea dezvoltarii durabile”.

Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv
si eficient din punct de vedere al resurselor, COM(2011) 144 final, 28.3.2011, punctul 6.

Cu exceptia transportului maritim international, pentru care a urmarit o reducere cu 40 % a emisiilor intre
2005 si 2050.

COM(2016) 501 final din 20.7.2016.

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliul European, Consiliu, Comitetul Economic si
Social European si Comitetul Regiunilor Pactul verde european, COM(2019) 640 final, 11.12.2019.

A se vedea nota de subsol 16.

Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor, Stabilirea unui obiectiv mai ambitios in materie de clima pentru Europa in
perspectiva anului 2030 — Investirea intr-un viitor neutru din punct de vedere climatic, Tn interesul
cetatenilor, COM(2020) 562 final, 17.9.2020.



In decembrie 2020, in urma publicirii evaludrii Cartii albe ,,Foaie de parcurs pentru un
spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient
din punct de vedere al resurselor”’(*®), Comisia si-a prezentat Strategia pentru o mobilitate
durabili si inteligentd —,,.SSMS” (%°). Aceasti strategie a stabilit o foaie de parcurs pentru
a inscrie transporturile europene pe calea cea buna pentru un viitor durabil si inteligent,
pe baza concluziilor din Cartea alba din 2011 privind transporturile. Scenariile care stau
la baza strategiei si care le reflectd pe cele care sprijind planul privind obiectivele
climatice pentru 2030 demonstreaza ca, prin combinarea masurilor de politica propuse,
se poate obtine o reducere cu 90 % a emisiilor generate de sectorul transporturilor pana
in 2050. Pachetul de propuneri legislative ,,Pregititi pentru 55 (*%) este menit si sprijine
realizarea acestor obiective prin promovarea, printre altele, a unor forme mai curate de
transport si de combustibili pentru transport, pentru a plasa UE pe calea citre neutralitatea
climatica pana in 2050 (%?).

Obiectivul UE de a atinge neutralitatea climatica pana in 2050 nu poate fi realizat fara o
transformare verde si digitala fundamentala a tuturor modurilor din sectorul european al
transporturilor.

Sectorul transporturilor este responsabil pentru aproximativ un sfert din totalul emisiilor
de gaze cu efect de sera generate de activitatea umana in UE si este una dintre principalele
cauze ale poluarii aerului. Transportul creeaza si alte externalitati negative (cum ar fi
poluarea fonica, accidentele si congestionarea traficului) care sunt insuficient luate in
considerare n costurile utilizatorilor transporturilor, de exemplu, in special pentru
transportul rutier si aerian. Prin urmare, sunt necesare actiuni decisive pentru a transfera
mai mult traficul catre forme de transport mai durabile si pentru a optimiza performanta
lanturilor logistice multimodale (%). Inverzirea sectorului transporturilor este sprijinita de
mai multe initiative de reglementare, In special de initiative care vizeazad crearea unei
retele transeuropene de transport globale (>), facilitarea transportului pe ciile navigabile
interioare () si revizuirea Directivei privind transporturile combinate (?®). Pentru a
indeplini aceste obiective de inverzire, sunt necesare investitii majore. Politica in
domeniul concurentei, in special normele privind ajutoarele de stat, joaca un rol important
in a permite UE sd isi indeplineasca obiectivele de politica prevazute in Pactul verde
atunci cand piata nu dispune singura de mijloace sau stimulente suficiente pentru a
Tndeplini aceste obiective [a se vedea punctul (13)], deoarece orienteaza actiunile statelor
membre pentru a remedia disfunctionalitatile relevante ale pietei, asigurandu-se, in

(*)
*)

*)

(*%)
(*)
*)
*)

(*°)

SWD(2020) 0410 final, 10.12.2020.

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor, ,,Strategia pentru o mobilitate durabila si inteligentd —inscrierea transporturilor
europene pe calea viitorului ”, COM(2020) 789 final, 9.12.2020.

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor ,, Pregatiti pentru 55”: indeplinirea obiectivului climatic al UE pentru 2030 pe calea
spre atingerea obiectivului de neutralitate climatica, COM(2021) 550 final, 14.7.2021.

Sectiunea 2.2.2. din comunicarea mentionati in nota de subsol (21).

A se vedea nota de subsol (20).

Politica in domeniul retelei transeuropene de transport (,,politica TEN-T”) se bazeaza pe Regulamentul (UE)
nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie 2013 privind orientarile Uniunii
pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport si de abrogare a Deciziei nr. 661/2010/UE (JO L 348,
20.12.2013, p. 1). Acest regulament este in curs de revizuire pentru ca reteaua sa devind mai sigurd, mai
durabild, mai rapida si mai convenabila pentru utilizatorii sai.

Comunicarea Comisiei cédtre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor, NAIADES IlI: Promovarea unui transport european pe cdile navigabile interioare
adaptat exigentelor viitorului [COM(2021) 324 final, 24.6.2021].

Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru
anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri intre state membre (JO L 368, 17.12.1992, p. 38).
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11.

12.

acelasi timp, cd sprijinul financiar public nu afecteazd in mod nejustificat functionarea
pietei interne.

Asigurarea circulatiei neintrerupte a marfurilor si célatorilor intre retelele si modurile de
transport nationale (,,interoperabilitate”) este un obiectiv general al politicii UE in
domeniul transporturilor, care contribuie la realizarea obiectivelor majore ale UE (*').
Transportul a devenit global, atat in ceea ce priveste retelele utilizate de célatori si
marfuri, care sunt din ce 1n ce mai transfrontaliere, cat si in ceea ce priveste modurile de
transport implicate, deoarece céldtoriile combind din ce Tn ce mai mult solutii de transport
multiple. Cu toate acestea, conectarea retelelor si a modurilor de transport in intreaga
Uniune Europeana este incd impiedicatd de bariere tehnice si de reglementare. Sunt
necesare investitii majore in interoperabilitate pentru a finaliza spatiul european unic al
transporturilor si pentru a permite cetatenilor si intreprinderilor din UE sa beneficieze pe
deplin de un spatiu al transporturilor interconectat. Sunt necesare, de asemenea, investitii
substantiale pentru implementarea infrastructurilor digitale, in special o acoperire
neintrerupta cu o infrastructura de conectivitate 5G de-a lungul principalelor coridoare de
transport din Europa, care sd sprijine o gama larga de servicii si niveluri mai ridicate de
automatizare in cadrul diferitelor aplicatii de mobilitate (%®). Acesta este un obiectiv
important al SMDI pentru o transformare digitald reusitd a Uniunii Europene pana in
2030.

1.2 Obiectivul prezentelor orientari

Pentru a evita ca ajutoarele de stat sa denatureze sau sd ameninte sa denatureze concurenta
pe piata interna si sa afecteze schimburile comerciale dintre statele membre, articolul 107
alineatul (1) din tratat prevede principiul interzicerii ajutoarelor de stat. Tn mod
exceptional, in sectorul transportului terestru (?°), articolul 93 din tratat prevede ci sunt
compatibile cu tratatele ajutoarele pentru coordonarea transporturilor terestre si pentru
indeplinirea anumitor obligatii inerente notiunii de serviciu public.

Curtea de Justitie a hotarat ca articolul 93 din tratat recunoaste compatibilitatea cu tratatul
a ajutoarelor pentru transporturi numai in cazuri bine determinate si care nu aduc atingere
intereselor generale ale UE (*°).

In ceea ce priveste ajutoarele pentru coordonarea transporturilor terestre, Comisia
considera ca notiunea de ,,coordonare a transporturilor” utilizata la articolul 93 din tratat
are o semnificatie care depdseste simplul fapt de a facilita dezvoltarea unei activitati
economice. Aceastd notiune implicd o interventie a autoritdtilor publice in vederea
orientarii evolutiei sectorului transporturilor Tn interesul comun.

)
*°)

*)

*)

Printre acestea se numara buna functionare a pietei interne, consolidarea coeziunii economice, sociale si
teritoriale, precum si competitivitatea si siguranta retelelor europene de transport.

Astfel cum se indica in Planul de actiune privind 5G pentru 2016 [COM(2021) 118] si in programul de
politica pentru 2030 privind deceniul digital, care pune bazele pentru instituirea unui proiect multinational
pentru implementarea la nivel paneuropean a coridoarelor 5G [Decizia (UE) 2022/2481 a Parlamentului
European si a Consiliului din 14 decembrie 2022 de instituire a programului de politica pentru 2030 privind
deceniul digital]. Actul privind infrastructura gigabit [Regulamentul (UE) 2024/1309 al Parlamentului
European si al Consiliului din 29 aprilie 2024 privind masurile de reducere a costului instalarii retelelor
gigabit de comunicatii electronice, de modificare a Regulamentului (UE) 2015/2120 si de abrogare a
Directivei 2014/61/UE (JO L, 2024/1309, 8.5.2024)] se aplica solicitarilor rezonabile de acces la
infrastructura fizicd formulate pentru instalarea unor elemente ale retelelor de foarte mare capacitate.

Tn conformitate cu articolul 100 din tratat, titlul VI ,, Transporturile” din tratat se aplicd, in principiu, numai
transporturilor feroviare, rutiere si pe cii navigabile interioare. Aceste trei tipuri de transport sunt denumite
in general ,transport terestru”, spre deosebire de transportul maritim si cel aerian.

Hotararea Curtii din 12 octombrie 1978, Comisia/Belgia, 156/77, EU:C:1978:180, punctul 10.
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Diverse disfunctionalitati ale pietei pot justifica interventia autoritatilor publice in
sectorul transportului terestru. Tn primul rand, sectorul transporturilor presupune
externalitdti negative importante, de exemplu congestionarea traficului sau poluare. Este
dificil s se ia in considerare aceste externalitati in tarifarea accesului la infrastructurile
de transport. Din aceasta decurg posibile disparitdti de preturi intre diversele moduri de
transport, care ar putea fi corectate prin sprijinul public al modurilor de transport care
genereaza cele mai mici costuri externe. In al doilea rand, in sectorul transporturilor pot
aparea dificultati de coordonare in sensul economic al termenului, de exemplu in ceea ce
priveste adoptarea unui standard de interoperabilitate comun pentru cdile ferate sau
conexiunile dintre diferitele retele de transport. In al treilea rand, sectorul transporturilor
este, de asemenea, afectat de dezavantajele primului venit, care impiedica dezvoltarea
acelor moduri de transport care au cele mai mici costuri externe, dar care nu atrag
investitii suficiente, deoarece investitiile in aceste moduri de transport nu sunt suficient
de profitabile. In sfarsit, anumiti operatori din sectorul transporturilor se pot confrunta cu
dificultati in accesarea finantarii din cauza pozitiei lor pe piatd, care ii face sa nu dispuna
de informatii suficiente.

In ceea ce priveste ajutoarele pentru indeplinirea anumitor obligatii inerente conceptului
de serviciu public, Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 (*!) stabileste conditiile in care
serviciile publice de transport de calatori pe calea ferata si cu alte moduri de transport pe
sine (tramvai, metrou), precum si de transport rutier (autobuz) [si pe cdile navigabile
interioare Tn cazul in care statele membre decid sa aplice Regulamentul (CE)
nr. 1370/2007 acestor servicii (32)] pot fi organizate si finantate incepand cu 2 decembrie
2009 (*). In ceea ce priveste transportul de marfuri, Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 a
prevazut o perioada de tranzitiec de trei ani incepand cu 3 decembrie 2009, in care
Regulamentul (CEE) nr. 1191/69 (**) a continuat si se aplice serviciilor de transport de
marfa. Prin urmare, compatibilitatea ajutoarelor platite incepand cu 3 decembrie 2012
pentru furnizarea de servicii de transport de marfuri feroviar, rutier si pe cai navigabile
interioare a fost evaluatd de Comisie in mod direct pand in prezent in temeiul
articolului 93 din tratat ().

TIn temeiul articolului 93 din tratat, statele membre pot impune, in anumite cazuri, obligatii
specifice pentru a asigura furnizarea unor servicii de transport adecvate. Politicile
Comisiei mentionate la punctul 5 au subliniat necesitatea de a asigura furnizarea unor
servicii de transport decarbonizate adecvate. Intruct situatia ofertei in sectorul
transporturilor si nevoile Uniunii aratd ca poate exista un deficit de servicii viabile din
punct de vedere comercial in sectorul transportului feroviar de marfa, Comisia recunoaste

&

)
*)

*)

*)

Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de caldtori si de abrogare a Regulamentelor (CEE)
nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului (JO L 315, 3.12.2007, p. 1).

Articolul 1 alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, a se vedea nota de subsol (31).

Conditiile includ definirea obligatiilor de serviciu public, domeniul de aplicare al contractelor de servicii
publice, procedura de atribuire a acestor contracte si calcularea compensatiei platite operatorilor de transport
public. In cazul in care sunt respectate dispozitiile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, compensatia este
considerata compatibila cu piata interna si este exceptata de la obligatia de notificare prealabila a Comisiei
n temeiul articolului 108 alineatul (3) din tratat.

Regulamentul (CEE) nr. 1191/69 al Consiliului din 26 iunie 1969 privind actiunea statelor membre in ceea
ce priveste obligatiile inerente notiunii de serviciu public in domeniul transportului feroviar, rutier si pe cai
navigabile interioare [JO, Editie specialad in limba engleza, 1969(I), p. 276], astfel cum a fost modificat prin
Regulamentul (CEE) nr. 1893/91 al Consiliului din 20 iunie 1991 (JO L 169, 26 iunie 1969, p. 1).

A se vedea Decizia Comisiei din 24 noiembrie 2023 in cazul SA.32953, Italia, Mdasuri de ajutor de stat
pentru Trenitalia SpA (nepublicata inca in JO).



16.

17.

ci serviciile de transport feroviar de marfi pot fi in interesul intregii societiti (%),
intelegandu-se ca statul membru In cauza trebuie, in orice caz, sd demonstreze cd acestea
au caracteristici speciale in comparatie cu cele ale serviciilor comerciale de transport de
marfi, in cazul in care pe piati existd astfel de servicii (3'). Comisia observi ci serviciile
de transport feroviar de marfa nu pot fi intotdeauna exploatate pe bazd comerciala si, in
circumstante exceptionale, pot necesita sprijin financiar public sub forma de compensatii
pentru obligatia de serviciu public. Statelor membre le revine sarcina de a identifica
nevoile de conectivitate ale utilizatorilor lor de transporturi si sprijinul care ar putea fi
necesar, daca este cazul. Cu toate acestea, inainte de a lua In considerare instituirea unor
obligatii de serviciu public pentru transportul feroviar de marfa, statele membre ar trebui
sa depund toate eforturile pentru a institui conditii-cadru economice si de reglementare
favorabile pentru serviciile de transport feroviar de marfa pentru care exista cerere, care
sa fie furnizate pe baza comerciala. Caracterul adecvat al serviciilor de transport trebuie
evaluat in raport cu situatia cererii si ofertei din sectorul transporturilor si cu nevoile
comunititii. In acelasi timp, compensatia financiara pentru aceste obligatii ar trebui sa
faca obiectul unor conditii care sa reduca la minimum denaturarile pietei interne. Prin
urmare, este necesard clarificarea conditiilor in care compensatia pentru obligatia de
serviciu public trebuie consideratd compatibild cu piata interna in temeiul articolului 93
din tratat.

Liniile directoare pentru sectorul feroviar adoptate de Comisie in 2008 privind ajutoarele
de stat acordate intreprinderilor feroviare (*®) (denumite in continuare ,,Liniile directoare
din 2008 pentru sectorul feroviar”) au codificat practica Comisiei privind aplicarea
articolului 93 din tratat Tn cazul intreprinderilor feroviare. Liniile directoare din 2008
pentru sectorul feroviar au inclus, de asemenea, stimulente pentru cresterea ponderii
transportului feroviar. Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar au urmarit sa
insoteasca liberalizarea sectorului feroviar si sd realizeze piata feroviara unica europeana
cu interoperabilitate deplind. Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar nu au o
dati de expirare, dar verificarea adecvirii efectuati de Comisie in 2020 (*°) a concluzionat
ca Liniile directoare din 2008 trebuie revizuite pentru a reflecta practica decizionala a
Comisiel dezvoltata in ceea ce priveste ajutoarele de stat evaluate direct in temeiul
articolului 93 din tratat, evolutiile pietei si obiectivele de politica urmarite de Pactul verde
european.

Prin publicarea prezentelor orientari, Comisia: (i) inlocuieste Liniile directoare din 2008
pentru sectorul feroviar, (i1) codificd practica sa decizionala in ceea ce priveste aplicarea
ajutoarelor de stat pentru coordonarea transporturilor in temeiul articolului 93 din tratat
(nu numai in cazul transportului feroviar, ci si al transportului pe caile navigabile
interioare si transportului multimodal), (iii) ofera orientari cu privire la normele privind
ajutoarele de stat aplicabile serviciilor publice de transport feroviar de marfa, (iv)
reitereazd normele aplicabile Intreprinderilor feroviare integrate vertical si (v) clarifica
obligatiile de raportare ale statelor membre.

*)

)

)
*)

A se vedea Comunicarea Comisiei privind aplicarea normelor Uniunii Europene in materie de ajutor de stat
in cazul compensatiei acordate pentru prestarea unor servicii de interes economic general (JO C 8,11.1.2012,
p. 4), punctul 50.

A se vedea Comunicarea Comisiei referitoare la orientdri pentru interpretarea Regulamentului (CE)
nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori (JO C 92, 29.3.2014, p. 1),
punctul 2.1.3.

Comunicarea Comisiei — Linii directoare comunitare privind ajutoarele de stat acordate intreprinderilor
feroviare (JO C 184, 22.7.2008, p. 13).

Documentul de lucru al serviciilor Comisiei din 30 octombrie 2020, Verificarea adecvarii pachetului de
modernizare a ajutoarelor de stat din 2012, a /liniilor directoare pentru sectorul feroviar si a comunicarii
privind asigurdrile de credit la export pe termen scurt, SWD(2020) 257 final.
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19.

20.

Scopul acestei revizuiri este de a contribui la realizarea tranzitiei catre neutralitatea
climatica urmaritd de Pactul verde european, asigurand, in acelasi timp, conditii de
concurentd echitabile in sectorul transportului feroviar, al transportului pe -caile
navigabile interioare si al transportului multimodal. Prezentele orientari si regulamentul
recent adoptat al Comisiei de declarare a anumitor categorii de ajutoare compatibile cu
piata internd in temeiul articolelor 93, 107 si 108 din tratat (denumit Regulamentul de
exceptare pe categorii in sectorul transporturilor — ,,TBER”) (“°) sunt concepute pentru a
stimula formele durabile de transport prin orientarea actiunilor statelor membre catre
tipurile de ajutor care in mod potential genereaza intr-o mai micd masura denaturari in
sectorul transportului terestru.

1.2.1  Sectorul feroviar

Sectorul feroviar are o importanta strategica pentru UE. Transportul feroviar transporta
aproximativ 1,6 miliarde de tone de marfuri si 9 miliarde de caldtori in fiecare an in UE
si contribuie in mod semnificativ la mixul de transport terestru al UE (*!), asigurand un
transport curat si un nivel ridicat de eficientd n ceea ce priveste numarul de céldtori
transportati per vehicul-cdldtorie. Avand in vedere valoarea sa ca cel mai durabil si mai
ecologic mod de transport motorizat, transportul feroviar este esential pentru atingerea
obiectivelor Pactului verde european. Cu toate acestea, dupa cum a confirmat un studiu
comandat de Comisie Tn vederea revizuirii Liniilor directoare din 2008 pentru sectorul
feroviar (*), sectorul feroviar suferi in continuare de mai multe dezavantaje care plaseazi
piata In imposibilitatea de a atinge obiectivele Pactului verde al UE. Nu numai cd numarul
si capacitatea actuale ale infrastructurilor de transport feroviar nu ar putea sustine
cresterea de trafic doritd, ci reteaua feroviara din intreaga UE este incd in mare parte
inadecvatd din cauza lipsei conexiunilor dintre terminalele de transport si a lipsei de
coordonare intre sistemele de transport feroviar din diferite state membre. Tn plus, o parte
semnificativd a parcului de material rulant al UE se apropie de sfarsitul duratei de viata
utila, iar reinnoirea acestuia nu poate fi considerata drept o problema rezolvata, avand in
vedere cd este posibil ca intreprinderile feroviare mai mici sd nu poata sustine investitiile
financiare necesare fara sprijin public.

Astfel cum s-a subliniat in Verificarea adecvirii efectuatd de Comisie in 2020 (**), mai
multe aspecte ale Liniilor directoare din 2008 pentru sectorul feroviar au devenit caduce
si nu se mai aplica de facto. De exemplu, conditiile de anulare a datoriei istorice direct
legate de activitatea de transport feroviar au devenit caduce (**), la fel ca si conditiile

()
*9

*)

()
*)

[4 se introduce trimiterea dupd adoptare].

Tn 2019, Tnainte de izbucnirea pandemiei de COVID-19, volumele traficului de calatori din UE atinsesera
414 miliarde de calatori-kilometri dintr-un total de aproximativ 6 mii de miliarde de calatori-kilometri
nregistrate Tn sectorul transportului terestru. Pentru a preveni raspandirea pandemiei de COVID-19, in
martie 2020, tarile au luat masuri restrictive, care au avut un impact semnificativ asupra transportului
feroviar de calitori. In pofida unei redresari constante a volumului traficului, comparativ cu 2019, n 2021
numarul calatorilor din transportul feroviar din statele membre era in continuare cu 37 % mai mic decét in
2019. in 2018, volumele traficului de marfa din UE atinseserd 400 de miliarde de tone-kilometri dintr-un
total de 2,5 mii de miliarde de tone-kilometri inregistrate in sectorul transportului terestru. Restrictiile legate
de pandemia de COVID-19 au avut, de asemenea, un impact semnificativ asupra transportului feroviar de
marfa, desi la un nivel mai scizut decat in cazul transportului feroviar de cilatori. In 2021, volumele
traficului din UE aproape au atins nivelul maxim din 2018, si anume 399 de miliarde de tone-kilometri
(Sursa: Eurostat).

Impact assessment support study for the review of the Community guidelines on State aid for railway
undertakings (Studiu de sprijin pentru evaluarea impactului in vederea reexamindrii Liniilor directoare
comunitare privind ajutoarele de stat acordate intreprinderilor feroviare) [E.CA Economics et al. (2022)].
A se vedea nota de subsol (39).

Capitolul 4 din Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar, a se vedea nota de subsol (38). Punctul 56
din Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar se refera la ajutoarele care servesc la compensarea
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21.

22.

23.

specifice pentru restructurarea ramurilor de transport de marfa ale intreprinderilor
feroviare, care erau aplicabile numai pani la 1 ianuarie 2010 (*), si sectiunea privind
eliminarea garantiilor de stat nelimitate (*). Prezentele orientiri nu mai includ aceste
elemente.

In mod similar, criteriile de compatibilitate aplicabile ajutoarelor pentru achizitionarea si
reinnoirea materialului rulant stabilite Tn Liniile directoare din 2008 pentru sectorul
feroviar (*') au facut trimitere la alte orientari privind ajutoarele de stat care au expirat
sau au fost Tnlocuite intre timp (*®). Prezentele orientiri elimini aceste conditii si stabilesc
noi conditii care reglementeaza ajutoarele pentru achizitionarea de material rulant pentru
a facilita intrarea pe piata si/sau extinderea actorilor noi (a se vedea sectiunea 4.2.2.3). La
elaborarea noilor conditii, Comisia a tinut seama de faptul cd parcul de material rulant
este, in general, aproape de durata de viatd utild preconizati (*°) sau a depisit-o deja, ci
lipsa standardizarii tehnice intre statele membre impiedica schimbul de material rulant
ntre statele membre (*°) si ci intreprinderile feroviare mici si mijlocii (,IMM-uri”) si
intreprinderile nou-intrate intdmpina dificultdti in reinnoirea sau sporirea parcurilor lor
din cauza costurilor ridicate de investitii pentru achizitionarea de material rulant si a
dificultitilor in ceea ce priveste accesul la finantare (°1).

In ceea ce priveste ajutoarele pentru coordonarea transporturilor, prezentele orientari
introduc noutatile descrise la punctele 23-26.

Spre deosebire de Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar, prezentele orientari
se aplicd nu numai intreprinderilor feroviare, ci si altor operatori feroviari (°?). Ele se
aplica, de asemenea, intreprinderilor care isi desfasoara activitatea pe partea de cerere a

(*)
()

(‘9
()

*)

*)

9

*)

unor datorii stabilite si individualizate in mod clar contractate inainte de 15 martie 2001 sau de data ulterioara
a aderarii statului membru in cauza la Uniunea Europeana.

Capitolul 5 din Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar, a se vedea nota de subsol (38).
Capitolul 7 din Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar, a se vedea nota de subsol (38). Tn
conformitate cu punctul 4.1 din Comunicarea Comisiei cu privire la aplicarea articolelor 87 si 88 din Tratatul
CE privind ajutoarele de stat sub forma de garantii (JO C 155, 20.6.2008, p. 10), in principiu, garantiile
nelimitate sunt incompatibile cu tratatul. Acest lucru este valabil pentru toate sectoarele economice, inclusiv
sectorului transporturilor.

Capitolul 3 din Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar, a se vedea nota de subsol (38).

Si anume Liniile directoare comunitare privind ajutoarele de stat pentru salvarea si restructurarea
intreprinderilor aflate Tn dificultate (JO C 244, 1.10.2004, p. 2), Liniile directoare generale privind ajutorul
de stat pentru protectia mediului (JO C 82, 1.4.2008, p. 1), Linii directoare privind ajutoarele de stat
regionale pentru perioada 2007-2013 (JO C 54, 4.3.2006, p. 13), Regulamentul (CE) nr. 70/2001 al
Comisiei din 12 ianuarie 2001 privind aplicarea articolelor 87 si 88 din Tratatul CE la ajutoare de stat pentru
intreprinderile mici si mijlocii (JO L 10, 13.1.2001, p. 33) si Regulamentul nr. 1191/69 (CEE) [mentionat la
nota de subsol (34)], care nu mai sunt in vigoare.

Desi existd diferente intre statele membre, in ritmul actual de reinnoire (dupa cum s-a observat ih ultimii
10 ani), dimensiunea parcului de material rulant din UE, in special trenurile de calatori, va scddea in
urmatorii 10 ani.

Lipsa standardizarii tehnice este rezultatul diferentelor dintre infrastructurile feroviare ale diferitelor state
membre In ceea ce priveste sistemele de semnalizare, sistemele de electrificare si de tensiune, precum si
ecartamentul (care, Tn anumite state membre, de exemplu Spania, Portugalia, Irlanda, Finlanda, este diferit
de ecartamentul standard de 1 435 mm predominant in UE).

Accesul la materialul rulant de ocazie nu poate fi considerat o alternativa reald la achizitionarea sau
inchirierea de material rulant nou din cauza dezvoltarii limitate a pietelor de material rulant de ocazie.
Termenul ,,operator feroviar” include nu numai ,intreprinderile feroviare” in sensul Directivei privind
spatiul feroviar unic european, a se vedea nota de subsol (8) (si anume orice intreprindere privata sau publica
a cdarei activitate principald constd in furnizarea serviciilor pentru transportul feroviar de marfuri si/sau
calatori, cu obligativitatea ca Intreprinderea sd asigure tractiunea), ci si alte intreprinderi feroviare care
furnizeaza servicii de transport feroviar, dar nu si servicii de tractiune (si anume atunci cand trebuie sa
inchirieze locomotive pentru a functiona).
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24,

25.

26.

sectorului transportului feroviar, si anume organizatorilor de transporturi (si anume
intreprinderi de logistica, agenti de expeditie, operatori de transport multimodal), in
masura 1n care acestia aleg sa utilizeze transportul feroviar in locul celui rutier.

Tn ceea ce priveste ajutoarele de exploatare, criteriile de compatibilitate previzute in
Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar aplicabile ajutoarelor pentru utilizarea
infrastructurii feroviare si ajutoarelor pentru reducerea costurilor externe (°®) au trebuit si
fie actualizate. Experienta dobanditd de Comisie in evaluarea ajutoarelor in temeiul
Liniilor directoare din 2008 pentru sectorul feroviar a aratat cd aceste norme trebuiau
simplificate si rationalizate pentru a solutiona disfunctionalitatea specifica a pietei pe care
au fost concepute sa o remedieze. Desi prezentele orientari nu includ o sectiune privind
ajutoarele pentru utilizarea infrastructurii, care a fost inclusa la punctul 98 litera (a) din
Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviare, statele membre pot utiliza ajutoarele
pentru a reduce costurile externe ale transporturilor, pe baza metodologiei costurilor
externe, pentru a acoperi in continuare costurile legate de utilizarea infrastructurii (a se
vedea sectiunea 4.2.1.1). In plus, pentru a facilita si mai mult dezvoltarea de noi conexiuni
feroviare comerciale, prezentele orientdri reglementeaza, de asemenea, ajutoarcle de
exploatare pentru lansarea de noi conexiuni feroviare comerciale de marfa si de noi
legaturi feroviare comerciale de calatori in ceea ce priveste serviciile de transport feroviar
transfrontalier de calatori sau serviciile de transport feroviar de calatori pe distante lungi
(a se vedea sectiunea 4.2.1.2).

Pe baza experientei dobandite in cadrul Liniilor directoare din 2008 pentru sectorul
feroviar in ceea ce priveste ajutoarele pentru interoperabilitate si avand In vedere
diferitele tipuri de beneficii care stau la baza investitiilor in sistemele de gestionare a
traficului (>*), prezentele orientiri fac distinctie intre ajutoarele pentru interoperabilitate
(sectiunea 4.2.2.4) si ajutoarele pentru adaptarea tehnica si modernizarea materialului
rulant (sectiunea 4.2.2.5). De fapt, investitiile in interoperabilitate (cum ar fi investitiile
necesare pentru armonizarea transfrontalierd a sistemelor de gestionare a traficului) sunt
supuse unui grad mai ridicat de disfunctionalititi ale pietei, In special deficiente de
coordonare si dezavantaje ale primului venit pentru operatorii de pe piata (*°). Comisia
va evalua ajutoarele care vizeaza promovarea digitalizarii pentru a facilita gestionarea
traficului, fluxurile neintrerupte de trafic si/sau siguranta operatiunilor feroviare in
temeiul sectiunilor din prezentele orientari privind ajutoarele pentru interoperabilitate
(sectiunea 4.2.2.4) si  ajutoarele pentru adaptare tehnicdi si modernizare
(sectiunea 4.2.2.5).

Spre deosebire de Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar (°®), care nu
acopereau ajutoarele pentru instalatiile de transport feroviar, prezentele orientdri prevad
norme detaliate de compatibilitate privind ajutoarele pentru investitii pentru construirea,
modernizarea si reinnoirea instalatiilor de transport feroviar (sectiunile 4.2.2.1 51 4.2.2.2).

(*)
*)

*)

*°)

Capitolul 6 din Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar, a se vedea nota de subsol (38).
Dimensiunea europeand puternicd a transportului feroviar face ca acesta sd fie foarte sensibil la lipsa
Acest lucru este valabil in special in cazul transportului feroviar de marfa, din care aproximativ jumatate
este transfrontalier. Pana in prezent, traficul feroviar de calatori a fost in principal intern, doar mai putin de
10 % dintre célatori traversand frontierele in 2021 (sursa: Eurostat), insa are un potential transfrontalier
ridicat, in special in ceea ce priveste transportul transfrontalier pe timp de noapte.

Impact assessment support study for the review of the Community guidelines on State aid for railway
undertakings (Studiu de sprijin pentru evaluarea impactului in vederea reexamindrii Liniilor directoare
comunitare privind ajutoarele de stat acordate ntreprinderilor feroviare), a se vedea nota de subsol (42),
sectiunile 4.7 51 5.5.

Capitolul 2 din Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar (a se vedea nota de subsol 38) a inclus
numai efectele finantarii publice a infrastructurilor asupra intreprinderilor feroviare.
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27.

28.

29.

30.

31.

Aceste norme tin seama de practica decizionald elaboratda de Comisie pentru a evalua
compatibilitatea ajutoarelor de stat in sectorul transportului terestru in temeiul
articolului 93 din tratat.

Prezentele orientari includ un capitol specific privind compatibilitatea ajutoarelor pentru
compensarea anumitor obligatii ale operatorilor, inerente furnizarii unui serviciu public
in sectorul transportului feroviar de marfa (capitolul 5).

In cele din urma, prezentele orientiri includ un capitol specific care reitereazi normele
aplicabile fluxurilor financiare ale Tintreprinderilor feroviare integrate vertical
(capitolul 6).

1.2.2  Sectorul transportului pe caile navigabile interioare

Reteaua de cdi navigabile interioare a UE acopera peste 25 de state membre si cuprinde
aproximativ 41 000 de kilometri de cii navigabile interioare. In fiecare an, acestea servesc
la transportul a aproximativ 150 de miliarde de tone-kilometri de marfuri transportate de
aproximativ 15 000 de nave cargo, fiind in exploatare aproximativ 3 000 de nave de
pasageri pentru voiaje de zi si 430 de nave de croaziera (nave cu o capacitate de peste
12 pasageri) (°'). Existd un potential semnificativ de crestere a ponderii modale a
transportului pe caile navigabile interioare, ceea ce ar reduce emisiile de gaze cu efect de
serd. Totusi, Tn acest scop, transportul pe cdile navigabile interioare trebuie sd poatd
concura in conditii de concurenta echitabile cu alte moduri de transport.

Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar nu se aplicd sectorului transportului
pe ciile navigabile interioare. In ultimii ani, Comisia a autorizat ajutoare de stat pentru
promovarea coordonarii transporturilor in sectorul transportului pe caile navigabile
interioare in mod direct in temeiul articolului 93 din tratat. Prezentele orientari codifica
practica decizionald 1n aceasta privintd si stabilesc criterii clare care reglementeaza
compatibilitatea ajutoarelor pentru sprijinirea operatiunilor pe caile navigabile interioare.
In conformitate cu abordarea adoptati pentru sectorul feroviar, prezentele orientiri se
aplica operatorilor activi atat din perspectiva ofertei (si anume ajutoarele pentru operatorii
de transport pe caile navigabile interioare), cat si din perspectiva cererii (S anume
organizatorii de transporturi, cum ar fi intreprinderile de logistica, agentii de expeditie,
operatorii de transport multimodal, in mdsura in care acestia aleg sd treacd de la
transportul rutier la cel pe cdile navigabile interioare).

Prezentele orientari stabilesc conditiile de compatibilitate pentru ajutoarele de exploatare
si ajutoarele pentru investitii in sectorul transportului pe ciile navigabile interioare. Tn
ceea ce priveste ajutoarele de exploatare, normele care reglementeaza ajutoarele pentru
reducerea costurilor externe ale transporturilor pentru transportul feroviar si pentru
lansarea de noi conexiuni comerciale se aplica si transportului pe caile navigabile
interioare (a se vedea sectiunea 4.2.1.1 si sectiunea 4.2.1.2). In ceea ce priveste ajutoarele
pentru investitii, prezentele orientari se referd atat la ajutoarele pentru construirea,
modernizarea si reinnoirea infrastructurii din sectorul transportului pe caile navigabile
interioare (a se vedea sectiunea 4.2.2.1), cat si la ajutoarele pentru achizitionarea de nave
de navigatie interioara in vederea facilitdrii accesului la finantare pentru investitii in flota
(a se vedea sectiunea 4.2.2.3). In ceea ce priveste modernizarea navelor de navigatie
interioard, In conformitate cu abordarea adoptatd in sectorul feroviar, prezentele orientéri
fac distinctie intre ajutoarele pentru investitii in interoperabilitate (sectiunea 4.2.2.4) si
ajutoarele pentru adaptarea tehnicd si modernizarea navelor (sectiunea 4.2.2.5). In

(>") A se vedea nota de subsol (25).
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32.

33.

34.

35.

temeiul acestor doua sectiuni ale orientarilor, Comisia va evalua ajutoarele care vizeaza
promovarea digitalizarii pentru a facilita gestionarea traficului, fluxurile neintrerupte de
trafic si/sau siguranta operatiunilor pe cdile navigabile interioare.

Sectorul european al transportului pe ciile navigabile interioare are o flota relativ veche
si, Tn general, sectorul pare sa se confrunte cu dificultati in a-si spori cota de trafic in
comparatie cu alte moduri de transport. Intre 2014 si 2020, numarul operatorilor de
transport pe cdile navigabile interioare care isi desfdsurau activitatea atit in sectorul
transportului de marfuri, cat si al transportului de calatori a scazut, iar capacitatea de
incarcare disponibild a scazut, de asemenea, Tn mod continuu din 2011. La elaborarea
acestor noi norme, Comisia a tinut seama de aceste aspecte si de faptul ca sectorul
transportului pe caile navigabile interioare este format in principal din IMM-uri,
intreprinderi familiale si porturi mai mici, ceea ce le Ingreuneaza posibilitatea de a se
angaja in investitii costisitoare pentru a atinge obiectivele Pactului verde european (*).
Majoritatea operatorilor din sectorul transportului pe cdile navigabile interioare sunt
IMM-uri, care adesea nu isi pot reinnoi sau mari flota din cauza dificultatilor legate de
accesul la finantarea bazatd pe piatd. Prin urmare, in temeiul prezentelor orientari,
IMM -urile sunt singurii beneficiari posibili ai ajutoarelor pentru achizitionarea de nave
de navigatie interioara. Acest lucru permite canalizarea acestui tip de ajutor acolo unde
este cel mai necesar pentru a stimula dezvoltarea sectorului transportului pe caile
navigabile interioare.

1.2.3  Sectorul transportului multimodal

Transportul multimodal, si anume transportul de marfuri sau de calatori cu cel putin doua
moduri de transport diferite, este esential pentru adoptarea pe scara mai largd a
transportului feroviar si pe caile navigabile interioare, deoarece acestea oferd rareori
solutii de transport ,,de la poartd la poartd”. Transportul multimodal durabil, care ofera
conexiuni ,,pe ultimul kilometru”, ,,de la poarta la poartd”, combind performanta de mediu
si eficienta energetica mai bune ale transportului nerutier cu accesibilitatea si flexibilitatea
transportului rutier. Prin urmare, el este esential pentru atingerea obiectivelor SMDI si ale
Pactului verde european.

Desi volumul transportului multimodal de marfuri a crescut substantial n ultimii 30 de
ani, transportul rutier domind in continuare transportul de marfuri in UE. Adesea,
transportul multimodal de marfuri nu este competitiv in raport cu transportul exclusiv
rutier din cauza deficientelor In materie de performantd 1n ceea ce priveste
disponibilitatea, fiabilitatea, punctualitatea si viteza in diferite etape ale lantului (s1 anume
in ceea ce priveste serviciile furnizate de transportul feroviar si naval, terminalele de
transbordare si transportul rutier pe ,,ultimul kilometru”) si a faptului ca externalitatile
negative ale transportului rutier sunt insuficient luate in considerare.

Atunci cand transportul multimodal de marfuri consta doar in deplasarea de marfuri in
aceeasi unitate de incarcare sau 1n acelasi vehicul prin moduri de transport succesive (fara
ca marfurile insele sa fie manipulate la schimbarea modurilor de transport), acesta este
cunoscut ca ,.transport intermodal” *9). ,»Iransportul combinat” este o subcategorie a
transportului intermodal, reglementat Tn mod expres la nivelul UE de Directiva privind
transporturile combinate (¢°). Directiva privind transporturile combinate este singurul

*9)
*)
*)

Parlamentul European, Cdtre un transport pe cdile navigabile interioare adaptat la cerintele viitorului in
Europa (P9_TA(2021)0367), https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0367_RO.html.
Faptul cd unitatea intermodala si/sau vehiculul rdman aceleasi atunci cand se schimba modurile de transport
reduce manipularea incarcaturilor, ceea ce duce la un risc mai scazut de deteriorare sau pierdere a marfurilor.
A se vedea nota de subsol (26).
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36.

37.

38.

39.

instrument juridic al UE care sprijina in prezent in mod direct transportul intermodal si
stimuleaza tranzitia de la transportul rutier de marfuri la moduri de transport cu emisii
mai scazute (transport pe cdi navigabile interioare, transport maritim si transport feroviar).
Directiva privind transporturile combinate a fost adoptati in 1975 (**) si a fost modificati
de mai multe ori pentru a se aplica unui set mai larg de operatiuni. La [data — a se include
dupa adoptare], in urma unei propuneri prezentate de Comisie la 7 noiembrie 2023 (°2),
Parlamentul European si Consiliul au adoptat o directiva a Parlamentului European si a
Consiliului de modificare a Directivei privind transporturile combinate.

Obiectivul Directivei privind transporturile combinate este de a imbunatiti performanta
de mediu a transporturilor prin stabilirea unor conditii economice si de reglementare mai
favorabile pentru operatiuni de transport de marfa mai ecologice, astfel cum sunt
identificate in directiva respectiva. Obiectivul final este de a reduce costurile pentru
utilizatorul final — si anume organizatorul de transporturi — pentru ca transportul combinat
sd devind competitiv in raport cu transportul exclusiv rutier. Din motive de claritate,
sprijinul financiar acordat de statele membre operatiunilor de transport combinat care
respecta conditiile Directivei privind transporturile combinate ar putea constitui ajutor de
stat. Orice ajutor de stat acordat de statele membre in conformitate cu Directiva privind
transporturile combinate ar trebui sid indeplineasca si conditiile de compatibilitate
aplicabile stabilite in TBER, in prezentele orientari privind transportul multimodal
durabil sau in orice alt instrument relevant din legislatia privind ajutoarele de stat (a se
vedea capitolul 3).

Prezentele orientari stabilesc conditiile de compatibilitate pentru ajutoarele de exploatare
si ajutoarele pentru investitii in sectorul transportului multimodal pentru a stimula
transportul multimodal durabil. In temeiul prezentelor orientari, transportul multimodal
este considerat ,,durabil” daca cel putin una dintre metodele de transport utilizate este
transportul feroviar sau cel pe cdile navigabile interioare ori transportul rutier daca este
combinat cu transportul maritim pe distante scurte. Din motive de claritate, in temeiul
prezentelor orientari, se pot acorda ajutoare pentru transportul maritim pe distante scurte
numai daca acesta este combinat cu transportul terestru (si anume cu transportul feroviar,
transportul pe caile navigabile interioare sau transportul rutier).

In ceea ce priveste ajutoarele de exploatare, normele privind ajutoarele pentru reducerea
costurilor externe ale transporturilor care se aplica transportului feroviar se aplicd si
transportului multimodal durabil (sectiunea 4.2.1.1). Spre deosebire de Liniile directoare
din 2008 pentru sectorul feroviar, care nu se refereau la lansarea de noi conexiuni
comerciale, prezentele orientari stabilesc conditii specifice pentru acordarea acestui tip
de ajutor prin codificarea practicii decizionale elaborate de Comisie (sectiunea 4.2.1.2).

In ceea ce priveste ajutoarele pentru investitii, prezentele orientari se refera la ajutoarele
pentru infrastructura de transport multimodal si ajutoarele pentru modernizarea
echipamentelor pentru transportul multimodal durabil. Ajutoarele pentru aceastd
infrastructura de transport multimodal se limiteaza la ajutoarele destinate investitiilor in
infrastructuri de transport feroviar si pe cdile navigabile interioare multimodal
(sectiunea 4.2.2.1). Din motive de claritate, prezentele orientari se aplica, de asemenea,

9

*)

Directiva 75/130/CEE a Consiliului din 17 februarie 1975 privind stabilirea de norme comune pentru
anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri pe cale feratd si pe cale rutiera intre state membre
(JO L 48, 22.2.1975, p. 31).

Propunere de Directivd a Parlamentului European si a Consiliului de modificare a Directivei 92/106/CEE a
Consiliului In ceea ce priveste un cadru de sprijin pentru transportul intermodal de marfuri si a
Regulamentului (UE) 2020/1056 al Parlamentului European si al Consiliului in ceea ce priveste calcularea
economiilor de costuri externe si generarea de date agregate, COM/2023/702 final, 7.11.2023.
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2.

40.

41.

42.

ajutoarelor de stat pentru infrastructura de transport multimodal aflata in porturi maritime
si care are conexiuni de transport feroviar si pe cai navigabile interioare. Pentru
modernizarea echipamentelor pentru transportul multimodal durabil, in conformitate cu
abordarea adoptata in sectorul transportului feroviar si in cel al transportului pe caile
navigabile interioare, prezentele orientdri fac distinctia intre ajutoarele pentru investitii in
interoperabilitate (sectiunea 4.2.2.4) si ajutoarele pentru adaptarea tehnica si
modernizarea echipamentelor pentru transportul multimodal durabil (sectiunea 4.2.2.5).
Din motive de claritate, prezentele orientiri nu reglementeaza ajutoarele pentru
achizitionarea de echipamente pentru transportul multimodal durabil. Aceste ajutoare
intrd sub incidenta TBER daca se referd la unitati de Incarcare intermodale si/sau la
macarale de la bordul navelor si sunt acordate de statele membre sub forma de scheme de
ajutoare in conditii foarte specifice. Pe langda aceste cazuri, Comisia considera ca
ajutoarele pentru achizitionarea de echipamente pentru transportul multimodal durabil (de
exemplu, semiremorci care pot fi ridicate cu macaraua) pot fi autorizate doar in mod
exceptional si, prin urmare, le va evalua direct in temeiul articolului 93 din tratat.

DOMENIU DE APLICARE SI DEFINITII

2.1 Domeniul de aplicare

Prezentele orientiri se aplici misurilor de ajutor de stat (°®) acordate intreprinderilor din
sectorul transportului feroviar, al transportului pe caile navigabile interioare si al
transportului multimodal durabil (**), in conditiile in care masurile de ajutor intrd in
domeniul de aplicare al capitolului 4 sau al capitolului 5 din prezentele orientari.

Prezentele orientari stabilesc criteriile de compatibilitate, in temeiul articolului 93 din
tratat, a urmatoarelor ajutoare:

a) ajutoare in sectorul transportului feroviar, al transportului pe caile navigabile
interioare si al transportului multimodal care raspund necesitatilor de coordonare a
transporturilor (capitolul 4);

b) ajutoare in sectorul transportului feroviar de marfa pentru compensarea anumitor
obligatii ale intreprinderilor, inerente notiunii de serviciu public (capitolul 5).

In ceea ce priveste ajutoarele pentru coordonarea transporturilor in sectorul transportului
feroviar, al transportului pe cdile navigabile interioare si al transportului multimodal,
prezentele orientari se aplica, de asemenea, intreprinderilor care transporta célatori si/sau
marfuri in sectorul transportului pe cdile navigabile interioare si al transportului

*)

*)

Articolul 107 alineatul (1) din tratat defineste ajutoarele de stat ca fiind ,,ajutoarele acordate de state sau prin
intermediul resurselor de stat, sub orice forma, care denatureaza sau ameninta sa denatureze concurenta prin
favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in masura in care acestea afecteaza
schimburile comerciale dintre statele membre”. Interventiile statelor care nu indeplinesc una dintre conditiile
previzute la articolul 107 alineatul (1) din tratat nu constituie ajutoare de stat. in consecinti, ele nu se supun
gestionata la nivel central de institutii, de agentii, de intreprinderi comune sau de alte organisme ale UE si
care nu se afld in mod direct sau indirect sub controlul statelor membre nu constituie ajutor de stat. Acest
lucru se aplicd, de exemplu, finantarii acordate de catre UE in cadrul Regulamentul (UE) 2021/1153 al
Parlamentului European si al Consiliului din 7 iulie 2021 de instituire a Mecanismului pentru interconectarea
Europei si de abrogare a Regulamentelor (UE) nr. 1316/2013 si (UE) nr. 283/2014 (JO L 249, 14.7.2021,
p. 38).

Din motive de claritate, serviciile de transport multimodal durabil care combind un segment de transport
terestru cu un segment de transport maritim pe distante scurte sunt, de asemenea, reglementate integral de
prezentele orientari si evaluate in temeiul articolului 93 din tratat.
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43.

44,

45.

multimodal, precum si Intreprinderilor care isi desfasoard activitatea din perspectiva
cererii Tn cadrul sectorului transportului terestru, si anume organizatorilor de
transporturi (%°), care sunt cei care efectueaza alegerea intre metodele de transport.
Experienta a aratat ca intreprinderile feroviare sunt doar unii dintre actorii-cheie care
contribuie la transferul modal citre un transport terestru durabil. In plus, Comisia a stabilit
o practicd decizionala in aplicarea principiilor Liniilor directoare din 2008 pentru sectorul
feroviar in cazul masurilor de ajutor ai caror beneficiari directi sunt mai degrabd
intreprinderi de logistica utilizatoare de servicii de transport feroviar, decat intreprinderi
feroviare (°%). Acest lucru se datoreazi faptului ci principiile enuntate in liniile directoare
mentionate erau, de asemenea, adecvate pentru a examina compatibilitatea ajutoarelor
pentru care intreprinderile feroviare sunt doar beneficiari indirecti.

Urmatoarele tipuri de ajutoare care raspund necesitatilor de coordonare a transporturilor,
astfel cum sunt detaliate n sectiunile 4.2.1 si 4.2.2, intrd sub incidenta prezentelor
orientdri: (i) ajutoare pentru reducerea costurilor externe ale transporturilor, (ii) ajutoare
pentru lansarea de noi conexiuni comerciale, (iii) ajutoare pentru construirea,
modernizarea si reinnoirea infrastructurii de transport feroviar si pe cdile navigabile
interioare unimodal si multimodal, (iv) ajutoare pentru construirea, modernizarea si/sau
reinnoirea liniilor de garare private, (v) ajutoare pentru achizitionarea de vehicule pentru
transportul feroviar sau pe cdile navigabile interioare, (vi) ajutoare pentru
interoperabilitate si (vii) ajutoare pentru adaptare tehnicad si modernizare.

Astfel cum s-a mentionat la punctul 39, prezentele orientdri nu reglementeaza ajutoarele
pentru investitii pentru achizitionarea de echipamente pentru transportul multimodal
durabil. Aceste ajutoare intrd sub incidenta TBER daca se refera la unitati de Incarcare
intermodale si/sau la macarale de la bordul navelor si sunt acordate de statele membre
sub formd de scheme de ajutoare in conditii foarte specifice. Pe langd aceste cazuri,
Comisia considera ca ajutoarele pentru achizitionarea de echipamente pentru transportul
multimodal durabil pot fi autorizate doar in mod exceptional si le va evalua direct in
temeiul tratatului.

Prezentele orientiri nu se referi la ajutoarele de stat pentru infrastructura portuara (°').
Comisia va continua sa evalueze ajutoarele de stat pentru infrastructura portuara in mod
direct in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat, in cazul in care acestea
nu beneficiaza de exceptare pe categorii in temeiul Regulamentului (UE) nr. 651/2014 al

()
*°)

)

De exemplu, Intreprinderi de logisticd, agenti de expeditie, operatori de transport multimodal.

De exemplu, Decizia Comisiei din 24 octombrie 2022, in cazul SA.100463, Tarile de Jos, Schema de
ajutoare pentru promovarea transferului modal de la transportul rutier la transportul feroviar si pe cdile
navigabile interioare, considerentul 49 (JO C 461, 2.12.2022, p. 1); Decizia Comisiei din 15 mai 2020, n
cazul SA.53615, Italia, Interventii in favoarea orasului Genova, considerentul 55 (JO C 206, 19.6.2020,
p. 1); Decizia Comisiei din 20 decembrie 2018 in cazul SA.50115, Italia, Transportul feroviar intermodal
de placi din fier in regiunea FVG, considerentul 58 (JO C 90, 8.3.2019, p. 2); Decizia Comisiei din
6 decembrie 2017 Tn cazul SA.48858, Italia, Schema de ajutoare de sprijinire a transportului combinat Th
provincia Bolzano, considerentul 53 (JO C 158, 4.5.2018, p. 6); Decizia Comisiei din 25 iulie 2017 in cazul
SA.46806, Italia, Ajutoare pentru transportul combinat in provincia Trento, considerentul 46 (JO C 442,
22.12.2017, p. 2); Decizia Comisiei din 29 aprilie 2016 Tn cazul SA.41033, Italia, Schema de transport
integrat n provincia Trento, considerentul 44 (JO C 220, 17.6.2016, p. 2); Decizia Comisiei din 13 iunie
2014 in cazul SA.38152, Italia, Ajutoare in favoarea transportului feroviar de marfa in regiunea Emilia
Romagna, considerentul 27 (JO C 282, 22.8.2014, p. 23); Decizia Comisiei din 16 decembrie 2011, in cazul
SA.32603, ltalia, Schema de subventii ,,Ferrobonus” pentru transportul combinat, considerentul 26
(JO C 88, 24.3.2012, p. 1).

Astfel cum sunt definiti In Regulamentul (UE) nr. 651/2014 al Comisiei din 17 iunie 2014 de declarare a
anumitor categorii de ajutoare compatibile cu piata interna in aplicarea articolelor 107 si 108 din tratat (JO L
187, 26.6.2014, p. 1).
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46.

47.

48.

Comisiei (%) sau, in cazul in care infrastructura portuari este necesara pentru furnizarea
unui serviciu de interes economic general (,,SIEG”) si nu este exceptata pe categorii in
temeiul Deciziei 2012/21/UE a Comisiei (*%), in temeiul normelor previzute in
Comunicarea Comisiei privind cadrul Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub
forma compensatiilor pentru obligatia de serviciu public (,,Cadrul privind SIEG”) (°), in
temeiul articolului 106 alineatul (2) din tratat. Pentru a evita orice indoiala, astfel cum se
mentioneaza la punctul 39 si dupa cum s-a clarificat la punctul 123, prezentele orientari
reglementeaza, de asemenea, ajutoarele pentru investitii pentru infrastructura de transport
multimodal aflata in porturi maritime si care are conexiuni de transport feroviar si pe cai
navigabile interioare.

Ajutoarele de stat pentru clima, protectia mediului si energie fac obiectul normelor
stabilite in Orientarile Comisiei din 2022 privind ajutoarele de stat pentru climd,
protectia mediului si energie ("!). Prin urmare, in ceea ce priveste transportul feroviar,
transportul pe cdile navigabile interioare si transportul multimodal, Comisia va continua
sa evalueze compatibilitatea ajutoarelor pentru investitii in vehicule nepoluante si 1n
echipamente terminale mobile nepoluante, in temeiul Orientarilor Comisiei din 2022
privind ajutoarele de stat pentru climd, protectia mediului si energie ('%). In aceeasi
ordine de idei, ajutoarele pentru investitii pentru reducerea zgomotului generat de
transportul feroviar nu fac obiectul prezentelor orientari, dar sunt reglementate de
Orientarile Comisiei din 2022 privind ajutoarele de stat pentru clima, protectia mediului
si energie (") (cu norme specifice privind ajutoarele pentru prevenirea sau reducerea
poluadrii, altele decat gazele cu efect de serd).

In ceea ce priveste ajutoarele din sectorul feroviar care reprezinta compensarea anumitor
obligatii inerente notiunii de serviciu public, Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 (%)
creeazd un cadru juridic specific pentru serviciile publice de transport feroviar si rutier de
calatori [si1 pe cdi navigabile interioare, in cazul in care statele membre decid sa aplice
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 in cazul serviciilor respective ("°)]. Prin urmare, in
ceea ce priveste serviciile de transport public, prezentele orientdri reglementeaza numai
compensatia pentru obligatia de serviciu public pentru furnizarea serviciilor de transport
feroviar de marfa. Comisia va continua sa evalueze compensatia pentru obligatia de
serviciu public platitd pentru furnizarea de servicii de transport de marfuri pe caile
navigabile interioare [si de servicii de transport de calatori pe cdile navigabile interioare
daca nu intra sub incidenta Regulamentului (CE) nr. 1370/2007] in mod direct in temeiul
articolului 93 din tratat.

Prezentele orientari clarifica conditiile pentru evaluarea, in temeiul articolului 93 din
tratat, a ajutoarelor in sectorul transportului feroviar de marfa pentru compensarea

(*®)
*)

(™)
©
()
(™)
(")
()

A se vedea nota de subsol (67).

Decizia 2012/21/UE a Comisiei din 20 decembrie 2011 privind aplicarea articolului 106 alineatul (2) din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene in cazul ajutoarelor de stat sub forma de compensatii pentru
obligatia de serviciu public acordate anumitor intreprinderi cdrora le-a fost incredintatd prestarea unui
serviciu de interes economic general (JO L 7, 11.1.2012, p. 3).

Comunicarea Comisiei — Cadrul Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub forma compensatiilor
pentru obligatia de serviciu public (2011) (JO C 8, 11.1.2012, p. 15).

Comunicarea Comisiei, Orientarile din 2022 privind ajutoarele de stat pentru climd, protectia mediului si
energie (JO C 80, 18.2.2022, p. 1).

A se vedea nota de subsol (71).

A se vedea nota de subsol (71).

A se vedea nota de subsol (31).

A se vedea articolul 1 alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, a se vedea nota de subsol (31).

17



49.

50.

51.

52.

53.

54.

anumitor obligatii ale intreprinderilor, inerente furnizirii unui serviciu public ().
Conditiile reflectd principiile stabilite de Comisie in cadrul siu privind SIEG ("), care,
spre deosebire de Comunicarea privind aplicarea normelor UE Tn materie de ajutor de stat
in cazul compensatiei acordate pentru prestarea unor servicii de interes economic general
(SIEG) (,,Comunicarea privind SIEG”) ("®), nu se aplica in mod direct serviciilor de
transport feroviar de marfa, deoarece exclude in mod expres transportul terestru din
domeniul sau de aplicare. Prezentele orientari ofera, de asemenea, clarificarile specifice
necesare ca urmare a nevoilor specifice ale sectorului transportului terestru.

Prezentele orientari (capitolul 6) reitereaza, de asemenea, principiile aplicabile fluxurilor
financiare din cadrul intreprinderilor feroviare integrate vertical.

Conditiile prevazute in prezentele orientari se aplica schemelor de ajutoare si ajutoarelor
individuale, indiferent daca se bazeaza pe o schema de ajutoare sau sunt acordate ad-hoc,
cu exceptia cazului Tn care se prevede altfel.

Prezentele orientari se aplica Intreprinderilor de orice dimensiune, cu exceptia cazului in
care se prevede altfel.

Intreprinderile aflate in dificultate, astfel cum sunt definite in Orientdrile Comisiei
privind ajutoarele de stat pentru salvarea si restructurarea intreprinderilor nefinanciare
aflate n dificultate ("®), nu pot primi ajutoare in temeiul prezentelor orientiri, deoarece
ajutoarele acordate unei intreprinderi aflate in dificultate nu reprezinta, In principiu, un
mijloc adecvat pentru a raspunde necesitatilor de coordonare a transporturilor sau pentru
a asigura furnizarea unui serviciu public. Orientarile Comisiei privind ajutoarele de stat
pentru salvarea si restructurarea intreprinderilor nefinanciare aflate in dificultate
stabilesc criteriile de compatibilitate a ajutoarelor pentru salvare si restructurare acordate
in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat tuturor Tntreprinderilor
considerate drept intreprinderi aflate in dificultate, inclusiv intreprinderilor din sectorul
transportului terestru, in absenta unor orientdri specifice ale Comisiei pentru
intreprinderile aflate in dificultate din sectorul respectiv (2°).

Pentru evaluarea ajutoarelor in favoarea unei intreprinderi care face obiectul unui ordin
de recuperare neexecutat Th urma unei decizii anterioare a Comisiei de declarare a unui
ajutor ca fiind ilegal si incompatibil cu piata interna, Comisia va lua in considerare
valoarea ajutorului care a rimas de recuperat (51).

2.2 Definitii

In sensul prezentelor orientari, se aplica urmatoarele definitii:

()
()
()
")
*)

&

Din motive de claritate, Comisia va continua sd evalueze compatibilitatea ajutoarelor in sectorul
transportului de marfuri pe cdile navigabile interioare pentru compensarea anumitor obligatii ale
intreprinderilor, inerente furnizarii unui serviciu public in mod direct in temeiul articolului 93 din tratat.

A se vedea nota de subsol (70).

A se vedea nota de subsol (36).

Comunicare a Comisiei, Orientari privind ajutoarele de stat pentru salvarea §i restructurarea
intreprinderilor nefinanciare aflate in dificultate (JO C 249, 31.7.2014, p. 1).

Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar [a se vedea nota de subsol (38)] prevedeau derogéri de
la normele aplicabile intreprinderilor aflate in dificultate in sectorul transportului feroviar de marfa, care au
expirat la 31 decembrie 2009. De atunci, Orientarile Comisiei privind ajutoarele de stat pentru salvarea §i
restructurarea tntreprinderilor nefinanciare aflate in dificultate, a se vedea nota de subsol (79), se aplica
integral intregului sector feroviar.

A se vedea Hotararea din 15 mai 1997, TWD/Comisia, C-355/95 P, EU:C:1997:241, punctele 25-27.
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b)

d)

f)

9)

h)

Linfrastructura de acces” inseamna orice tip de infrastructurd necesard pentru a
asigura accesul si intrarea utilizatorilor intr-o infrastructura de transport feroviar sau
pe cdile navigabile interioare multimodal sau intr-o infrastructura de transport
feroviar sau pe caile navigabile interioare unimodal de pe uscat, de pe mare sau de
pe un curs de apd, cum ar fi drumurile de acces, sinele de cale ferata, senalele de
acces si ecluzele;

»ajutor ad-hoc” inseamnd ajutorul care nu se acorda pe baza unei scheme de
ajutoare;

»intensitatea ajutorului” inseamnd valoarea brutd a ajutorului calculatd per
beneficiar si exprimatd ca procent din costurile eligibile. Toate cifrele utilizate
trebuie sa fie cele carora nu li s-au aplicat deduceri de impozite sau de alte taxe;

»schema de ajutoare” Inseamna orice act pe baza caruia, fara sa fie nevoie de masuri
de punere Tn aplicare suplimentare, pot fi acordate ajutoare individuale
intreprinderilor definite in cadrul actului Tntr-un mod general si abstract, precum si
orice act pe baza caruia pot fi acordate ajutoare care nu sunt legate de un proiect
specific, uneia sau mai multor intreprinderi, pentru o perioadd nedefinitd de timp
si/sau pentru o valoare nedefinita;

»transport combinat” inseamna tipul de transport intermodal care indeplineste
conditiile stabilite pentru transportul combinat din Directiva privind transporturile
combinate (3%);

ninfrastructura specificd” inseamna o infrastructurd care este construitd pentru o
intreprindere (intreprinderi) identificabild(e) ex ante si adaptata la nevoile acesteia
(acestora);

»echipamente pentru transportul multimodal durabil” inseamna echipamente
utilizate Tn serviciile de transbordare conexe transportului multimodal durabil, cum
ar fi semiremorcile care pot fi ridicate cu macaraua, cu exceptia echipamentelor
terminale mobile;

,registru european al vehiculelor” Tnseamnd un registru in temeiul articolului 47
alineatul (5) din Directiva (UE) 2016/797 a Parlamentului European si a Consiliului
din 11 mai 2016 privind interoperabilitatea sistemului feroviar in Uniunea
Europeani (reformare) (%) si al articolului 19 din Directiva (UE) 2016/1629 a
Parlamentului European si a Consiliului din 14 septembrie 2016 de stabilire a
cerintelor tehnice pentru navele de navigatie interioara (24);

,plan de evaluare” inseamna un document care cuprinde una sau mai multe scheme
de ajutoare si care contine cel putin urmatoarele elemente: obiectivele schemei de
ajutoare care urmeaza a fi evaluatd, intrebarile evaluarii, indicatorii de rezultat,
metodologia avuta in vedere pentru efectuarea evaluarii, cerintele privind colectarea
datelor, calendarul propus al evaluarii care sa includa data prezentarii rapoartelor de
evaluare intermediara si finala, descrierea organismului independent care efectueaza

*)
*)

*)

A se vedea nota de subsol (26).

Directiva (UE) 2016/797 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind
interoperabilitatea sistemului feroviar in Uniunea Europeana (reformare) (JO L 138, 26.5.2016, p. 44).
Directiva (UE) 2016/1629 a Parlamentului European si a Consiliului din 14 septembrie 2016 de stabilire a
cerintelor tehnice pentru navele de navigatie interioara, de modificare a Directivei 2009/100/CE si de
abrogare a Directivei 2006/87/CE (JO L 252, 16.9.2016, p. 118).
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)

K)

m)

n)

p)

q)

B

evaluarea sau a criteriilor utilizate pentru selectare si modalitatile prin care se
asigurd ca evaluarea devine publica;

»costurile externe ale transporturilor” inseamna costurile generate de utilizatorii
transporturilor si care nu sunt suportate de acestia, ci de societate in ansamblu, 1n
special costurile legate de emisiile de gaze cu efect de sera, de poluarea aerului, de
vatamari corporale si decese, de zgomot si de congestionarea traficului;

»ajutor individual” inseamnd un ajutor ad-hoc si acordarea de ajutoare unor
beneficiari individuali pe baza unei scheme de ajutoare;

Linfrastructurda de transport pe caile navigabile interioare” inseamna orice
infrastructura de servicii (de exemplu, un terminal sau o infrastructura de intretinere
sau de depozitare) si infrastructura de acces la aceasta (inclusiv echipamentele fizice
sau digitale necesare pentru functionarea sa) care este situata in UE si utilizatd pentru
a efectua transporturi pe cdile navigabile interioare, cu exceptia infrastructurii sau a
echipamentelor care sunt necesare pentru desfasurarea de activitati care nu sunt
legate de transporturi;

=9

,»hava de navigatie interioard” inseamna o nava pentru transportul de caldtori sau de
marfa destinatd exclusiv sau 1n principal navigatiei pe cdi navigabile interioare sau
n apele din interiorul sau din imediata apropiere a apelor protejate;

Htransport intermodal” inseamnd deplasarea de marfuri (in aceeasi unitate de
incarcare sau in acelasi vehicul) prin moduri de transport succesive, fara ca marfurile
insele sa fie manipulate la schimbarea modurilor de transport;

,,unitate de Incarcare intermodald” Inseamna un container, o cutie mobild sau o
semiremorca/un autovehicul pentru transportul rutier de marfuri sau o combinatie
de vehicule utilizate pentru transportul intermodal;

»interoperabilitate” inseamnd fluxuri neintrerupte de trafic de marfuri sau de
caldtori, in special intre statele membre sau moduri de transport;

»transport terestru” inseamna transportul feroviar, transportul pe caile navigabile
interioare si transportul rutier (%°);

»echipamente terminale mobile” Tnseamna echipamente utilizate pentru Incércarea,
descarcarea si transbordarea marfurilor si a unitatilor de incarcare intermodale,
precum si pentru deplasarea marfurilor in interiorul unei zone terminale;

A

Ltransport multimodal” inseamna transportul marfurilor sau al calatorilor cu cel
putin doud moduri diferite de transport;

»registru national” inseamnd un registru tinut de un stat membru In temeiul
articolului 47 din Directiva (UE) 2016/797 a Parlamentului European si a
Consiliului (®%) sau al articolului 17 din Directiva (UE) 2016/1629 a Parlamentului
European si a Consiliului (¢7);

*)

(*°)
¢

Tn conformitate cu articolul 100 din tratat, titlul VI ,, Transporturile” din tratat se aplicd, in principiu, numai
transporturilor feroviare, rutiere si pe cii navigabile interioare. Aceste trei tipuri de transport sunt denumite
in general ,transport terestru”, spre deosebire de transportul maritim si cel aerian.

A se vedea nota de subsol (83).

A se vedea nota de subsol (84).
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u) ,.conexiune comerciala noua de transport de marfa pe caile navigabile interioare”
inseamna o conexiune comerciala care se refera la noi operatiuni regulate de
transport de marfa pe cdile navigabile interioare intre cel putin doua terminale care
nu au fost conectate prin servicii regulate de transport de marfa timp de cel putin
cinci ani Tnainte de Tnceperea operatiunilor pe conexiunea respectiva;

V) ,,conexiune comerciald noud de transport feroviar de marfa” inseamna o conexiune
comerciala care se referd la noi operatiuni regulate de transport feroviar de marfa
intre cel putin doud terminale care nu au fost conectate prin servicii regulate de
transport de marfa timp de cel putin cinci ani Tnainte de Inceperea operatiunilor pe
conexiunea respectiva;

W) ,,conexiune comerciald noua de transport feroviar de calatori” inseamna o conexiune
comerciala care se refera la noi operatiuni regulate de transport feroviar de calatori
intre cel putin doud terminale care nu au fost conectate prin servicii regulate de
transport de calatori timp de cel putin cinci ani Tnainte de inceperea operatiunilor pe
conexiunea respectiva;

X) ,.intreprindere nou-intratd” in sectorul feroviar inseamna o intreprindere feroviara,
astfel cum este definita la articolul 3 punctul 1 din Directiva privind spatiul feroviar
unic european (%), care indeplineste urmitoarele doua conditii:

(i) aprimit o licenta in temeiul articolului 17 alineatul (3) din Directiva privind
spatiul feroviar unic european pentru segmentul de piatd relevant cu mai
putin de 20 de ani inainte de acordarea ajutorului si

(i) nu este legata, in sensul articolului 3 alineatul (3) din anexa I la TBER, de o
intreprindere feroviara care a obtinut o licentd, n sensul articolului 3

punctul 14 din Directiva privind spatiul feroviar unic european, inainte de
1 ianuarie 2010;

y) ,.activitati care nu sunt legate de transporturi” inseamna serviciile comerciale oferite
intreprinderilor de transport sau altor utilizatori de infrastructuri care nu au legatura
cu transportul feroviar si pe cdile navigabile interioare unimodal sau multimodal,
inclusiv serviciile auxiliare pentru calatori, agentii de expeditie sau alti prestatori de
servicii, cum ar fi inchirierea de birouri, magazine si hoteluri;

z) ,linie de garare privata” inseamnd o portiune de infrastructura feroviara privata
exploatatd (inclusiv liniile de cale feratd si orice altd infrastructurd sau alte
echipamente necesare pentru ca aceasta s devind functionald), care conecteaza la
reteaua feroviard publica infrastructurile de incdrcare care nu se califica drept
infrastructuri de servicii in temeiul anexei II la Directiva privind spatiul feroviar
unic european (%), precum si orice infrastructuri specifici ce deserveste o portiune
de infrastructura feroviara privata exploatata;

aa) ,.terminal multimodal de marfa pe calea ferata si/sau pe cdile navigabile interioare”
inseamnd o structurd echipatd pentru transbordarea intre doud sisteme feroviare
diferite sau intre cel putin doua moduri de transport (dintre care unul este pe calea
ferata sau pe caile navigabile interioare), cum ar fi terminalele din porturile

() A se vedea nota de subsol (8).
(®) A se vedea nota de subsol (8).
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interioare sau maritime, terminalele aflate de-a lungul cailor navigabile interioare,
terminalele din aeroporturi si platforme logistice multimodale;

bb) ,,infrastructurda de transport feroviar si/sau pe caile navigabile interioare
multimodal” inseamnd o infrastructurd de servicii si infrastructura sa de acces
(inclusiv echipamentele fizice sau digitale necesare pentru functionarea sa) situate
in Uniune si necesare pentru furnizarea de servicii de transport feroviar si/sau pe
caile navigabile interioare in combinatie cu alte moduri de transport, cu exceptia
infrastructurii sau a echipamentelor necesare pentru activitati care nu sunt legate de
transporturi. Aceasta definitie include terminalele multimodale de marfa pe calea
ferata si pe cdile navigabile interioare;

cc) ,.infrastructura de transport feroviar” inseamna orice infrastructurd de servicii (de
exemplu, terminale de marfa sau o infrastructura de intretinere sau de depozitare) si
infrastructura de acces la aceasta (inclusiv echipamentele fizice sau digitale necesare
pentru functionarea sa) situata in UE, mentionata in anexa Il la Directiva privind
spatiul feroviar unic european (*°), cu exceptia infrastructurii sau a echipamentelor
necesare pentru desfasurarea de activitdti care nu sunt legate de transporturi;

dd) ,.intreprindere feroviara” inseamnd orice Iintreprindere publici sau privata
mentionata la articolul 3 alineatul (1) punctul 1 din Directiva privind spatiul feroviar
unic european (°%);

ee) ,,material rulant” inseamna oricare dintre urmatoarele:

(i) locomotivele si materialul rulant pentru trenurile de calatori, inclusiv
unitdtile de tractiune termicd sau electricd, trenurile de calatori
autopropulsate cu motoare termice sau electrice si vagoanele de célatori;

(i) vagoanele de marfa, inclusiv vehiculele cu platforma joasa destinate intregii
retele si vehiculele destinate transportului de camioane;

ff) ,.transport maritim pe distante scurte” inseamna deplasarea de marfuri si de pasageri
pe mare intre porturi situate in Europa geografica sau intre aceste porturi si porturi
situate in tdrile din afara Europei care au un tdrm la marile inchise de la granitele
Europei (*?);

gg) ,.intreprindere mica si mijlocie” (,,IMM”) inseamna o intreprindere care indeplineste
conditiile prevazute in anexa | la TBER;

hh) ,,demararea lucrarilor” inseamna fie demararea lucrarilor de constructii in cadrul
investitiei, fie primul angajament cu caracter juridic obligatoriu de comanda pentru
echipamente sau oricare alt angajament prin care investitia devine ireversibila, in
functie de care are loc primul. Cumpdrarea de terenuri si lucrarile pregatitoare, cum
ar fi obtinerea permiselor si realizarea studiilor de fezabilitate, nu sunt considerate
drept demarare a lucrarilor. In cazul preludrilor de intreprinderi, ,,demararea
lucrarilor” corespunde datei dobandirii activelor direct legate de unitatea preluata;

A se vedea nota de subsol (8).

A se vedea nota de subsol (8).

Comunicarea Comisiei catre Consiliu, Parlamentul European, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor — ,, Dezvoltarea transportului maritim pe distante scurte in Europa: o alternativa
dinamica in cadrul unui lant de transport durabil — Al doilea raport bienal privind progresele inregistrate,
COM(1999) 317 final, 29.6.1999.
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95.

56.

57.

58.

i) ,,transport terestru durabil” inseamna transportul de marfuri sau de calatori pe calea
ferata, pe cdile navigabile interioare sau transportul multimodal durabil, in cazul in
care existd o alternativd pentru acelasi transport care ar genera costuri externe mai
ridicate;

JI) ,.transport multimodal durabil” inseamna transportul de marfuri sau de calatori cu
cel putin doud moduri de transport diferite, in cazul in care cel putin unul dintre
modurile de transport utilizate este feroviar sau pe cai navigabile interioare sau
rutier, daca acesta din urma este combinat cu transportul maritim pe distante scurte;

Kk) ,,aplicatii telematice” inseamna oricare dintre urmatoarele aplicatii:

(1) aplicatii pentru serviciile destinate calatorilor, cum ar fi sistemele care ofera
calatorilor informatii Tnaintea si in cursul calatoriei, sistemele de rezervare
si platd, gestionarea bagajelor si gestionarea legaturilor intre trenuri si cu alte
moduri de transport;

(i1) aplicatii pentru servicii de transport de marfa, cum ar fi sisteme de informare
(monitorizarea in timp real a marfurilor si a trenurilor), sisteme de selectare
si de alocare, sisteme de rezervare, plata si facturare, gestionarea legaturilor
cu alte moduri de transport si eliberarea documentelor electronice
insotitoare;

II) ,,operator de transport” inseamna orice intreprindere care transporta calatori si/sau
marfuri n sectorul transportului feroviar, al transportului pe caile navigabile
interioare si/sau al transportului multimodal,

mm) ,organizator de transporturi” inseamnd orice intreprindere care organizeaza
transportul de marfuri, facand astfel alegerea intre modurile de transport (cum ar fi
intreprinderile de logistica, agentii de expeditie, operatorii de transport multimodal);

nn) ,,vehicul pentru transportul feroviar sau pe cdile navigabile interioare” inseamna o
nava de navigatie interioara sau material rulant.

2.3  Structura orientarilor

Capitolul 3 clarifica masurile din sectorul transportului terestru care nu trebuie notificate
Comisiei Tnainte de punerea lor in aplicare.

Capitolul 4 stabileste masurile reglementate de prezentele orientari in temeiul
articolului 93 din tratat. Sectiunea 4.1 stabileste conditiile de compatibilitate care se
aplicd in general ajutoarelor care raspund necesitatilor de coordonare a transporturilor.
Sectiunea 4.2 stabileste conditiile specifice de compatibilitate care se aplicd diferitelor
tipuri de masuri de ajutor care raspund necesitatilor de coordonare a transporturilor.
Capitolul 5 clarifica conditiile de compatibilitate care se aplica masurilor de ajutor pentru
compensarea anumitor obligatii inerente notiunii de serviciu public. Capitolul 6
reaminteste principiile aplicabile fluxurilor financiare din cadrul intreprinderilor feroviare
integrate vertical.

Capitolul 7 stabileste conditiile in care Comisia va solicita evaluarea ex post a schemelor
notificate in temeiul articolului 93 din tratat.

Capitolul 8 prezinta obligatiile de raportare si monitorizare ale statelor membre care
acorda ajutoare in temeiul articolului 93 din tratat.
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59.

60.

61.

62.

63.

Capitolele 9 si 10 se referd la durata prezentelor orientari si la calendarul revizuirii
acestora.

MASURI CARE NU FAC OBIECTUL NOTIFICARII

Atunci cand o interventie a statului indeplineste criteriile pentru a fi considerata ajutor de
stat n sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat (°%), statele membre trebuie, n
principiu, sa o notifice Comisiei in temeiul articolului 108 alineatul (3) din tratat.

Ajutoarele de stat In sectorul transportului terestru nu fac obiectul obligatiei de notificare
in temeiul articolului 108 alineatul (3) din tratat daca indeplinesc conditiile prevazute
intr-un regulament de exceptare pe categorii adoptat de Comisie, fie in temeiul
articolului 1 din Regulamentul (UE) 2022/2586 al Consiliului (*), fie in temeiul
articolului 1 din Regulamentul (UE) 2015/1588 al Consiliului (%).

In acest sens, TBER reglementeaza anumite categorii de ajutoare de stat care raspund
necesitatilor de coordonare a transporturilor in sectorul transportului terestru. Astfel de
masuri de ajutor, in cazul in care sunt acordate in conformitate cu conditiile de
compatibilitate aplicabile prevdazute in TBER, nu genereazd nicio denaturare
semnificativd a concurentei si a schimburilor comerciale si, prin urmare, sunt considerate
compatibile cu piata interna in temeiul articolului 93 din tratat si nu fac obiectul obligatiei
de notificare.

Tn plus, Regulamentul (UE) nr. 651/2014 al Comisiei (°%) contine dispozitii care ar putea
excepta ajutoarele din sectorul transportului terestru de la obligatia de notificare. De
exemplu, ajutoarele destinate porturilor interioare pot beneficia de exceptare pe categorii
n temeiul articolului 56¢ din regulamentul respectiv. Atat timp cat aceste ajutoare nu sunt
concepute 1n principal pentru a raspunde necesitatilor de coordonare a transporturilor, ci
pentru a facilita dezvoltarea anumitor activititi economice sau a anumitor regiuni
economice si sunt acordate In conformitate cu conditiile de compatibilitate aplicabile
previzute in Regulamentul (UE) nr. 651/2014 (%"), astfel de misuri de ajutor sunt
considerate compatibile cu piata interna in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c)
din tratat, deoarece nu genereaza nicio denaturare semnificativd a concurentel si a
schimburilor comerciale.

*)

*)

*°)

(*°)
¢

In ceea ce priveste notiunea de ajutor de stat, Comisia face trimitere la Comunicarea sa privind notiunea de
»ajutor de stat” mentionata la articolul 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,
C/2016/2946 (JO C 262, 19.7.2016, p. 1). Astfel cum se indica la punctul 211 din comunicarea mentionaté,
un efect asupra schimburilor comerciale dintre statele membre sau denaturarea concurentei este, in mod
normal, exclusd in ceea ce priveste constructia de infrastructuri in cazurile in care, in acelasi timp (i) o
infrastructurd nu se confruntd In mod normal cu o concurentd directd, (ii) finantarea privatd este
nesemnificativa n sectorul si in statul membru In cauza si (iii) infrastructura nu este conceputa pentru a
favoriza in mod selectiv o intreprindere sau un sector anume, ci sa ofere beneficii pentru societate n general.

Regulamentul (UE) 2022/2586 al Consiliului din 19 decembrie 2022 privind aplicarea articolelor 93, 107 si
108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene anumitor categorii de ajutoare de stat in sectorul
transportului feroviar, al transportului pe céile navigabile interioare si al transportului multimodal (JO L 338,
30.12.2022, p. 35).

Regulamentul (UE) 2015/1588 al Consiliului din 13 iulie 2015 privind aplicarea articolelor 107 si 108 din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene anumitor categorii de ajutoare de stat orizontale (JO L 248,
24.9.2015, p. 1).

A se vedea nota de subsol (67).

A se vedea nota de subsol (67).
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64.

4.

65.

66.

67.

Regulamentul (UE) nr. 2023/2831 (*®) al Comisiei se aplica, de asemenea, transportului
terestru. In mod similar, compensatiile acordate intreprinderilor care furnizeaza SIEG
(serviciu de interes economic general) 1n sectorul transportului terestru intra sub incidenta
Regulamentului (UE) 2023/2832 al Comisiei (*°). Se considerd cid misurile care
indeplinesc criteriile prevazute in regulamentele mentionate nu au niciun impact asupra
concurentei si a schimburilor comerciale de pe piata internd. Aceste masuri de minimis
nu fac obiectul unei cerinte de notificare, deoarece se considerd cd nu indeplinesc toate
criteriile prevazute la articolul 107 alineatul (1) din tratat.

AJUTOARE CARE RASPUND NECESITATILOR DE COORDONARE A TRANSPORTURILOR

4.1 Conditii generale de compatibilitate

Prezenta sectiune prezinta conditiile generale de compatibilitate aplicabile categoriilor de
ajutoare detaliate 1n sectiunea 4.2. Atunci cand evalueaza dacd masurile de ajutor din
sectorul transportului feroviar, al transportului pe cdile navigabile interioare si al
transportului multimodal durabil raspund necesitatilor de coordonare a transporturilor in
temeiul articolului 93 din tratat, Comisia va analiza conformitatea cu principiile
prezentate in prezenta sectiune (punctele 66-86). Conditiile prevazute in sectiunea 4.2
pentru fiecare categorie specifica de ajutor oferd clarificari cu privire la unele dintre
conditiile generale de compatibilitate prezentate in prezenta sectiune, in special 1n
sectiunea 4.1.1 (Principalele conditii de compatibilitate).

4.1.1  Principalele conditii de compatibilitate
Contributia la necesitatile de coordonare a transporturilor

Ajutoarele trebuie sd contribuie la dezvoltarea sectorului transportului terestru in directia
unui transport terestru durabil si/sau la realizarea unei piete integrate a UE in care sa fie
asigurate fluxurile neintrerupte de trafic de marfuri si de calatori intre retelele si modurile
de transport nationale, raspunzand astfel necesitatilor de coordonare a transporturilor.

Necesitatea ajutorului

Ajutorul trebuie sd fie necesar pentru indeplinirea obiectivului de coordonare a
transporturilor identificat de masura specifica in conformitate cu punctul 66. Acest lucru
este valabil, de exemplu, atunci cand ajutorul vizeaza o disfunctionalitate specifica a
pietei (si anume o situatie in care poate determina o dezvoltare semnificativa a sectorului
transportului terestru pe care piata nu o poate asigura ca atare, de exemplu, in directia
unui transport terestru durabil si/sau a realizarii unei piete integrate a UE in care sa fie
asigurate fluxurile neintrerupte de trafic de marfuri si de célatori intre retelele si modurile
de transport nationale). Disfunctionalitatile pietei care submineaza transferul catre forme
durabile de transport terestru pot apdrea, de exemplu, atunci cand existd (i) diferente de
pret intre diferite forme de transport din cauza externalitatilor negative care nu sunt luate
in considerare, (i1) dificultati cu care se confruntd operatorii de pe piatd in ceea ce priveste
accesul la finantarea bazata pe piatd din cauza asimetriilor informationale, (ii1) deficiente

*)

*)

Regulamentul (UE) nr. 2023/2831 al Comisiei din 13 decembrie 2023 privind aplicarea articolelor 107 si
108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene ajutoarelor de minimis (JO L 2023/2831,
15.12.2023, p. 1).

Regulamentul (UE) nr. 2023/2832 al Comisiei din 13 decembrie 2023 privind aplicarea articolelor 107 si
108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene in cazul ajutoarelor de minimis acordate
intreprinderilor care presteaza servicii de interes economic general (JO L 2023/2832, 15.12.2023, p. 1).
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68.

69.

70.

de coordonare intre actorii de pe piatd sau, in general, (iv) investitii care implica
externalitati pozitive, dar care nu sunt suficient de profitabile pentru beneficiarul
potential.

Caracterul adecvat al ajutorului

Ajutorul trebuie sa fie adecvat pentru indeplinirea obiectivului identificat de coordonare
a transporturilor. In principiu, ajutorul nu este considerat adecvat daca acelasi rezultat
poate fi obtinut printr-un instrument de politicad ce genereaza intr-o mai mica masura
denaturari (cum ar fi instrumentele bazate pe piata sau instrumentele de reglementare) sau
printr-o forma de instrument de ajutor ce genereaza intr-o mai mica masurda denaturari
(cum ar fi garantiile sau avansurile rambursabile) decat prin furnizarea de instrumente
nerambursabile, cum ar fi granturile directe.

Efectul stimulativ al ajutorului

Ajutorul trebuie sa determine beneficiarul sa isi modifice comportamentul sau sa se
implice intr-o activitate economica suplimentara, pe care, in absenta ajutorului, nu ar
desfasura-o sau pe care ar desfasura-0 intr-o masura mai mica sau diferita. Demonstrarea
unui efect stimulativ presupune identificarea scenariului factual si a scenariului
contrafactual probabil in absenta ajutorului (:°°).

In plus, in ceea ce priveste in special ajutoarele pentru investitii, acestea nu au un efect
stimulativ in cazul in care inceperea lucrarilor la proiect are loc inainte de depunerea de
citre beneficiar a unei cereri de ajutor scrise la autorititile publice relevante (1°Y). Atunci
cand beneficiarul incepe lucrarile la un proiect inainte de a solicita ajutorul, orice ajutor
acordat pentru proiectul respectiv nu va fi considerat compatibil cu piata interna.
Ajutoarele acordate pentru acoperirea costurilor legate de respectarea standardelor UE nu
au, in principiu, niciun efect stimulativ. Ca reguld generala, numai ajutoarele destinate
atingerii unor standarde mai stricte decét cele ale UE pot avea un efect stimulativ. Totusi,
in cazurile in care standardul relevant al UE a fost deja adoptat, dar nu este inca in vigoare,
ajutorul poate avea un efect stimulativ daca stimuleaza implementarea si finalizarea
investitiei cu cel putin 12 luni inainte de intrarea in vigoare a standardului, cu exceptia
cazului in care se indica altfel in sectiunile 4.2.2.1-4.2.2.5. Pentru a nu descuraja statele
membre de la a impune standarde nationale obligatorii mai stricte sau mai ambitioase
decat standardele corespunzatoare ale UE, masurile de ajutor pot avea un efect stimulativ
indiferent de existenta unor astfel de standarde nationale obligatorii. Acelasi lucru este
valabil si in cazul ajutoarelor acordate in prezenta unor standarde nationale obligatorii
adoptate in absenta standardelor UE.

Proportionalitatea ajutorului.

(100)

(101)

Acest scenariu trebuie sa fie credibil, autentic si raportat la factori de decizie prevalenti la data luarii de cétre
beneficiar a deciziei cu privire la proiect. Statele membre se pot baza pe documente oficiale emise de
conducerea intreprinderii, pe evaluari ale riscurilor, pe rapoarte financiare, pe planuri interne de afaceri, pe
avize ale expertilor si pe alte studii privind proiectul in cauza. Documentele care contin informatii despre
previziunile privind cererea, previziunile costurilor, previziunile financiare, documentele prezentate unui
comitet de investitii si care dezvolta scenariile de investitie/exploatare sau documentele furnizate institutiilor
financiare ar putea ajuta statele membre sa demonstreze efectul stimulativ. Aceste documente trebuie sa fie
contemporane cu procesul decizional privind proiectul sau activitatea.

Cererea de ajutor poate lua diverse forme, inclusiv, de exemplu, o ofertad in cadrul unei proceduri de ofertare
concurentiale pentru atribuirea activitatii subventionate. Cererea trebuie sd includa cel putin numele
solicitantului, o descriere a proiectului sau a activitatii, inclusiv locul unde se desfasoara acesta, precum si
cuantumul ajutorului necesar pentru realizarea acestuia.
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Valoarea ajutorului per beneficiar ar trebui sa se limiteze la minimul necesar pentru a
stimula beneficiarul s realizeze proiectul sau activitatea care beneficiaza de ajutor. Acest
minim poate fi identificat ca procent din costurile eligibile ale proiectului sau activitatii
care beneficiazd de ajutor, astfel cum se specificd la fiecare categorie specifica din
sectiunea 4.2. In timp ce evaluarea proportionalititii se realizeazi, in general, dintr-0
perspectiva ex ante, in cazurile exceptionale in care evolutiile viitoare ale costurilor si
veniturilor sunt supuse unui grad ridicat de incertitudine si exista o asimetrie puternica a
informatiilor, poate fi foarte dificil sa se defineasca valoarea necesara a ajutorului de stat
pe o baza complet ex ante; in astfel de cazuri, pe langa o cuantificare ex ante, statele
membre pot introduce mecanisme ex post, cum ar fi recuperarea sau monitorizarea
costurilor, pentru a asigura proportionalitatea, mentinand in acelasi timp stimulentele
pentru ca beneficiarii sd isi reduca la minimum costurile si sd isi dezvolte activitatea
ntr-un mod mai eficient Tn timp.

In ceea ce priveste ajutoarele pentru investitii, dacd nu se specifica altfel pentru categoriile
specifice de ajutoare detaliate Tn sectiunea 4.2.2, ajutorul este considerat proportional
daca corespunde costului suplimentar net necesar pentru indeplinirea obiectivului masurii
de ajutor, comparativ cu scenariul contrafactual in absenta ajutorului (,,deficit de
finantare”). Pentru a calcula deficitul de finantare, este necesar sd se calculeze:

a) veniturile si costurile estimate, inclusiv valoarea investitionala, operationala si finala
a proiectului (,,scenariul factual”), si cele aferente proiectului alternativ pe care
beneficiarul ajutorului le-ar realiza in mod credibil in absenta ajutorului (,,scenariul
contrafactual”);

b) costul mediu ponderat al capitalului (,,CMPC”) estimat al beneficiarului pentru
actualizarea fluxurilor de numerar viitoare;

c) valoarea actualizata neta (,,VAN”) pentru scenariul factual si cel contrafactual, pe
intreaga duratd de viata a proiectului.

Pe baza elementelor enumerate la literele (a)-(c), deficitul de finantare este diferenta
dintre VAN-urile proiectului in scenariul factual si in scenariul contrafactual, pe intreaga
duratd de viatd a proiectului, actualizata la nivelul CMPC. Toate ipotezele si optiunile
metodologice care stau la baza calcularii deficitului de finantare trebuie explicate si
justificate. Analiza atat a scenariului factual, cat si a celui contrafactual trebuie sa tind
seama de orice masurd de ajutor de stat existenta sau planificata, cum ar fi ajutoarele de
exploatare si/sau un alt tip de ajutor pentru investitii relevant care afecteaza analiza
deficitului de finantare.

Un exemplu de scenariu contrafactual este faptul cd beneficiarul nu realizeaza o activitate
sau o investitie sau isi continua activitatea fara modificari. In cazul in care dovezile sustin
cd acesta este un scenariu contrafactual credibil, deficitul de finantare poate fi aproximat
prin nivelul VAN negative a proiectului n scenariul factual fara ajutor pe intreaga durata
a proiectului (presupunand implicit ci VAN a scenariului contrafactual este zero) (*%2).

(22)  In absenta unui proiect alternativ, Comisia se va asigura ci valoarea ajutorului nu depaseste minimul necesar

pentru ca proiectul care beneficiaza de ajutor sa fie suficient de profitabil, de exemplu prin crearea
pragului minim acceptabil specifice sectorului sau intreprinderii. Pot fi, de asemenea, utilizate in acest scop
ratele normale de rentabilitate cerute de intreprinderea beneficiara in alte proiecte similare, costul de capital
al Intreprinderii in ansamblu sau valorile rentabilitatii observate in mod obisnuit in sectorul in cauza. Toate
costurile si beneficiile relevante preconizate trebuie sa fie calculate pe Intreaga durata de viatd a proiectului.
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Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurentei si a schimburilor comerciale
dintre statele membre

Denaturarea concurentei, inerenta ajutorului, nu trebuie sd aducd prejudicii intereselor
generale ale UE (1%%). Atunci cand evalueazi daci efectele negative ale misurii asupra
concurentei si a schimburilor comerciale sunt limitate, Comisia poate lua in considerare
impactul previzibil pe care masura de ajutor, in special daca consta in ajutor ad-hoc, il
poate avea asupra concurentei dintre Intreprinderile care 1si desfagoara activitatea pe piata
(pietele) de transport in cauza, inclusiv pe pietele din amonte sau din aval, precum si riscul
de creare a unei supracapacitati.

In principiu, Comisia considera ci este mai putin probabil ca schemele de ajutoare si aiba
un efect negativ asupra concurentei si a schimburilor comerciale dintre statele membre
decét ajutoarele ad-hoc. Tn orice caz, pentru a limita orice efect negativ asupra concurentei
si a schimburilor comerciale, Comisia va aproba doar schemele de ajutoare de exploatare
pe o duratd maxima de 5 ani si schemele de ajutoare pentru investitii pe o duratd maxima
de 10 ani (**). Tn cazul in care un stat membru doreste si prelungeasci o schemi de
ajutoare dupa expirarea acestor durate, acesta ar trebui sa prezinte o noud notificare pentru
a permite Comisiei sd o reexamineze in functie de rezultatele obtinute si, dupd caz, sa
autorizeze reinnoirea acesteia.

4.1.2  Respectarea altor dispozitii ale dreptului Uniunii

Ajutorul de stat nu poate fi declarat compatibil cu piata interna in cazul in care ajutorul
sau modalitatile care sunt atat de indisolubil legate de obiectul ajutorului incat nu ar fi
posibil sa fie analizate in mod izolat (inclusiv metoda de finantare atunci cand face parte
integranti din masura) implica o incilcare a dreptului Uniunii (*%). Acest lucru se poate
intampla, de exemplu, atunci cand, pentru a primi ajutorul, beneficiarul are obligatia de
a-si avea sediul 1n statul membru 1n cauza sau de a fi stabilit in principal in statul membru
respectiv sau beneficiarul are obligatia de a utiliza marfuri produse la nivel national sau
servicii nationale.

41.3 Cumulul

Ajutoarele pot fi acordate simultan in cadrul mai multor scheme de ajutoare sau pot fi
cumulate cu ajutoare ad-hoc sau de minimis care acopera aceleasi costuri eligibile, cu
conditia ca valoarea totald a ajutoarelor pentru aceleasi costuri eligibile sa nu conduca la
supracompensare sau sa nu depaseascd valoarea maxima a ajutorului permisa in temeiul
prezentelor orientdri. In cazul in care statul membru permite cumularea ajutoarelor
acordate In cadrul unei masuri cu ajutoarele acordate in cadrul altor mdsuri pentru aceleasi

(103)

(104)

(105)

Desi articolul 93 din tratat nu contine niciun echivalent cu articolul 107 alineatul (3) litera (c) a doua teza
din tratat, n temeiul caruia ajutorul poate fi declarat compatibil cu piata internd numai in cazul in care nu
modifica in mod nefavorabil conditiile schimburilor comerciale intr-o mésura care contravine interesului
comun, Curtea de Justitie a Uniunii Europene a precizat deja ca, atunci cand evalueaza o masura de ajutor
in temeiul articolului 93 din tratat, Comisia trebuie sd verifice daca ajutorul nu pune in pericol interesele
generale ale UE, a se vedea hotérarea din 12 octombrie 1978, Comisia/Belgia, 156/77, mentionata la nota
de subsol 30, punctul 10.

Aceasta inseamna ca ajutoarele ar putea fi acordate in cadrul schemelor aprobate in termen de maximum
5 ani (in cazul schemelor de ajutoare de exploatare) sau 10 ani (in cazul schemelor de ajutoare pentru
investitii) de la data notificarii deciziei Comisiei prin care ajutoarele sunt declarate compatibile.

A se vedea Hotarérea din 22 martie 1977, lannelli si Volpi SpA, 74/76, EU:C:1977:51, punctul 14, Hotararea
din 15 iunie 1993, Matra SA/Comisia, C-225/91, EU:C:1993:239, punctul 41, si Hotararea din 31 ianuarie
2023, Comisia/Braesch si altii, C-284/21 P, EU:C:2023:58, punctele 96-99.
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costuri eligibile, acesta trebuie sa specifice, pentru fiecare masura, metoda utilizata pentru
a asigura respectarea acestei conditii.

Finantérile din partea UE gestionate la nivel central care nu sunt controlate in mod direct
sau indirect de statul membru nu constituie ajutoare de stat. In cazul in care finantarea din
partea Uniunii este combinatd cu un ajutor de stat, statul membru trebuie sa se asigure ca
cuantumul total al finantarii publice acordate pentru aceleasi costuri eligibile nu conduce
la supracompensare.

414  Transparenta
Ajutoarele trebuie sa se acorde in mod transparent.

In cazul in care ajutoarele se acorda sub altia forma decat cea a unui grant, valoarea
ajutoarelor trebuie convertitd in echivalent subventie brutd. Ajutoarele care pot fi platite
in mai multe transe trebuie calculate la valoarea lor in momentul acordarii. Rata dobanzii
care urmeaza sa fie aplicata la actualizare si la calcularea valorii ajutoarelor in cadrul unui
credit preferential (1%°) este rata de referinti aplicabild la data acordirii, stabilitd in
conformitate cu Comunicarea Comisiei privind revizuirea metodei de stabilire a ratelor
de referinti si de scont (17).

Pentru a reduce efectele negative ale ajutoarelor prin asigurarea accesului concurentilor
la informatiile relevante cu privire la activitatile care beneficiaza de sprijin, statul membru
in cauzd trebuie sd se asigure ca urmatoarele informatii sunt publicate in Modulul
Comisiei privind transparenta ajutoarelor de stat (:°®) sau pe un site cuprinzitor privind
ajutoarele de stat, la nivel national sau regional:

a) textul integral al deciziei de acordare a unui ajutor individual sau al schemei de
ajutoare aprobate si dispozitiile de punere in aplicare a acesteia sau un link catre
textul respectiv;

b) informatii privind fiecare ajutor individual care depaseste 100 000 EUR, utilizand
structura din anexa II la prezentele orientiri (1°9).

Statele membre trebuie sa se asigure ca site-urile lor cuprinzatoare privind ajutoarele de
stat, astfel cum se mentioneaza la punctul 82, sunt concepute astfel incat sa ofere un acces
facil la informatii. Ele trebuie sa publice informatiile sub forma de foi de calcul cu date
fara drepturi de proprietate, care sa permita cautarea, extragerea si descdrcarea eficienta,
precum si partajarea cu usurintd a datelor pe internet, de exemplu in format CSV sau
XML. Publicul larg trebuie sd aiba acces la site fard restrictii, inclusiv fara inregistrarea
prealabild a utilizatorului.

Pentru schemele sub forma de avantaje fiscale, conditiile stabilite la punctul 82 litera (b))
se vor considera indeplinite daca statele membre publicd informatiile necesare privind
valorile ajutorului individual conform urmatoarelor intervale (in milioane EUR):

(106)
107

(108)
(109)

Un imprumut cu o ratd a dobanzii sub nivelul pietei.

JO C 14, 19.1.2008, p. 6.

Cautare publicd in baza de date privind transparenta ajutoarelor de stat, disponibild la adresa:
https://webgate.ec.europa.eu/competition/transparency/public?lang=ro.

La cererea motivatd a unui stat membru, se poate renunta la aceastd cerintd in cazul in care publicarea
detaliata integrald ar aduce atingere concurentei in procedurile ulterioare de alocare, permitand, de exemplu,
prezentarea de oferte strategice.
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0,1-0,5,

0,5-1,

1-2,

2-5,

5-10,

10-30,

30-60,

60-100,
100-250 si

250 si mai mult.

Statele membre trebuie sa publice informatiile mentionate la punctul 82 litera (b)) n
termen de sase luni de la data acordérii ajutorului sau, in cazul ajutoarelor sub forma de
avantaje fiscale, in termen de un an de la data la care trebuie depusi declaratia fiscala (11°).
Tn cazul ajutoarelor ilegale, dar care ulterior sunt considerate compatibile, statele membre
trebuie sa publice aceste informatii in termen de sase luni de la data deciziei Comisiei
prin care ajutorul este declarat compatibil. Pentru a permite aplicarea normelor privind
ajutoarele de stat prevazute de tratat, informatiile trebuie sa fie disponibile timp de cel
putin 10 ani de la data acordarii ajutorului.

Comisia va publica pe site-ul sau linkuri catre site-urile privind ajutoarele de stat
mentionate la punctul 82 litera (b)).

4.2 Conditii de compatibilitate pentru categorii specifice de ajutoare pentru
coordonarea transporturilor

Prezenta sectiune prezintd clarificari cu privire la anumite aspecte ale principalelor
conditii de compatibilitate prevazute in sectiunea 4.1.1 pentru fiecare tip de ajutor pentru
coordonarea transporturilor reglementat de prezentele orientari.

4.2.1  Ajutoare de exploatare
4.2.1.1 Ajutoare pentru reducerea costurilor externe ale transporturilor

Prezentele orientari prevad norme privind ajutoarele pentru reducerea costurilor externe
ale transporturilor care pot fi acordate operatorilor de transport si/sau organizatorilor de
transporturi care aleg solutii durabile de transport terestru.

Ajutoarele pentru reducerea costurilor externe ale transporturilor pot viza transportul
feroviar, transportul pe caile navigabile interioare si/sau operatiunile de transport
multimodal durabil (si anume cele care includ cel putin un segment de transport feroviar,
de transport pe cdile navigabile interioare sau de transport maritim pe distante scurte).

Pentru a fi considerate compatibile cu piata interna, ajutoarele pentru reducerea costurilor
externe ale transporturilor trebuie sa indeplineasca conditiile de compatibilitate stabilite
in prezenta sectiune si in sectiunea 4.1.

(**9) In cazul in care nu existi o cerintd formald pentru o declaratie anuald, data acordirii in scopul codificarii va

fi data de 31 decembrie a anului pentru care s-a acordat ajutorul.
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Contributia la necesitatile de coordonare a transporturilor

In conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 66, Comisia considera ci
ajutoarele de exploatare pentru reducerea costurilor externe ale transporturilor pot
promova un transfer modal catre un transport terestru durabil, cu conditia sd abordeze
diferentele de pret dintre diferitele moduri de transport terestru si sa convinga utilizatorii
transporturilor sd aleagd moduri durabile de transport terestru. Diferentele de pret apar
atunci cand externalitdtile negative nu sunt suficient luate in considerare in pretul
serviciului de transport terestru.

Necesitatea ajutorului

In aceasta etapi a dezvoltarii pietei transporturilor, costurile externe ale transporturilor nu
sunt suficient luate in considerare in pretul serviciilor de transport. Acest lucru are drept
rezultat faptul c@ pretul serviciilor respective nu reflectd pe deplin costul societal al
modului de transport subiacent. Tn SMDI s-a indicat ¢4, pentru a se asigura o tarifare
echitabila si eficientd pentru toate modurile de transport, este necesar un set cuprinzator
de misuri (*!1). Aceasti tarifare ar face ca poluatorii si utilizatorii si isi asume intreaga
responsabilitate pentru costurile pe care le genereaza si ar ajuta utilizatorii sa faca alegeri
in functie de ce este mai bine pentru societate. Strategia se asteapta ca costurile externe
sa fie luate in considerare pe deplin in UE pana in 2050. Prin urmare, ajutoarele pentru
reducerea acestor costuri externe inainte de data respectivd pot fi necesare pentru
indeplinirea obiectivelor Pactului verde european.

Adesea, serviciile de transport terestru durabil nu sunt competitive cu alternative mai
poluante, cum ar fi serviciile de transport exclusiv rutier. Atat timp cat pretul serviciilor
concurente mai poluante nu reflectd pe deplin costul acestora pentru societate, este putin
probabil ca piata s@ asigure, in sine, un nivel de implementare a modurilor de transport
terestru durabile, in conformitate cu obiectivele urmarite de Pactul verde european. Avand
in vedere principiile generale enuntate la punctul 67, Comisia considera ca, in prezenta
externalitatilor negative asociate modurilor de transport concurente, cum ar fi transportul
rutier si aviatia, ajutoarele de exploatare pentru reducerea costurilor externe ale
transporturilor sunt necesare pentru a sprijini un transfer modal catre transportul feroviar,
transportul pe cdile navigabile interioare si transportul multimodal durabil.

Caracterul adecvat al ajutorului

In conformitate cu principiile generale enuntate la punctul 68, Comisia considerd ci
ajutoarele pentru reducerea costurilor externe ale transporturilor reprezinta un instrument
adecvat (}'?) pentru a mentine sau a intensifica transferul citre moduri de transport
terestru durabile in cazul in care abordeaza diferentele de pret dintre diferitele moduri de
transport care se datoreaza externalitatilor negative si 1i convinge pe utilizatorii
transporturilor sa aleagd moduri durabile de transport terestru.

(111)
(112)

A se vedea punctul 47 din SMDI mentionat la nota de subsol (20).

In ceea ce priveste forma ajutoarelor, in practica sa decizionald anterioara privind ajutoarele care rispund
necesitatilor de coordonare a transporturilor, Comisia nu a ridicat obiectii cu privire la ajutoarele sub forma
de granturi directe [a se vedea ex multis Decizia Comisiei din 21 mai 2024 in cazul SA.108800, Germania,
Sprijin pentru transportul feroviar de marfd (transport cu vagoane izolate si cu grup de vagoane)]
(nepublicata inca in JO); Decizia Comisiei din 11 decembrie 2023 in cazul SA.109142, Franta, Aide a
l'investissement pour la création d 'un terminal multimodal marchandises (autoroute ferroviaire) a Bayonne-
Mouguerre (nepublicata inca in JO) si Decizia Comisiei din 30 mai 2023 in cazul SA.104156, Italia,
Stimulentul Sea Modal Shift (JO C 203, 9.6.2023, p. 16).
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Efectul stimulativ al ajutorului

Ajutoarele ar trebui s stimuleze mentinerea sau intensificarea transferului catre moduri
de transport terestru durabile, in conformitate cu principiile generale stabilite la
punctul 69. Pentru a respecta aceste principii generale si pentru a se asigura ca ajutoarele
determind o modificare a comportamentului beneficiarului si stimuleaza un transfer
modal, ar trebui indeplinite urmatoarele conditii.

Tn primul rand, ajutoarele ar trebui acordate numai in cazul in care un mod de transport
concurent mai poluant este o alternativa viabild din punct de vedere comercial la modul
de transport care beneficiaza de ajutor. Aceastd viabilitate depinde de costurile de
exploatare, de disponibilitatea si accesibilitatea terminalelor, retelelor si conexiunilor
adecvate, precum si de alti factori, cum ar fi diferentele in ceea ce priveste timpul de
tranzit. Comisia considera ca, pentru serviciile de transport de calatori, exista intotdeauna
o alternativa mai poluanta, viabila din punct de vedere comercial, la transportul pe calea
ferati sau pe cai navigabile interioare. In sectorul transportului de marfa, in care
competitivitatea depinde de distanta parcursi de operatiunile de transport (13),
concurenta cu transportul exclusiv rutier poate fi, in general, presupusa:

a) in cazurile de transport multimodal in care distanta parcursa de modul de transport
care beneficiaza de ajutor este mai mica de:

(i) 800 de kilometri pentru transportul feroviar;
(i) 375 de kilometri pentru transportul pe caile navigabile interioare;
(iii)750 de kilometri pentru transportul maritim pe distante scurte si

b) 1in cazurile de transport unimodal in care distanta parcursd de modul de transport
care beneficiaza de ajutor este mai mica de:

(i) 350 de kilometri pentru transportul feroviar (**4);
(ii) 375 de kilometri pentru transportul pe cile navigabile interioare.

In cazul operatiunilor din sectorul transportului de marfd care depisesc distantele
specificate la punctul 96, statul membru trebuie sa demonstreze ca un mod de transport
concurent mai poluant decat cel care beneficiaza de ajutor (de exemplu, transportul
exclusiv rutier) este o alternativa viabila din punct de vedere comercial la operatiunile
care beneficiaza de ajutor si sd stabileasca distanta la care modul de transport concurent
mai poluant devine necompetitiv din punctul de vedere al costurilor si, prin urmare, nu
este viabil din punct de vedere comercial pentru tipul de operatiuni care beneficiaza de
ajutor.

Tn al doilea rand, in principiu, nu se pot acorda ajutoare pentru transportul pe rute pe care
s-au instituit restrictii de capacitate care ar impiedica intensificarea sau mentinerea
transferului modal. Aceastd conditie urmareste sd asigure faptul cd perspectivele de

(113)

(114)

Impact assessment support study on amendment of Combined Transport Directive (Studiu de sprijin pentru
evaluarea impactului privind modificarea Directivei privind transporturile combinate) [Ricardo et al.
(2023)].

Acest prag nu se aplica in cazul transportului feroviar unimodal, care este organizat sub forma de operatiuni
cu vagoane izolate, deoarece acest tip de transport feroviar unimodal este mai putin profitabil decat
transportul exclusiv rutier, indiferent de distanta parcursd, din cauza costurilor de colectare si agregare a
vagoanelor diferitilor clienti.
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mentinere sau de intensificare a transferului modal sunt realiste. In cazul in care statul
membru intentioneaza sa sprijine transportul pe rute pe care S-au instituit restrictii de
capacitate, statul membru va trebui sa explice ce alte masuri vor fi luate pentru a elimina
sau a reduce aceste restrictii. In cazul schemelor de ajutoare, aceasta inseamna ca statul
membru trebuie sd se angajeze sa se asigure ca ajutoarele nu vor fi acordate in cazul in
care exista restrictii de capacitate semnificative care ar afecta operatiunile de transport si,
in cele din urma, ar impiedica mentinerea sau intensificarea transferului la un mod de
transport mai durabil. In cazul in care existi restrictii de capacitate reale sau preconizate,
statul membru ar trebui s se asigure ca sunt puse in aplicare solutii pentru eliminarea sau
reducerea acestor restrictii, astfel incat sa se poata realiza transferul modal preconizat care
rezulta din ajutor.

In al treilea rand, intreprinderile feroviare, operatorii de transport pe ciile navigabile
interioare si operatorii de transport maritim pe distante scurte trebuie sa puna la dispozitia
publicului toate informatiile relevante privind ajutorul primit (1*°). Publicitatea urmareste
sa sensibilizeze publicul cu privire la masurile disponibile pentru a reduce decalajul in
materie de competitivitate dintre modurile de transport terestru durabile si alternativele
concurente mai poluante si, astfel, sa sporeasca cererea de servicii de transport terestru
durabil care este necesara pentru a declansa un transfer modal.

In cele din urma, pentru a se asigura ci ajutoarele se acorda numai pentru serviciile de
transport terestru durabil furnizate efectiv, ajutoarele ar trebui sa se acorde pe baza
unititilor efective de servicii de transport furnizate (1), si nu pe baza unei sume forfetare.

Comisia considera ca ajutoarele au un efect stimulativ dacd statul membru respecta
principiile generale prevazute la punctul 69, astfel cum se clarifica la punctele 97-100.

Proportionalitate

In conformitate cu principiile generale previzute la punctul 71, ajutoarele pot ajunge pana
la 75 % din costurile eligibile.

Costurile eligibile reprezintd partea din costurile externe ale transporturilor care sunt
evitate prin utilizarea unimodald sau multimodald a transportului feroviar si/sau a
transportului pe caile navigabile interioare si/sau prin utilizarea transportului maritim pe
distante scurte in contextul transportului multimodal durabil, in comparatie cu modurile
de transport concurente mai poluante (si anume costurile externe ale transporturilor
evitate) (*'7). Daci existd mai multe solutii alternative concurente care produc niveluri de
poluare mai ridicate, limita corespunde diferentei de costuri celei mai ridicate dintre
aceste solutii.

Statul membru trebuie sa furnizeze o analizd comparativa transparentd, motivata si
cuantificatd a costurilor externe intre modul de transport care beneficiazd de ajutor
(feroviar, pe cai navigabile interioare si/sau transport multimodal durabil, inclusiv cel
putin un segment de transport feroviar, de transport pe caile navigabile interioare sau de
transport maritim pe distante scurte) si optiunea alternativd, mai poluanta. Statul membru
ar trebui, in principiu, sa faca trimitere la Manualul Comisiei privind costurile externe ale

(115)
(116)
(117)

Inclusiv cel putin urmatoarele informatii: autoritatea care acorda ajutorul, data acordarii ajutorului, valorile
ajutorului primit, perioada si operatiunile care fac obiectul ajutorului.

De exemplu, calatori-km pentru serviciile de transport de calatori, numar de tone-km sau numar de vehicule-
km pentru serviciile de transport de méarfuri sau, mai general, unitatea de productie a serviciului de transport.
Statele membre pot utiliza metodologia costurilor externe pentru a acoperi orice costuri de exploatare,
inclusiv costurile de exploatare legate de utilizarea infrastructurii.
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transportului (*!8), astfel cum a fost modificat sau inlocuit, pentru a compara costurile
externe intre diferite moduri de transport, cu exceptia cazului in care prezintd dovezi
adecvate pentru a justifica o metodologie diferita pentru estimarea costurilor externe
reale. Metodologia utilizata si calculele efectuate trebuie facute publice.

Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurentei si a schimburilor
comerciale dintre statele membre

Pentru a se asigura ca ajutoarele nu aduc atingere intereselor generale ale Uniunii prin
crearea unor denaturdri nejustificate ale concurentei si ale schimburilor comerciale,
ajutoarele de exploatare pentru reducerea costurilor externe ale transporturilor trebuie
acordate Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctele 75 si 76.

Ajutoarele ar trebui, in principiu, sd fie acordate sub forma de scheme de ajutoare,
deoarece este probabil ca acestea sa aiba un efect de denaturare mai limitat asupra
concurentei si a schimburilor comerciale dintre statele membre decat ajutoarele ad-hoc.

4.2.1.2 Ajutoare pentru lansarea de noi conexiuni comerciale
Prezentele orientari prevad norme specifice privind ajutoarele pentru lansarea de:

a) noi conexiuni comerciale de transport feroviar de marfa si de transport de marfa pe
caile navigabile interioare de catre intreprinderile feroviare si/sau organizatorii de
transporturi care colecteaza date privind cererea si organizeaza operatiuni regulate
de transport de marfa intre terminalele de transport;

b) noi conexiuni comerciale de transport feroviar de calatori de catre intreprinderile
feroviare care organizeaza servicii regulate de transport de calatori intre terminalele
de transport situate fie in state membre diferite (,,servicii de transport feroviar
transfrontalier de calatori”), fie la distante de peste 400 de kilometri unul de celalalt
(,,servicii de transport feroviar de célatori pe distante lungi”).

Pentru a fi considerate compatibile cu piata internd, ajutoarele pentru lansarea de noi
conexiuni comerciale trebuie sa indeplineasca conditiile de compatibilitate stabilite Tn
prezenta sectiune si in sectiunea 4.1.

Contributia la necesitatile de coordonare a transporturilor

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 66, Comisia considerd ca
ajutoarele pentru lansarea de noi conexiuni comerciale pot promova un transfer modal
catre un transport terestru durabil, prin faptul ca asigura existenta unui numar suficient de
servicii de transport care conecteaza terminalele de transport. Stabilirea de noi conexiuni
comerciale de transport feroviar de marfa si de transport de marfa pe caile navigabile
interioare, precum si de noi conexiuni transfrontaliere si/sau pe distante lungi de transport
feroviar de calatori este esentiald pentru dezvoltarea transportului feroviar si pe cdile
navigabile interioare si este esentiala pentru facilitarea unui transport multimodal durabil.

(118)

Comisia Europeana, Directia Generald Mobilitate si Transporturi, Essen, H., Fiorello, D., El Beyrouty, K. et
al., Handbook on the external costs of transport (Ghid privind costurile externe ale transporturilor) —
versiunea 2019 — 1.1, Oficiul pentru Publicatii, 2020, https://data.europa.eu/doi/10.2832/51388.
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Necesitatea ajutorului

SMDI include printre obiectivele sale dezvoltarea conexiunilor de transport feroviar si pe
cdi navigabile interioare (*'°). In ceea ce priveste transportul de marfuri, implementarea
completa a transportului feroviar este afectatd de absenta unor legaturi esentiale intre
terminalele de transport (*?°) si sunt necesare actiuni pentru a valorifica potentialul
neexploatat al transportului pe ciile navigabile interioare (*2!), in special pentru a conecta
cat mai mult posibil reteaua ciilor de navigatie europene la alte moduri de transport (122).
In ceea ce priveste transportul de calitori, transportul feroviar nu este utilizat la intregul
sau potential, in special nu ca mijloc de transport pe distante lungi si/sau transfrontalier,
mai ales in timpul noptii (}%).

Pentru a dezvolta In continuare conexiunile de transport feroviar si pe cai navigabile
interioare, este posibil ca statele membre s fie nevoite sa acorde ajutoare pentru a sprijini
lansarea de noi conexiuni comerciale de transport feroviar de marfa si de transport de
marfa pe caile navigabile interioare, precum si de noi conexiuni transfrontaliere si/sau pe
distante lungi de transport feroviar de céldtori. Acest lucru se datoreaza faptului ca doar
fortele pietei nu determind intotdeauna operatorii de transport si organizatorii de
transporturi sa investeascd in noi conexiuni de transport feroviar sau pe cdi navigabile
interioare, deoarece aceste conexiuni pot fi predispuse la deficiente de coordonare. in
special, operatorii pot suporta costuri fixe semnificative pentru demararea de noi
conexiuni, iar aceste conexiuni pot deveni profitabile numai daca le utilizeaza un volum
suficient de clienti. In lipsa unui astfel de volum minim, operatorul nu ar putea obtine, pe
termen scurt, profituri suficiente pentru a compensa pierderile din exploatare suferite in
primii ani de exploatare a noii conexiuni comerciale si, prin urmare, nu ar dezvolta-o.
Ajutoarele pentru lansarea de noi conexiuni comerciale pot reduce bariera la intrarea pe
piata pentru lansarea de noi conexiuni prin reducerea pierderilor anuale din exploatare
suportate de operatorii de transport si de organizatorii de transporturi in primii ani de
exploatare a noii conexiuni.

Avénd in vedere principiile generale stabilite la punctul 67, Comisia considera ca
ajutoarele pentru lansarea de noi conexiuni comerciale de transport feroviar de marfa si
de transport de marfa pe cdile navigabile interioare si/sau de noi conexiuni transfrontaliere
si/sau pe distante lungi de transport feroviar de cdlatori pot fi necesare pentru a raspunde
necesitatilor de coordonare a transporturilor, in cazul in care vizeaza in mod eficient
aceastd disfunctionalitate a pietei, tindnd seama, in acelasi timp, de orice alta politica si
masurd deja In vigoare pentru a remedia aceeasi disfunctionalitate a pietei. Prin urmare,
statul membru trebuie sa stabileascd faptul cd, la momentul acordérii ajutorului, chiar
daca exista toate celelalte forme de sprijin pentru transportul terestru durabil, niciun
operator nu intentioneaza sa dezvolte din punct de vedere comercial noua conexiune
comerciald in cauza.

Caracterul adecvat al ajutorului

Este posibil ca cererea de noi servicii comerciale in primii ani de exploatare sa nu fie
suficientd pentru a garanta ca aceste servicii devin profitabile. Prin urmare, in
conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 68, Comisia considera ca ajutorul

119

(120)
(121)
(122)
(123)

A se vedea punctele 33 si 42 din SMDI mentionate la nota de subsol (20)

A se vedea punctul 43 din SMDI mentionat la nota de subsol (20).

A se vedea punctul 44 din SMDI mentionat la nota de subsol (20).

A se vedea nota de subsol (25), punctul 2.1.2.

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European si Consiliu, Plan de actiune pentru stimularea
transportului feroviar transfrontalier de calatori de lung parcurs, COM(2021) 810 final, 14.12.2021.
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pentru lansarea de noi conexiuni comerciale este un instrument adecvat (***) pentru
sprijinirea intreprinderilor feroviare si/sau a organizatorilor de transporturi care doresc sa
investeasca intr-o noua conexiune de transport feroviar sau pe cai navigabile interioare
sau 1n noi conexiuni transfrontaliere si/sau pe distante lungi de transport feroviar de
calatori. Cu toate acestea, ajutorul trebuie sa se limiteze la sprijinirea operatiunilor pentru
0 perioada de maximum cinci ani de la lansarea noii conexiuni (si anume de la data la
care beneficiarul incepe sa exploateze noua conexiune).

Efectul stimulativ al ajutorului

Ajutoarele ar trebui sa stimuleze operatorii de transport si/sau organizatorii de transporturi
sa lanseze noi conexiuni de transport feroviar de marfa sau de transport de marfa pe caile
navigabile interioare sau noi conexiuni transfrontaliere si/sau pe distante lungi de
transport feroviar de calatori. Comisia considera ca ajutoarele pentru lansarea de noi
conexiuni au un efect stimulativ daca beneficiarul a solicitat ajutorul in scris inainte de
lansarea noilor conexiuni comerciale. Calendarul cererii scrise de ajutor este o indicatie
valoroasi a scenariului contrafactual probabil in absenta ajutorului. Tn cazul in care o
intreprindere nu incepe sa exploateze noua conexiune inainte de a solicita ajutor, acest
lucru indica faptul ca scenariul contrafactual probabil fara ajutor ar fi absenta unei
conexiuni noi, avand in vedere ca Intreprinderea respectiva are nevoie de ajutor pentru a
acoperi pierderile din exploatare initiale pentru lansarea noii conexiuni comerciale.

Comisia considera ca ajutoarele au un efect stimulativ daca principiile generale prevazute
la punctul 69, astfel cum se clarifica la punctul 114, sunt respectate si daca exista dovezi
ale pierderilor din exploatare preconizate.

Proportionalitate

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 71, ajutoarele pentru lansarea
de noi conexiuni comerciale sunt considerate proportionale daca nu depasesc urmatorul
procent din costurile eligibile: 80 % Tn primul an de exploatare a noii conexiuni
comerciale, 70 % in al doilea an, 60 % in al treilea an, 50 % in al patrulea an si 40 % 1n
al cincilea an.

Costurile eligibile sunt pierderile din exploatare suportate in legaturd cu exploatarea noii
conexiuni, pe o perioadd de maximum cinci ani de la data la care beneficiarul incepe sa
exploateze conexiunea in cauzd. Pierderile din exploatare Inseamna o diferentd negativa
intre veniturile si costurile de exploatare Tn primii ani de exploatare a noii conexiuni (pana
la cinci ani) (*%).

(124)

(125)

In ceea ce priveste forma ajutoarelor, in practica sa decizionald anterioara privind ajutoarele care raspund
necesitdtilor de coordonare a transporturilor, Comisia nu a ridicat obiectii cu privire la ajutoarele sub forma
de granturi directe (a se vedea Decizia Comisiei din 5 octombrie 2011 in cazul SA.31981, Térile de Jos,
Ajutoare adresate start-up-urilor pentru noi servicii de transport combinat bazate pe reteaua feroviara Twin
Hub) (JO C 361, 10.12.2011, p. 1). In ceea ce priveste in special ajutoarele pentru lansarea de noi conexiuni
comerciale, Comisia recunoaste ca granturile directe permit intreprinderilor feroviare si organizatorilor de
transporturi care doresc sd investeasca intr-o noud conexiune comerciala sa isi reducd pierderile din
exploatare initiale In primii ani de exploatare a noii conexiuni comerciale si, prin urmare, s imbunatateasca
rentabilitatea acestor servicii. Din acest motiv, in cazul ajutoarelor pentru lansarea de noi conexiuni
comerciale, granturile directe pot fi adecvate chiar daca sunt platite in avans, cu conditia ca plata in avans sa
fie efectuata periodic, cel putin o datd pe an (si nu cu o singurd platd n avans care s acopere intreaga
perioada care poate fi finantata prin ajutor).

Din motive de claritate, acestea pot include si costurile de exploatare legate de lansarea noii conexiuni si
anterioare acesteia. Costurile mentionate pot fi luate in considerare in cuantificarea costurilor eligibile
aferente primului an de exploatare a noii conexiuni comerciale.
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Costurile alocate noii conexiuni comerciale pot acoperi toate costurile directe de
exploatare suportate pentru exploatarea noii conexiuni comerciale i o contributie
adecvata la costurile de exploatare comune atit pentru noua conexiune comerciala, cat si
pentru alte activitati. Veniturile care urmeaza sa fie luate in considerare trebuie sa
cuprinda totalitatea veniturilor obtinute din noua conexiune comerciala.

In cazul in care ajutoarele sunt plitite in avans, ar trebui indeplinite urmatoarele conditii
cumulative suplimentare:

a) pierderile din exploatare trebuie estimate ex ante, pe baza unor estimari rezonabile;
b) pierderile din exploatare trebuie actualizate la valoarea lor in momentul acordarii;,

C) statul membru trebuie sa instituie un mecanism de monitorizare si de recuperare
adecvat pentru a se asigura ca ajutoarele nu depasesc intensitatea permisd a
ajutoarelor;

d) platile in avans nu trebuie sa acopere o perioada mai mare de un an.

Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurentei si a schimburilor
comerciale dintre statele membre

Pentru a se asigura ca ajutoarele nu aduc atingere intereselor generale ale Uniunii prin
crearea unor denaturdri nejustificate ale concurentei si ale schimburilor comerciale,
ajutoarele de exploatare pentru lansarea de noi conexiuni comerciale trebuie acordate in
conformitate cu principiile generale stabilite la punctele 75 si 76. Tn plus, ajutoarele ar
trebui sa se limiteze la acoperirea costurilor suportate de beneficiar pentru o perioada de
maximum cinci ani de la lansarea noii conexiuni comerciale.

Ajutoarele ar trebui, in principiu, sa fie acordate sub forma de scheme de ajutoare,
deoarece este probabil ca acestea sa aiba un efect de denaturare mai limitat asupra
concurentei si a schimburilor comerciale dintre statele membre decat ajutoarele ad-hoc.

4.2.2  Ajutoare pentru investitii

4221 Ajutoare pentru construirea, modernizarea s$i reinnoirea
infrastructurii de transport feroviar si pe cdile navigabile
interioare unimodal si multimodal

Prezentele orientari prevad norme specifice privind ajutoarele pentru investitii pentru
construirea, modernizarea si reinnoirea (inclusiv inlocuirea) infrastructurii de transport
feroviar, a infrastructurii de transport pe cdile navigabile interioare, a infrastructurii de
transport feroviar si pe cdile navigabile interioare multimodal.

Transportul multimodal utilizeaza, de asemenea, infrastructuri de transport multimodal
pentru transportul combinat rutier si maritim. Infrastructurile respective, atunci cand sunt
situate in porturi maritime, intrd in domeniul de aplicare al prezentelor orientari daca au
si conexiuni de transport feroviar sau pe cdi navigabile interioare si, prin urmare, se
califica drept infrastructurd de transport feroviar sau pe caile navigabile interioare
multimodal (1%°).

(126)

A se vedea definitia termenului ,,infrastructurd de transport feroviar si/sau pe caile navigabile interioare
multimodal” prevazuta la punctul 54bb).
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Ajutoarele pentru construirea, modernizarea si/sau reinnoirea infrastructurii de transport
feroviar, a infrastructurii de transport pe cdile navigabile interioare, a infrastructurii de
transport feroviar si pe cdile navigabile interioare multimodal trebuie sa asigure faptul ca:
(a) un sit poate fi utilizat ca infrastructurd care sprijind un transfer modal pentru prima
datd (constructie); (b) o infrastructurd existentd poate gestiona un trafic mai mare sau
poate deveni mai atractivd pentru utilizatori, de exemplu prin manipularea unui tip de
trafic care nu era gestionat Tnainte (modernizare) sau (c) o infrastructura care altfel s-ar
confrunta cu o incetinire a activitatii fara ajutor isi poate continua operatiunile (reinnoire).

Pentru a fi considerate compatibile cu piata internd, ajutoarele pentru construirea,
modernizarea si/sau reinnoirea infrastructurii de transport feroviar, a infrastructurii de
transport pe cdile navigabile interioare, precum si a infrastructurii de transport feroviar si
pe cdile navigabile interioare multimodal trebuie sd indeplineascd conditiile de
compatibilitate stabilite in prezenta sectiune si in sectiunea 4.1.

Contributia la necesitatile de coordonare a transporturilor

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 66, Comisia considera ca
ajutoarele pentru construirea, modernizarea si/sau reinnoirea infrastructurii de transport
feroviar, a infrastructurii de transport pe caile navigabile interioare, precum si a
infrastructurii de transport feroviar si pe caile navigabile interioare multimodal pot
promova un transfer modal cétre un transport terestru durabil. Ajutoarele pot sprijini
investitiile in infrastructuri care deservesc transportul feroviar sau pe cadile navigabile
interioare, in mod independent sau in combinatie cu alte moduri de transport (*27). O mai
mare disponibilitate a acestor infrastructuri sau o crestere a capacitatii, a calitatii si/sau a
eficientei acestora este o conditie prealabild pentru buna functionare a transportului
feroviar si pe caile navigabile interioare. In plus, aceste imbunatatiri vor conduce, in cele
din urma, la costuri mai mici pentru intreprinderile de logistica si de transport care isi
desfasoara activitatea in sectorul transportului feroviar, al transportului pe cdile
navigabile interioare si al transportului multimodal, precum si la servicii de mai buna
calitate.

Necesitatea ajutorului

Strategia pentru o mobilitate durabila si inteligenta a evidentiat un deficit de infrastructuri
de transbordare, in special de terminale multimodale interne, si a solicitat investitii pentru
a elimina cu maximi prioritate lacunele din infrastructura multimodala (1%8).
Disponibilitatea unei infrastructuri de transport feroviar, a unei infrastructuri de transport
pe cdile navigabile interioare, precum si a unei infrastructuri de transport feroviar si pe
cdile navigabile interioare multimodal, suficiente si adecvate, este esentiald pentru lantul
valoric al transportului terestru durabil. Tn special, aceste infrastructuri contribuie la
dezvoltarea transportului multimodal, cu scopul de a canaliza toate modurile de transport
impreuna prin intermediul terminalelor multimodale.

Ajutoarele pentru infrastructurile care deservesc transportul feroviar si pe cdile navigabile
interioare sunt esentiale pentru valorificarea intregului potential al transportului terestru
durabil. Astfel de ajutoare pot contribui la ruperea cercului vicios al transferului modal si

(127)

(128)

In pofida lipsei de informatii cuprinzitoare despre infrastructura de transport multimodal si infrastructura de
transport feroviar si pe cdile navigabile interioare din UE, existd indicii clare cu privire la un deficit de
infrastructura adecvati, disponibila si accesibila pentru un transport terestru durabil. In special, sunt necesare
investitii in ceea ce priveste infrastructura de transport feroviar si pe cdile navigabile interioare si terminalele
multimodale de marfa.

A se vedea punctul 42 din SMDI mentionat la nota de subsol (20).
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al disponibilitatii infrastructurilor. Pe de o parte, infrastructurile adecvate reprezinta o
conditie prealabila pentru orice crestere a utilizarii transportului terestru durabil. Pe de
alta parte, pe masura ce mai multi utilizatori trec la aceste moduri de transport, sunt
necesare infrastructuri suplimentare pentru a sprijini aceasta crestere. Cu toate acestea, in
lipsa ajutorului, stimulentele pentru operatorii privati de a investi In infrastructuri pot fi
insuficiente. Acest lucru se intampla deoarece acestia nu iau in considerare beneficiile
reducerii costurilor externe care rezulta dintr-un transfer modal devenit posibil ca urmare
a investitiei. In plus, ar putea fi nevoie de timp pentru ca numirul si calitatea
infrastructurilor de servicii sa se adapteze la cererea tot mai mare de transport terestru
durabil. Prin urmare, sprijinul de stat pentru infrastructuri poate contribui la realizarea
transferului modal dorit Tntr-un mod mai eficace si mai rapid (1%°).

Avand in vedere principiile generale stabilite la punctul 67, Comisia considera ca
ajutoarele pentru investitii in infrastructura pot fi necesare pentru a raspunde necesitatilor
de coordonare a transporturilor in prezenta disfunctionalitatii pietei mentionate la
punctele 127 si 128. Acest sprijin este justificat daca este probabil sa se utilizeze noua
capacitate, contribuind astfel la cresterea gradului de utilizare a transportului terestru
durabil in comparatie cu modurile de transport concurente mai poluante. Acesta este cazul
in care un stat membru demonstreaza, pe baza unor previziuni solide privind traficul
incluse intr-un plan de afaceri ex ante, ca cererea potentiala de capacitate, cel putin pe
termen mediu, depaseste capacitatea combinata actuald a instalatiei care beneficiaza de
ajutor si a altor instalatii existente sau deja planificate care ar putea servi in mod rezonabil
ca alternativa la orice cerere viitoare de capacitate a instalatiei care beneficiaza de ajutor.

Caracterul adecvat al ajutorului

Dezvoltarea transportului terestru durabil este impiedicata de deficitul de infrastructura
de transport feroviar, de infrastructura de transport pe cdile navigabile interioare, precum
si de infrastructurd de transport feroviar si pe cdile navigabile interioare multimodal 1n
UE. Prin urmare, avand n vedere principiile generale stabilite la punctul 68, Comisia
considerd cd ajutoarele pentru investitii pentru construirea, modernizarea si reinnoirea
acestor infrastructuri reprezintd un instrument adecvat (**°) pentru a insoti transferul
modal cdtre un transport terestru durabil.

Efectul stimulativ al ajutorului

Ajutoarele ar trebui sa stimuleze construirea, modernizarea sau reinnoirea infrastructurii
de transport feroviar, a infrastructurii de transport pe caile navigabile interioare, precum
si a infrastructurii de transport feroviar si pe caile navigabile interioare multimodal.
Comisia considera ca ajutoarele au un efect stimulativ daca principiile generale stabilite
la punctele 69 si 70 sunt respectate, iar proiectul care beneficiaza de ajutor ar avea un
deficit de finantare 1n absenta ajutorului.

(129)

(130)

Tinand seama de timpul considerabil necesar pentru construirea, modernizarea sau reinnoirea acestor
infrastructuri (de la Tnceput pana la finalizare), poate fi necesar sa se acorde ajutor pentru a se asigura ca
disponibilitatea acestora este Tn acord cu extinderea transportului terestru durabil, in special avand Tn vedere
caracterul urgent al obiectivelor Pactului verde si ale SMDI.

In ceea ce priveste forma ajutoarelor, in practica sa decizionald anterioar privind ajutoarele care rispund
necesitatilor de coordonare a transporturilor, Comisia nu a ridicat obiectii cu privire la ajutoarele sub forma
de granturi directe (a se vedea ex multis Decizia Comisiei din 26 martie 2024 in cazul SA.109124, Polonia,
MRR: Ajutoarele pentru investitii destinate infrastructurii, echipamentelor si materialului rulant de
transport intermodal) (nepublicata inca in JO) si Decizia Comisiei din 9 februarie 2022, in cazul SA.64546,
Slovacia, Ateliere pentru intretinerea usoard a trenurilor de caldtori in Kosice si Zilina (JO C 169,
22.4.2022,p. 1).
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132.

133.

134.

135.

136.

137.

Proportionalitate

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctele 71-74, ajutoarele pentru
investitii in infrastructurd de transport feroviar, in infrastructurd de transport pe caile
navigabile interioare, precum si in infrastructura de transport feroviar si pe cdile
navigabile interioare multimodal sunt considerate proportionale dacd valoarea ajutoarelor
nu depdseste cea mai micd dintre urmatoarele valori: (a) deficitul de finantare al
proiectului in comparatie cu scenariul contrafactual in absenta ajutorului si (b) costurile
eligibile ale investitiei.

Pentru a calcula deficitul de finantare, este necesar sd se faca distinctia intre activitatile
de transport finantate in cadrul proiectului si activitdtile care nu sunt legate de
transporturi. Veniturile relevante includ nu numai veniturile generate de activitatile de
transport finantate in cadrul proiectului, ci si profiturile nete marginale din exploatare
generate de activitdtile care nu sunt legate de transporturi asociate respectivelor activitéti
de transport (cum ar fi inchirierea de spatii comerciale aflate in infrastructura finantata).
Costurile relevante includ atét costurile de exploatare, cat si costurile de investitii legate
de activititile de transport finantate in cadrul proiectului. In schimb, costurile de investitii
legate de activititi care nu sunt legate de transporturi ar trebui excluse. In plus, orice
masura de ajutor de stat existenta sau preconizatd, cum ar fi ajutoarele de exploatare si/sau
un alt tip de ajutor pentru investitii care afecteaza analiza deficitului de finantare, ar trebui
luata in considerare atunci cand se estimeaza cererea preconizata de infrastructura.

Costurile eligibile constau in costurile de investitii in active corporale (fixe si mobile) si
necorporale legate direct de construirea, modernizarea sau reinnoirea infrastructurii
relevante. Costurile eligibile pot include:

a) amenajari de suprafata (cum ar fi cele destinate depozitarii), echipamente fixe (cum
ar fi depozite si terminale) si echipamente terminale mobile (cum ar fi stivuitoare
telescopice) aflate in infrastructura pentru furnizarea de servicii legate de transport;

b) studii preliminare conexe, cum ar fi studiile de fezabilitate si cele topologice si
C) costuri de planificare si instalare.

In ceea ce priveste schemele de ajutoare, statele membre ar trebui si se angajeze si
efectueze analiza deficitului de finantare prevazuta la punctele 71-74, astfel cum se
clarifica la punctele 133 si 134 pentru fiecare proiect care beneficiaza de sprijin in cadrul
schemei. In acest scop, in notificarea oricirei scheme de ajutoare planificate, statele
membre trebuie sa descrie cel putin categoriile de proiecte care beneficiaza de ajutor,
categoriile specifice de costuri eligibile acceptate [cum ar fi costurile de achizitie de active
corporale (fixe si mobile) si necorporale], metodologia de calculare a deficitului de
finantare si CMPC maxim aplicat.

Tn cazul ajutoarelor ad-hoc, deficitul de finantare este determinat prin compararea
rentabilitdtii proiectului in scenariul factual si cel contrafactual, in conformitate cu
principiile generale stabilite la punctele 72-74, astfel cum se clarifica la punctul 133.
Statele membre trebuie sa prezinte calculele si estimarile mentionate la punctul 72 din
planul de afaceri detaliat al proiectului.

Atunci cand ajutoarele se referd la infrastructuri care sunt propuse si identificate in
prealabil de un stat membru, nu este necesard o evaluare a deficitului de finantare daca
valoarea ajutoarelor este stabilitd printr-o procedura de ofertare concurentiala. In astfel
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138.

139.

140.

141.

de cazuri, Comisia considera ca valoarea ajutoarelor corespunde ajutorului minim
solicitat de potentialii beneficiari si, prin urmare, ajutorul este considerat proportional
daca sunt indeplinite criteriile cumulative de mai jos:

a) procedura de ofertare este concurentiald, ceea ce inseamna ca este deschisa, clara,
transparentd si nediscriminatorie (*3!). Aceasta se bazeazi pe criterii obiective,
stabilite In prealabil si in conformitate cu obiectivul masurii, reducand la minimum
riscul de prezentare a unor oferte strategice. Ca reguld generala, criteriile de selectie
utilizate pentru stabilirea clasamentului ofertelor si, in cele din urma, pentru alocarea
ajutorului in cadrul procedurii de ofertare concurentiale ar trebui sa stabileasca o
legatura directd sau indirecta intre contributia la obiectivele principale ale masurii si
valoarea ajutorului cerut de solicitant. Acest lucru poate fi exprimat, de exemplu, in
termeni de ajutor pe unitate de capacitate de transbordare creata;

b) criteriile sunt publicate cu suficient timp inainte de termenul de depunere a
candidaturilor, pentru a permite o concurenta efectiva,

€) numarul estimat de ofertanti este suficient pentru a asigura o concurenta efectiva;

d) sunt evitate ajustarile ex post ale rezultatului procedurii de ofertare (cum ar fi
negocierile ulterioare privind rezultatele ofertarii), deoarece acestea pot submina
eficienta rezultatului procedurii.

evitarea efectelor negative nedorite asupra concurentei si a schimburilor comerciale
dintre statele membre

Pentru a se asigura ca ajutoarele nu aduc atingere intereselor generale ale Uniunii prin
crearea unor denaturdri nejustificate ale concurentei si ale schimburilor comerciale,
ajutoarele pentru investitii pentru construirea, modernizarea si reinnoirea infrastructurii
de transport feroviar, a infrastructurii de transport pe caile navigabile interioare, precum
si a infrastructurii de transport feroviar si pe caile navigabile interioare multimodal trebuie
acordate Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctele 75 si 76.

In plus, pentru orice infrastructurd de transport care beneficiaza de ajutor, statul membru
trebuie sd demonstreze ca masura de ajutor asigura accesul nediscriminatoriu, deschis si
transparent la infrastructura pentru toti utilizatorii interesati, in conformitate cu legislatia
sectoriald, inclusiv cu Directiva privind spatiul feroviar unic european (**?).

In cazul in care proprietarul, operatorul si utilizatorul final preconizat al infrastructurii de
transport care beneficiazd de ajutor fac parte din aceeasi intreprindere sau sunt
intreprinderi afiliate, astfel cum se prevede Tn anexa | la TBER, exploatarea infrastructurii
se atribuie pe baza unei proceduri deschise, concurentiale, transparente si
nediscriminatorii (*3%). Acest lucru asigurd faptul ci operatorul primeste o rati a

interese.

Comisia considera ca este probabil ca schemele de ajutoare sa aiba un efect de denaturare
mai limitat asupra concurentei si a schimburilor comerciale dintre statele membre decat

(131)

(132)
(133)

Niciun ofertant nu ar trebui sa dispuna de informatii privilegiate sau alte avantaje, de exemplu, deoarece a
dezvoltat in prealabil sau detine situl infrastructurii. In acest caz, statul membru trebuie si puni aceste
informatii relevante la dispozitia tuturor ofertantilor potentiali.

A se vedea nota de subsol (8).

Intreprinderile care constituie intreprinderi afiliate pot participa la procedura.
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ajutoarele ad-hoc. Din acest motiv, evaluarea Comisiei va tine seama de elementele de
mai jos.

a)

b)

In cazul schemelor, absenta efectelor negative nejustificate asupra concurentei si a
schimburilor comerciale poate fi presupusd daca sunt respectate conditiile prevazute
la punctele 138-140. In plus, atunci cand notifica schema, statul membru ar trebui,
de asemenea, sd se angajeze sa verifice, inainte de a acorda un ajutor individual unei
infrastructuri, daca infrastructura care beneficiaza de ajutor nu denatureaza in mod
nejustificat concurenta si schimburile comerciale cu infrastructurile existente si/sau
deja planificate. In acest scop, statul membru trebuie si se angajeze sa identifice
perspectivele pe termen mediu pentru utilizarea infrastructurii care beneficiaza de
ajutor pe baza unor previziuni solide referitoare la trafic incluse intr-un plan de
afaceri ex ante. Statul membru ar trebui, de asemenea, sa se angajeze sa verifice
dacd investitia nu va avea efecte de denaturare nejustificate asupra utilizarii
infrastructurilor existente si/sau deja planificate care pot servi iIn mod rezonabil
drept alternative pentru oricare dintre cererile viitoare de capacitate a infrastructurii
care beneficiaza de ajutor.

In cazul ajutoarelor ad-hoc, statul membru, pe lingd respectarea conditiilor
prevazute la punctele 138-140, trebuie, de asemenea, sid demonstreze ca
infrastructura care beneficiaza de ajutor nu denatureaza in mod nejustificat
concurenta si schimburile comerciale cu infrastructurile existente si/sau deja
planificate. Tn acest scop, statul membru trebuie si identifice perspectivele pe
termen mediu pentru utilizarea infrastructurii care beneficiaza de ajutor pe baza unor
previziuni solide referitoare la trafic incluse intr-un plan de afaceri ex ante. Statul
membru trebuie, de asemenea, sa demonstreze ca investitia nu va avea efecte de
denaturare nejustificate asupra utilizarii infrastructurilor existente si/sau deja
planificate care pot servi in mod rezonabil drept alternative pentru oricare dintre
cererile viitoare de capacitate a infrastructurii care beneficiaza de ajutor (**%). Tn
principiu, investitia care beneficiaza de ajutor nu are efecte de denaturare
nejustificate in cazul in care cererea preconizatd este de asa naturd incat noua
infrastructura nu va devia cererea de la infrastructurile existente si/sau deja
planificate. In orice caz, avand in vedere structura diversi a pietei in diferite
domenii, moduri de transport si infrastructuri, Comisia va evalua dacd orice
infrastructura existenta si/sau deja planificata ar fi afectata in mod nejustificat de la
caz la caz. Tn cadrul acestei evaluiri, Comisia ar putea lua in considerare, ca fiind
cele mai relevante criterii, rata de utilizare a infrastructurilor din apropiere, tipurile
de marfuri, calatori sau material rulant tratate in infrastructurile respective,
tehnologia aplicata si avantajele unei anumite localizari geografice.

4.2.2.2 Ajutoare pentru construirea, modernizarea si/sau reinnoirea
liniilor de garare private

142. Prezentele orientdri prevad norme specifice de promovare a investitiilor in construirea,
modernizarea si/sau reinnoirea (inclusiv inlocuirea) liniilor de garare private.

143.

Ajutoarele pentru construirea, modernizarea si/sau reinnoirea liniilor de garare private
trebuie sd asigure ca: (a) un sit poate fi accesat direct prin intermediul unei linii de cale
feratd pentru prima data (constructie); (b) un volum mai mare de trafic feroviar poate
ajunge la sit sau traficul feroviar va fi mai putin poluant prin electrificarea liniei de garare

(%) in orice caz, infrastructurile respective ar trebui, de asemenea, sa fie identificate pentru a evalua necesitatea

ajutorului (a se vedea punctul 129).
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144,

145.

146.

147.

148.

(modernizare) sau (c) o linie de garare privatd care, in absenta ajutorului, ar fi fost
abandonata, poate continua sa functioneze (reinnoire).

Pentru a fi considerate compatibile cu piata interna, ajutoarele pentru construirea,
modernizarea si/sau reinnoirea liniilor de garare private trebuie sa indeplineasca conditiile
de compatibilitate stabilite in prezenta sectiune si in sectiunea 4.1.

Contributia la necesitatile de coordonare a transporturilor

Liniile de garare private joaca un rol esential in reducerea nevoii de transport rutier de
marfuri pe primul/ultimul kilometru. Acest lucru se intampld deoarece marfurile
transportate utilizand moduri de transport terestru durabile pot ajunge la siturile
industriale ale clientului sau pot pleca de la acestea numai daca sunt transbordate pe
camioane pentru primul/ultimul kilometru (transport multimodal) sau daca situl clientului
este conectat direct la reteaua feroviara.

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 66, Comisia considera ca
ajutoarele pentru construirea, modernizarea si/sau reinnoirea liniilor de garare private pot
promova un transfer modal cétre un transport terestru durabil. Acest lucru se poate realiza
prin stimularea segmentului principal al operatiunii de transport (**°) care urmeazi si fie
efectuata pe calea feratd si prin permiterea evitdrii costurilor externe ale transportului pe
primul/ultimul kilometru cu moduri de transport mai poluante prin transferul transportului
de la transportul rutier la cel feroviar.

Necesitatea ajutorului

Liniile de garare private sunt esentiale pentru un transport durabil de marfuri pe
primul/ultimul kilometru. Cu toate acestea, s-a inregistrat o scadere generald a numarului
de linii de garare private in UE (**®). Se preconizeazi ci aceasti scidere va continua in
absenta unor stimulente suficiente pentru ca intreprinderile sa suporte costurile si riscurile
asociate cu construirea, modernizarea si reinnoirea liniilor de garare private. Intr-adevar,
decizia de a construi o linie de garare privata poate fi influentata de mai multi factori, cum
ar fi volumul si tipul de marfuri transportate, numarul de intreprinderi producatoare din
regiune sau nivelul de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Comisia observa ca oricare
dintre acesti factori poate descuraja o intreprindere sd investeascd in construirea,
modernizarea si/sau reinnoirea liniilor de garare private.

Piata tinde sa recurgd in mod implicit la solutii de transport mai putin costisitoare — dar
mai putin durabile — pentru ca marfurile sd fie livrate la/expediate de pe siturile
industriale (*37). Prin urmare, avand in vedere principiile generale stabilite la punctul 67,

(135)

(136)

(137)

Un ,,segment” este o sectiune a unei caldtorii care este deservitd de un mod de transport. El este identificat
n ceea ce priveste punctul de origine si punctul de destinatie deservite de acelasi transportator. ,,Segmentul
principal” este sectiunea cea mai lunga a calétoriei relevante.

Impact assessment support study for the review of the Community guidelines on State aid for railway
undertakings (Studiu de sprijin pentru evaluarea impactului in vederea reexaminarii Liniilor directoare
comunitare privind ajutoarele de stat acordate intreprinderilor feroviare), a se vedea nota de subsol (42),
sectiunea 2.5.

Atunci cand decide sa investeascd intr-o linie de garare privata, o intreprindere trebuie sa analizeze daca,
pentru transportul pe primul/ultimul Kilometru de la/la situl sau, doreste sa utilizeze transportul rutier de
marfuri sau transportul feroviar prin intermediul unei linii de garare private. Primul este mai putin costisitor
pand la o anumita amploare, iar investitiile in conexiunile rutiere sunt realizate si platite de autoritatile
publice. In schimb, pentru cel din urma, intreprinderile suporti cea mai mare parte a costurilor de constructie
(care includ adesea un studiu de fezabilitate care ia In considerare topografia) si platesc pentru exploatare si
intretinere. In plus, investitia are o duratd lunga de viati, ceea ce reprezintd un risc suplimentar, intrucét
existd evenimente in afara controlului intreprinderii care ar putea Tmpiedica utilizarea viitoare a liniei de
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149.

150.

151.

152.

153.

Comisia considera cd ajutoarele pentru construirea, modernizarea si/sau reinnoirea liniilor
de garare private sunt necesare pentru a raspunde necesititilor de coordonare a
transporturilor.

Caracterul adecvat al ajutorului

Dezvoltarea transportului feroviar este impiedicatd de lipsa unor stimulente de piatd
suficiente pentru ca intreprinderile sd suporte costurile si riscurile asociate cu construirea,
modernizarea si/sau reinnoirea liniilor de garare private. Prin urmare, avand in vedere
principiile generale stabilite la punctul 68, Comisia considera ca ajutoarele pentru
investitii pentru construirea, modernizarea si/sau reinnoirea liniilor de garare private
reprezintd un instrument adecvat (13®) pentru a spori transferul modal prin conexiuni pe
primul/ultimul kilometru prin intermediul liniilor de garare private.

Efectul stimulativ al ajutorului

Ajutoarele ar trebui sa stimuleze construirea, modernizarea si/sau reinnoirea liniilor de
garare private. Comisia considerd ca ajutoarele au un efect stimulativ daca principiile
generale stabilite la punctele 69 si 70 sunt respectate, iar proiectul care beneficiaza de
ajutor ar avea un deficit de finantare 1n absenta ajutorului.

Proportionalitate

In conformitate cu principiile generale stabilite la punctele 71-74, ajutoarele pentru
investitii in linii de garare private sunt considerate proportionale daca valoarea ajutoarelor
nu depdseste cea mai micd dintre urmadtoarele valori: (i) deficitul de finantare al
proiectului, in comparatie cu scenariul contrafactual in absenta ajutorului (**) (care, in
absenta unor dovezi contrare, se presupune cd este transportul rutier) si (i1) costurile
eligibile ale investitiei.

Costurile eligibile constau in costurile de investitii in active corporale (fixe si mobile) si
necorporale legate direct de construirea, modernizarea si/sau reinnoirea liniei de garare
private pentru ca aceasta sa devina operationald sau pentru a o mentine in functiune.
Costurile eligibile pot include studiile pregatitoare conexe, cum ar fi studiile de
fezabilitate si cele topologice, precum si costurile de planificare si instalare. Platformele
de incarcare/descarcare si echipamentele utilizate pentru Incarcarea/descarcarea
trenurilor pe situl utilizatorului (utilizatorilor) dedicat (dedicati) nu se pot include Tn
costurile eligibile.

In ceea ce priveste schemele de ajutoare, statele membre ar trebui si se angajeze si
efectueze analiza deficitului de finantare prevazuta la punctele 71-74 pentru fiecare
proiect care beneficiaza de sprijin in cadrul schemei. In acest scop, in notificarea oricarei
scheme de ajutoare planificate, statul membru trebuie sa descrie cel putin categoriile de
proiecte care beneficiaza de ajutor, categoriile specifice de costuri eligibile acceptate

(138)

(139)

garare private. Acest lucru ar putea fi valabil, de exemplu, in cazul in care intreprinderile feroviare intrerup
serviciile de legatura relevante in zona in care se afla intreprinderea.

In ceea ce priveste forma ajutoarelor, in practica sa decizionald anterioara privind ajutoarele care raspund
necesitatilor de coordonare a transporturilor, Comisia nu a ridicat obiectii cu privire la ajutoarele sub forma
de granturi directe (a se vedea Decizia Comisiei din 17 decembrie 2020 in cazul SA.58570, Germania,
Orientari privind construirea, extinderea, reactivarea si inlocuirea cdilor ferate de garare si a
infrastructurii conexe) (JO C 25, 22.1.2021, p. 1).

Pentru analiza deficitului de finantare, orice masurd de ajutor de stat existentd sau preconizatd, cum ar fi
ajutoarele de exploatare si/sau alte tipuri de ajutoare pentru investitii, ar trebui luatd in considerare pentru a
estima deficitul de finantare.
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154,

155.

156.

157.

158.

159.

[cum ar fi costurile de achizitie de active corporale (fixe si mobile) si necorporale],
metodologia de calculare a deficitului de finantare si CMPC maxim care trebuie aplicat.

Tn cazul ajutoarelor ad-hoc (**%), in conformitate cu principiile generale stabilite la
punctele 71-74, statul membru trebuie intotdeauna: (a) sa furnizeze o cuantificare
detaliatd a deficitului de finantare la nivel de proiect, sustinutd de documentatia interna a
beneficiarului contemporana cu procesul decizional, de exemplu, prezentari ale
conducerii sau planuri de afaceri interne si (b) sa aplice un mecanism de monitorizare si
de recuperare ex post adecvat pentru a se asigura ca ajutoarele nu depasesc limitele
prevazute la punctul 151.

Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurentei si a schimburilor
comerciale dintre statele membre

Pentru a se asigura ca ajutoarele nu aduc atingere intereselor generale ale Uniunii prin
crearea unor denaturdri nejustificate ale concurentei si ale schimburilor comerciale,
ajutoarele pentru investitii pentru construirea, modernizarea si reinnoirea liniilor de
garare private trebuie acordate Tn conformitate cu principiile generale stabilite la
punctele 75 si 76.

Ajutoarele ar trebui, in principiu, sa fie acordate sub forma de scheme de ajutoare,
deoarece este probabil ca acestea sa aiba un efect de denaturare mai limitat asupra
concurentei si a schimburilor comerciale decét ajutoarele ad-hoc.

In cazuri exceptionale justificate in mod corespunzitor, Comisia poate si constate ca
ajutoarele ad-hoc pentru liniile de garare private nu denatureazd in mod nejustificat
concurenta si schimburile comerciale. In cadrul justificarii unui caz exceptional, un stat
membru trebuie sd furnizeze cel putin urméatoarele doua elemente:

a) calcule care indica o reducere semnificativ mai mare a costurilor externe pe unitate
de ajutor prin intermediul ajutoarelor ad-hoc decéat in cadrul unei scheme de
ajutoare, insotite de o explicatie detaliatd a motivelor pentru aceastd reducere a
costurilor externe, furnizand surse pentru toate datele si ipotezele subiacente;

b) o demonstratie, sustinutd de documente precum studii si rapoarte sectoriale, a
faptului ca o anumita disfunctionalitate a pietei afecteazad beneficiarul ales, dar nu
afecteaza deloc sau afecteazd doar intr-o masurd mult mai limitatd alte intreprinderi
din statul membru.

4.2.2.3 Ajutoare pentru achizitionarea de vehicule pentru transportul
feroviar sau pe cdile navigabile interioare

Prezentele orientari prevad norme specifice privind ajutoarele pentru sprijinirea
investitiilor pentru achizitionarea de vehicule (noi sau rulate) pentru transportul feroviar
sau pe caile navigabile interioare, in vederea promovarii transferului modal catre
transportul feroviar si transportul pe cdile navigabile interioare.

Pentru a se asigura ca ajutorul este directionat catre operatorii care au cea mai mare nevoie
de el pentru a se stabili pe piata, ajutoarele prevazute in prezenta sectiune pot fi acordate

(140)

In cazuri exceptionale justificate in mod corespunzitor, in care ajutoarele ad-hoc pentru o linie de garare
privata pot fi considerate compatibile cu piata internd in conformitate cu punctul 157.

45



160.

161.

162.

163.

164.

165.

numai noilor operatori din sectorul feroviar (*#*), intreprinderilor feroviare care se califica
drept IMM-uri, IMM-urilor din sectorul cailor navigabile interioare si operatorilor de
leasing din sectorul feroviar gi/sau al cdilor navigabile interioare, atat timp cat se califica
drept IMM-uri.

Ajutoarele trebuie sa se acorde sub forma unei garantii publice. Garantiile se pot acorda
direct beneficiarilor finali (si anume operatorilor mentionati la punctul 159) sau
institutiilor de credit si altor institutii financiare in calitate de intermediari financiari (atat
timp cat beneficiarul isi pastreaza libertatea de alegere a intermediarului financiar).
Intermediarul financiar trebuie sa fie in masura sa demonstreze statului membru relevant
ca utilizeaza un mecanism prin care se asigurd ca avantajele sunt transferate in cea mai
mare masura posibild beneficiarilor finali sub forma unor volume mai mari de finantare,
a unor portofolii mai riscante, a unor cerinte mai reduse in materie de garantii reale sau a
unor rate ale dobanzii mai scazute decat in absenta unor astfel de garantii publice.

Pentru a fi considerate compatibile cu piata interna, ajutoarele pentru achizitionarea de
vehicule pentru transportul feroviar sau pe caile navigabile interioare trebuie sa
indeplineascd conditiile de compatibilitate stabilite in prezenta sectiune si in
sectiunea 4.1.

Contributia la necesitatile de coordonare a transporturilor

Astfel cum s-a mentionat la punctele 21 si 32, atat sectorul transportului feroviar, cat si
cel al transportului pe cdile navigabile interioare sunt afectate de un nivel scazut de
investitii in vehicule, ceea ce impiedicid dezvoltarea deplini a acestor sectoare. In
conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 66, Comisia considera ca
ajutoarele pentru achizitionarea de vehicule pentru transportul feroviar sau pe caile
navigabile interioare pot promova un transfer modal cétre un transport terestru durabil,
oferind IMM-urilor si intreprinderilor nou-intrate in sectorul feroviar un acces mai
convenabil la finantare pentru achizitionarea de vehicule.

Comisia va continua sa evalueze compatibilitatea ajutoarelor pentru investitii pentru
achizitionarea de vehicule nepoluante (material rulant si nave de navigatie interioard) in
temeiul Orientarilor Comisiei din 2022 privind ajutoarele de stat pentru climd, protectia
mediului si energie (**).

Necesitatea ajutorului

Existenta unor parcuri adecvate este necesard pentru a mentine competitivitatea
transportului feroviar si pe caile navigabile interioare in raport cu alte moduri de transport
si, astfel, pentru a promova transferul catre moduri de transport terestru durabile. Cu toate
acestea, accesul la finantare pentru achizitionarea de vehicule pentru transportul feroviar
sau pe caile navigabile interioare reprezinta in prezent o barierd majorad in calea intrarii
pe piatd si/sau a extinderii pentru IMM-urile din sectorul transportului feroviar si al
transportului pe cdile navigabile interioare pentru intreprinderile nou-intrate in sectorul
feroviar.

In ceea ce priveste transportul feroviar, constrangerile in ceea ce priveste capacitatea
intreprinderilor feroviare de a achizitiona material rulant sunt in principal financiare, iar

(141)
(142)

Din motive de claritate, Tntreprinderile nou-intrate Tn sectorul feroviar pot fi eligibile pentru ajutor pentru
achizitionarea de material rulant, chiar daca nu se califica drept IMM-uri.
A se vedea nota de subsol (71).
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IMM-urile, in special, ar putea si nu aiba acces la credite in conditii concurentiale (1*3).
Acest lucru se intampla deoarece IMM-urile si intreprinderile nou-intrate se confrunta cu
conditii de finantare mai nefavorabile decdt cele puse la dispozitia operatorilor
traditionali, care beneficiaza de pozitia lor pe piata si, in special atunci cand sunt detinute
de stat, ar putea sa 1si demonstreze mai usor bonitatea financiara in fata investitorilor si a
bancilor. In mod similar, sectorul transportului pe ciile navigabile interioare se confrunti
cu o capacitate financiara limitata din cauza faptului ca sectorul este format in principal
din IMM-uri si intreprinderi familiale, ceea ce le ingreuneaza angajarea in investitii
costisitoare (1**). In acest context, costul tot mai mare al navelor de navigatie
interioara (}*°) reprezintd o barierd semnificativd in calea intrarii si/sau a extinderii pe
piata transportului pe caile navigabile interioare, in special avand 1n vedere necesitatea
unor nave specializate pentru diferite tipuri de marfuri si rute (14°).

Avénd in vedere principiile generale stabilite la punctul 67, Comisia considera ca
ajutoarele pentru achizitionarea de material rulant si de nave sunt necesare pentru a
raspunde necesitatilor de coordonare a transporturilor. Acest lucru se intampla deoarece
piata nu este In masura sa asigure, in sine, accesul adecvat al IMM-urilor din sectorul
transportului feroviar si al transportului pe caile navigabile interioare si al intreprinderilor
nou-intrate in sectorul feroviar la finantare pentru achizitionarea de vehicule pentru
transportul feroviar sau pe cdile navigabile interioare.

Caracterul adecvat al ajutorului

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 68, Comisia considera ca
ajutoarele pentru investitii pentru achizitionarea de vehicule pentru transportul feroviar
sau pe cdile navigabile interioare pot fi, in principiu, un instrument adecvat dacd iau forma
unor garantii publice. Garantiile publice pentru imprumuturi pentru o perioada limitata
sunt cel mai adecvat instrument de ajutor pentru restabilirea conditiilor de concurenta
echitabile intre IMM-uri si intreprinderile nou-intrate, pe de o parte, si marii operatori
traditionali, pe de alta parte, in ceea ce priveste accesul la finantare pentru achizitionarea
de vehicule. Astfel de garantii sunt menite sd permita beneficiarilor lor sa beneficieze de
conditii de creditare pe piatd mai asemanatoare cu cele de care beneficiaza in mod normal
operatorii traditionali.

Comisia considera ca ajutoarele pentru investitii pentru achizitionarea de vehicule pentru
transportul feroviar sau pe caile navigabile interioare sub formd de garantii publice sunt
adecvate pentru a ajuta IMM-urile si intreprinderile nou-intrate in sectorul feroviar sa
finanteze costul ridicat al achizitionarii de vehicule pentru transportul feroviar sau pe cdile
navigabile interioare, dacd sunt respectate principiile generale stabilite la punctul 68,
astfel cum se clarifica la punctul 167.

(143)

(144)
(145)

(146)

Impact assessment support study for the review of the Community guidelines on State aid for railway
undertakings (Studiu de sprijin pentru evaluarea impactului in vederea reexaminarii Liniilor directoare
comunitare privind ajutoarele de stat acordate intreprinderilor feroviare), a se vedea nota de subsol (42),
sectiunea 4.3.2.

A se vedea nota de subsol (58).

Ca urmare a tendintelor inflationiste, preturile otelului si preturile altor materiale necesare in domeniul
constructiilor navale au crescut puternic in ultimii ani. Sursd: CCNR Market Observation [Raportul anual pe
2023, 109].

Flota de nave de navigatie interioara este formata din trei categorii principale de nave, in functie de tipul de
marfa transportatd: nave pentru transportul marfurilor solide, nave pentru marfa lichida si Impingatoare si
remorchere. Fiecare categorie include diferite tipuri de nave, in functie de clasa de cai navigabile si de
conditiile de transport. Sursd: CCNR Market Observation, a se vedea nota de subsol (145).
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Efectul stimulativ al ajutorului

Ajutoarele ar trebui sd stimuleze achizitionarea de vehicule noi sau rulate pentru
transportul feroviar sau pe cdile navigabile interioare. Comisia considera ca ajutoarele au
un efect stimulativ daca sunt respectate principiile generale stabilite la punctele 69-70.

Proportionalitate

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctele 71-74, ajutoarele sub forma
de garantii publice pentru achizitionarea de nave de navigatie interioara de catre IMM-
uri si de material rulant de catre IMM-uri si/sau de catre intreprinderile nou-intrate n
sectorul feroviar pot fi considerate transparente si proportionale dacd sunt indeplinite
conditiile cumulative de mai jos:

a) Garantia se acorda pentru noi imprumuturi individuale in vederea achizitionarii de
vehicule pentru transportul feroviar sau pe caile navigabile interioare.

b) Valoarea nominald a imprumutului subiacent nu depaseste costurile eligibile ale
achizitiei care beneficiazd de ajutor, care includ toate costurile legate de
achizitionarea de vehicule noi sau rulate pentru transportul feroviar sau pe caile
navigabile interioare, inclusiv pretul vehiculului, costurile de livrare si costurile
studiilor de proiectare, consultantd sau inginerie, cu conditia ca acestea sa fie legate
de investitie si sa faca parte din aceasta.

€) Acoperirea garantiei nu depaseste 90 % din imprumutul subiacent.

d) Garantia se acorda contra unui comision de cel putin 50 de puncte de baza in cazul
in care ratingul de credit suveran al statului membru care acorda garantia este egal
cu AAA-A. In caz contrar, statele membre sunt libere sa aplice un comision mai
mic.

e) Durata garantiei este limitatd la maximum 15 ani.

Ajutoarele pentru achizitionarea de vehicule pentru transportul feroviar sau pe caile
navigabile interioare pot fi cumulate cu ajutoare pentru interoperabilitate si/sau ajutoare
pentru adaptare tehnica si modernizare, in cazul in care costurile suplimentare nete pentru
investitiile In interoperabilitate si/sau investitiile in adaptare tehnica si modernizare sunt
excluse din costurile eligibile prevazute la punctul 170 litera (b)). Costurile suplimentare
nete pentru investitiile in interoperabilitate si/sau investitiile in adaptare tehnica si
modernizare se calculeaza ca diferentd intre, pe de o parte, costul total al achizitionarii
vehiculului planificat a fi achizitionat si care este echipat cu astfel de investitii si, pe de
alta parte, costul total de achizitie in scenariul contrafactual, si anume al unui vehicul care
nu este echipat cu investitii in interoperabilitate sau care necesitd adaptare tehnica si
modernizare.

Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurentei si a schimburilor
comerciale dintre statele membre

Pentru a se asigura ca ajutoarele nu aduc atingere intereselor generale ale Uniunii prin
crearea unor denaturdri nejustificate ale concurentei si ale schimburilor comerciale,
ajutoarele pentru investitii pentru achizitionarea de vehicule pentru transportul feroviar
sau pe caile navigabile interioare trebuie acordate In conformitate cu principiile generale
stabilite la punctele 75 si 76.
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Ajutoarele ar trebui, in principiu, sd fie acordate sub forma de scheme de ajutoare,
deoarece este probabil ca acestea sa aiba un efect de denaturare mai limitat asupra
concurentei si a schimburilor comerciale dintre statele membre decat ajutoarele ad-hoc.

Atunci cand ajutoarele se refera la achizitionarea de material rulant utilizat pentru
prestarea de servicii publice in sectorul transportului feroviar de marfa, statele membre ar
trebui sa se asigure ca:

a) materialul rulant finantat din fonduri publice este utilizat numai pe anumite linii
deservite in temeiul obligatiilor de serviciu public sau in anumite regiuni, fie pe
durata contractului de servicii publice, fie pe o perioada de cel putin 10 ani (ludndu-
se 1n considerare perioada mai lunga);

b) in cazul unui transfer al contractului de servicii publice citre un alt operator,
materialul rulant finantat din fonduri publice este transferat noului operator la pretul
pietei, luand in considerare orice finantare publica primitd de operatorul care iese,
pentru achizitionarea respectivului material rulant.

4.2.2.4  Ajutoare pentru interoperabilitate

Prezentele orientari prevad norme specifice privind ajutoarele destinate sd promoveze
investitiile in tehnologii care asigura fluxuri neintrerupte de trafic de marfuri si de calatori
intre retelele nationale si modurile de transport (,,ajutoare pentru interoperabilitate”).

Ajutoarele pentru interoperabilitate pot sprijini investitille in active corporale si
necorporale, inclusiv studiile de fezabilitate (1*"), care contribuie la fluxuri neintrerupte
de trafic (,,investitii in interoperabilitate”). Investitiile in interoperabilitate pot viza, in
special, urmatoarele tehnologii si activitati:

a) Sistemul european de control al trenurilor (ETCS), viitorul sistem de comunicatii
mobile feroviare (FRMCS) si conducerea automatd a trenurilor (ATO) in cadrul
Sistemului european de management al traficului feroviar (ERTMS), astfel cum se
descrie in legislatia secundari a Uniunii (}4%);

b) cuplarea automati digitald (DAC) (**%);

(147)
(148)

(149)

Studii care vizeaza evaluarea fezabilitatii unui transfer modal sau a unui transport multimodal durabil pentru
marfuri sau céldtori pe rute pentru care o intreprindere recurge in prezent la transportul rutier.

ERTMS este un sistem european unic de semnalizare si control al vitezei, care asigura interoperabilitatea
sistemelor feroviare nationale, reducénd costurile de achizitionare si Intretinere a sistemelor de semnalizare
si marind viteza trenurilor, capacitatea infrastructurii si nivelul de siguranta in transportul feroviar. ERTMS
este alcatuit din ETCS (si anume un sistem de semnalizare in cabind care integreaza un sistem de protectie
automata a trenurilor), radioul mobil feroviar (RMR), conducerea automata a trenurilor (ATO) si normele
de exploatare. A se vedea Regulamentul de punere Tn aplicare (UE) 2023/1695 al Comisiei din 10 august
2023 privind specificatia tehnicd de interoperabilitate referitoare la subsistemele control-comanda si
semnalizare ale sistemului feroviar din Uniunea Europeana si de abrogare a Regulamentului (UE) 2016/919
(JO L 222, 8.9.2023, p. 380). Sistemul RMR utilizat in prezent pentru operatiuni feroviare, si anume
Sistemul global de comunicatii mobile — cai ferate (GSM-R), se bazeaza pe specificatii care au fost finalizate
in urma cu 20 de ani. Din cauza uzurii tehnologice, este putin probabil ca sprijinul industrial pentru GSM-R
sa fie asigurat mult dupa 2030. FRMCS va succeda GSM-R ca una dintre componentele esentiale ale
ERTMS. Acesta va sprijini digitalizarea in sectorul feroviar si inovarea in domeniul serviciilor. [A se
introduce trimiterea la legislatia secundarda relevantd a UE dupd adoptare].

DAC este o componentd interoperabila pentru cuplarea si decuplarea automatd a materialului rulant intr-un
tren de marfa atat fizic (de exemplu, conexiune mecanica si linie aeriand pentru franare), cat si digital (de
exemplu, energie electricd si conexiune de date). DAC este un factor care permite crearea unui transport
feroviar de marfa european modern si digital. Acest factor este menit sd sporeascd eficienta datoritd
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179.

c) adaptarea materialului rulant la diferite sisteme electrice;
d) adaptarea materialului rulant la ecartamente diferite;
e) adaptarea navelor de navigatie interioara pentru a deservi porturile maritime;

f) adaptarea navelor de navigatie interioara la conditiile de navigatie schimbatoare,
inclusiv la nivelul scazut al apelor;

g) automatizarea materialului rulant si a navelor de navigatie interioara;
h) adaptarea vehiculelor pentru transportul unitatilor de incarcare intermodale;

1) tehnologiile-cheie necesare pentru punerea in aplicare a serviciilor de informatii
fluviale (RIS), cum ar fi platforma privind serviciile de informatii fluviale
(,,platforma RIS”) (**°), sistemul de afisare a hirtilor electronice si de informatii
pentru navigatia interioara (,,ECDIS interior”), notificarile adresate comandantilor
de nave, sistemul automat de identificare interior (,,AIS interior”) si raportarea
electronica internationald (ERI);

J) aplicatii telematice si alte programe informatice, in masura in care acestea contribuie
la fluxuri neintrerupte de trafic, in special sisteme intermodale de identificare,
urmarire si trasabilitate, precum si platforme intermodale de schimb de date.

Timp de cel putin cinci ani de la acordarea ajutorului, acordurile contractuale pentru
transferul sau utilizarea in schimbul plétii activelor finantate prin ajutorul pentru
interoperabilitate (**!) trebuie si includi o clauzi care si precizeze ci investitia care
asigurd interoperabilitatea activului in cauzd a fost finantatd prin ajutor de stat. De
asemenea, ele trebuie sd mentioneze obligatiile corespunzatoare prevazute la punctul 193
s1 sa indice valoarea ajutorului.

Pentru a fi considerate compatibile cu piata interna, ajutoarele pentru interoperabilitate
trebuie sa indeplineasca conditiile de compatibilitate stabilite in prezenta sectiune si in
sectiunea 4.1.

Contributia la necesitatile de coordonare a transporturilor

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 66, Comisia considera ca
ajutoarele pentru interoperabilitate pot promova un transfer modal catre un transport
terestru durabil prin asigurarea unor fluxuri neintrerupte de trafic de calatori si de marfuri
intre retelele statelor membre si intre diferitele moduri de transport. Interconectarea
armonioasa a retelelor si modurilor de transport in intreaga UE permite: (a) transportului
feroviar si pe cdile navigabile interioare sa faca fata cresterii traficului vizate de SMDI
prin optimizarea utilizarii capacitatii limitate a infrastructurilor de transport feroviar si pe
caile navigabile interioare; (b) transportului multimodal sd concureze cu adevarat cu
modurile de transport unimodale poluante, deoarece permite integrarea armonioasd a
lanturilor de transport si sinergiile dintre diferitele moduri de transport in ceea ce priveste

(150)

(151)

proceselor de automatizare, dar si sa asigure o alimentare suficientd cu energie pentru aplicatiile telematice,
precum si o comunicare sigura a datelor in intregul tren. [A4 se introduce trimiterea la legislatia secundara
relevanta a UE dupd adoptare].

Articolul 1 alineatul (3) litera (hh) din Propunerea de directiva a Parlamentului European si a Consiliului de
modificare a Directivei 2005/44/CE privind serviciile de informatii fluviale (RIS) armonizate pe caile
navigabile interioare de pe teritoriul Comunitatii, COM/2024/33 final, 26.1.2024.

Cum ar fi contractele de leasing de material rulant.
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infrastructura, fluxurile de informatii si procedurile si (c) cresterea traficului
transfrontalier.

Necesitatea ajutorului

Comisia observa ca instalarea si modernizarea sistemelor de interoperabilitate joaca un
rol semnificativ in dezvoltarea unor moduri de transport terestru durabile. Cu toate
acestea, este un proces costisitor, cu mai multe beneficii publice in comparatie cu
beneficiile private pentru intreprinderi, in special in faza initiala de implementare. Prin
urmare, existd putine stimulente pentru investitiile private. Aceastd situatie poate fi
cauzata, in special, de: (a) implementarea pe scara larga necesara inainte ca beneficiile
anumitor tehnologii si se materializeze (,,dezavantajul primului venit”) (**?), (b)
necesitatea unor investitii paralele din partea diferitilor actori (de exemplu,
administratorul infrastructurii si intreprinderile feroviare) si la nivel transfrontalier si (c)
beneficiile private limitate care rezulta din investitii in comparatie cu beneficiile publice
(de exemplu, siguranta).

Avénd in vedere principiile generale stabilite la punctul 67, Comisia considera ca
ajutoarele pentru interoperabilitate sunt necesare pentru a raspunde necesitatilor de
coordonare a transporturilor. Acest lucru se iIntdmpla deoarece piata nu este In masura sa
implementeze, in sine, in mod suficient, tehnologii care sa contribuie la fluxuri
neintrerupte de trafic (**3).

Caracterul adecvat al ajutorului

In conformitate cu principiile generale enuntate la punctul 68, Comisia considera ci
ajutoarele pentru interoperabilitate pot fi, in principiu, un instrument adecvat (**¥) pentru
promovarea tehnologiilor care permit fluxuri neintrerupte de trafic de marfuri si/sau de
calatori intre retelele nationale si/sau modurile de transport, in special in absenta unor
masuri de reglementare care sd impund introducerea acelorasi tehnologii. Ajutoarele
pentru interoperabilitate nu sunt adecvate in cazul in care existda masuri de reglementare
care impun introducerea acelorasi tehnologii intr-un moment similar cu cel planificat a fi
realizat prin utilizarea acestor ajutoare.

(152)

(153)

(154)

Majoritatea tehnologiilor si activitatilor mentionate la punctul 176 se caracterizeaza prin faptul cé beneficiile
lor pot fi obtinute pe deplin numai daca se atinge un nivel critic de implementare sincronizatd. Din cauza
costurilor de investitii initiale ridicate, costurile directe sunt in prezent mai mari pentru operatori decéat
economiile realizate In urma tranzitiei catre aceste tehnologii.

Impact assessment support study for the review of the Community guidelines on State aid for railway
undertakings (Studiu de sprijin pentru evaluarea impactului in vederea reexamindrii Liniilor directoare
comunitare privind ajutoarele de stat acordate Tntreprinderilor feroviare), a se vedea nota de subsol (42),
Sectiunea 4.5.4.

In ceea ce priveste forma ajutoarelor, in practica sa decizionald anterioar privind ajutoarele care rispund
necesitatilor de coordonare a transporturilor, Comisia nu a ridicat obiectii cu privire la ajutoarele sub forma
de granturi directe (a se vedea ex multis Decizia Comisiei din 26 mai 2023 in cazul SA.102707, ltalia,
Schema italiand de sprijinire a modernizarii materialului rulant cu echipamente ERTMS) (JO C 266,
28.7.2023, p. 4); si Decizia Comisiei din 5 noiembrie 2019 in cazul SA.55451, Tarile de Jos, Sprijin pentru
modernizarea ERTMS (JO C59, 21.2.2020, p. 1). Ajutoarele sub forma de granturi directe le permit
in timpul imobilizarii materialului rulant, investitia In interoperabilitate in sine) care, in conditii normale de
piata, sunt dificil de recuperat, in special atunci cand investitia devine profitabild numai sub rezerva unei
implementari pe scara larga a acestor tehnologii, care poate dura mai mult decat durata de viata a activului.
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Efectul stimulativ al ajutorului

Ajutoarele ar trebui sa stimuleze investitiile in tehnologii care asigura fluxuri neintrerupte
de trafic de marfuri si de calatori intre retele nationale diferite si moduri de transport
diferite. Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctele 69 si 70, pentru ca
ajutoarele pentru interoperabilitate sa aiba un efect stimulativ, trebuie indeplinite
conditiile cumulative de mai jos:

a) beneficiarul a solicitat ajutorul inainte de inceperea lucrarilor la proiectul de
investitie;

b) lucrérile la proiectul de investitie trebuie sa fie finalizate cu cel putin un an inainte
de data la care investitia care beneficiaza de sprijin devine obligatorie la nivelul UE.

Comisia considerd ca ajutoarele au un efect stimulativ daca sunt respectate principiile
generale stabilite la punctele 69 si 70, astfel cum se clarifica la punctul 183. Ajutoarele
acordate pentru acoperirea costurilor legate de respectarea standardelor UE nu au, Tn
principiu, niciun efect stimulativ.

Proportionalitate

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctele 71-74, In principiu, ajutoarele
pot fi considerate proportionale daca nu depasesc 50 % din costurile eligibile.

Costurile eligibile sunt:

a) toate costurile necesare sau auxiliare realizarii investitiilor in interoperabilitate; in
functie de tipul de investitie, aceste costuri pot include costurile de achizitionare si
instalare a tehnologiei relevante (**°), costurile de gestionare a proiectului si
costurile de livrare (**%);

b) costurile aferente studiilor, testdrii si aprobarii, precum si instalatiilor-pilot si
prototipurilor si

c) costurile legate de modernizarea unei tehnologii instalate anterior.

In ceea ce priveste investitiile pentru interoperabilitate legate de ERTMS, astfel cum este
definit la punctul 176 litera (2)), costurile legate de integrarea functiilor Sistemului Global
de Navigatie prin Satelit European (EGNSS) in ERTMS ar trebui sé fie eligibile pentru
sprijin. Costurile legate de GSM-R nu sunt eligibile pentru sprijin.

In ceea ce priveste investitiile in interoperabilitate in vehicule pentru transportul feroviar
sau pe cdile navigabile interioare a cdror achizitie este planificata, costurile eligibile
trebuie sa se limiteze la costurile suplimentare nete pentru interoperabilitate (**7). Aceste
costuri se calculeaza ca diferenta intre, pe de o parte, costul total al achizitiondrii
vehiculului pentru transportul feroviar sau pe cdile navigabile interioare a carui achizitie
este planificatd si care este echipat cu astfel de investitii si, pe de altd parte, costul total al
achizitiondrii aceluiasi vehicul sau a unuia similar fara investitii in interoperabilitate n
scenariul contrafactual.

(155)
(156)
(157)

Tehnologia relevanta poate fi achizitionatd noua sau folosita.

Din motive de claritate, costurile de Intretinere nu sunt eligibile pentru sprijin.

Cu conditia ca acestea sa nu fie deja acoperite de o alta forma de ajutor, in special de ajutoarele prevazute in
sectiunea 4.2.2.3.

52



189.

190.

191.

192.

193.

194.

195.

In mod exceptional, ajutoarele pentru tehnologiile enumerate la punctul 176 literele (a))
si (b)) pot fi considerate proportionale daca nu depasesc 80 % din costurile eligibile. Acest
lucru se datoreaza faptului ca tehnologiile respective sunt afectate in special de probleme
de coordonare in etapa de implementare si produc beneficii externe semnificative care nu
pot fi internalizate.

In functie de caracteristicile specifice ale masurii, statul membru poate demonstra, de
asemenea, pe baza unei analize a deficitului de finantare in conformitate cu principiile
generale prevazute la punctele 71-74, ca este necesara o intensitate mai mare a ajutorului.
In acest caz, Comisia va considera ca ajutorul este proportional daci valoarea ajutorului
per beneficiar este limitata la minimul necesar pentru realizarea investitiei (si anume daca
ajutorul corespunde deficitului de finantare necesar pentru Indeplinirea obiectivului
masurii de ajutor, in comparatie cu scenariul contrafactual in absenta ajutorului). in orice
caz, ajutorul nu poate depasi 100 % din costurile eligibile.

evitarea efectelor negative nedorite asupra concurentei si a schimburilor comerciale
dintre statele membre

Pentru a se asigura ca ajutoarele nu aduc atingere intereselor generale ale Uniunii prin
crearea unor denaturdri nejustificate ale concurentei si ale schimburilor comerciale,
ajutoarele pentru interoperabilitate trebuie acordate Tn conformitate cu principiile
generale stabilite la punctele 75 si 76.

Ajutoarele ar trebui, in principiu, sa fie acordate sub forma de scheme de ajutoare,
deoarece este probabil ca acestea sa aiba un efect de denaturare mai limitat asupra
concurentei si a schimburilor comerciale decat ajutoarele ad-hoc.

In plus, in ceea ce priveste materialul rulant si navele de navigatie interioara, beneficiarul
ajutoarelor, precum si orice proprietar sau detinator ulterior al materialului rulant sau al
navei de navigatie interioara care beneficiaza de investitia sprijinita trebuie sd le mentina
inregistrate in registrul national relevant al oricarui stat membru si/sau intr-un registru
european al vehiculelor relevant timp de cinci ani de la realizarea investitiei.

4.2.25 Ajutoare pentru adaptare tehnica si modernizare

Prezentele orientdri prevad norme specifice pentru sprijinirea investitiilor in active
corporale si necorporale pentru adaptarea tehnica sau modernizarea materialului rulant, a
navelor de navigatie interioara si a echipamentelor pentru transportul multimodal durabil.

Ar putea fi sprijinite, in special, urmatoarele activitdti si tehnologii:
a) modernizarea si/sau reconditionarea materialului rulant;

b) modernizarea si/sau reconditionarea navelor de navigatie interioara, de exemplu,
pentru a imbunatati hidrodinamica si eficienta;

€) modernizarea si/sau reconditionarea echipamentelor pentru transportul multimodal
durabil;

d) adaptarea tehnica a navelor de navigatie interioara la noile tipuri de marfuri;

e) aplicatiile telematice si alte programe informatice care nu intra sub incidenta
sectiunii 4.2.2.4 din prezentele orientari, cum ar fi sistemele care furnizeaza
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calatorilor informatii exclusiv in cadrul unui singur mod de transport sau sistemele
digitale de rezervare si plata care nu contribuie la fluxuri neintrerupte de trafic;

f) sisteme logistice, cum ar fi programele informatice de optimizare a incarcaturii,

g) programe informatice de prognoza a traficului (ora estimata a plecarii/ora estimata
a sosirii) si programe informatice de optimizare a rutelor.

Timp de cel putin cinci ani de la acordarea ajutorului, acordurile contractuale pentru
transferul sau utilizarea in schimbul unei plati a activelor finantate prin ajutorul pentru
adaptarea tehnica si modernizarea materialului rulant, a navelor de navigatie interioara si
a echipamentelor pentru transportul multimodal durabil (**®) trebuie sa includa o clauzi
care sd precizeze cd adaptarea sau modernizarea activului In cauza a fost finantatd prin
ajutor de stat si care sa indice valoarea ajutorului.

Pentru a fi considerate compatibile cu piata interna, ajutoarele pentru adaptarea tehnica si
modernizarea materialului rulant, a navelor de navigatie interioara si a echipamentelor
pentru transportul multimodal durabil trebuie sa indeplineascd conditiile de
compatibilitate stabilite in prezenta sectiune si in sectiunea 4.1.

Contributia la necesitatile de coordonare a transporturilor

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 66, Comisia considera ca
ajutoarele pentru adaptarea tehnicd si modernizarea materialului rulant, a navelor de
navigatie interioard si a echipamentelor pentru transportul multimodal durabil pot
promova un transfer modal cétre un transport terestru durabil. Adaptarea tehnica permite
ca transportul terestru durabil sa se adapteze la cererea de noi tipuri de servicii de transport
de calatori si de marfuri si sa se dezvolte in domeniile in care acesta are cel mai mare
potential de crestere, cum ar fi transportul de marfuri supradimensionate, grele sau
periculoase si transportul de calitori peste noapte. In schimb, modernizarea sporeste
siguranta, securitatea, fiabilitatea si calitatea transportului terestru durabil. Adaptarea
tehnicd s1 modernizarea contribuie, de asemenea, la utilizarea optima si eficienta din
punctul de vedere al costurilor a materialului rulant, a navelor de navigatie interioara si a
echipamentelor existente pentru un transport multimodal durabil.

Comisia va continua sa evalueze compatibilitatea ajutoarelor pentru investitii in vehicule
nepoluante (material rulant si nave de navigatie interioard) in temeiul Orientarilor
Comisiei din 2022 privind ajutoarele de stat pentru climd, protectia mediului si
energie (**). In aceeasi ordine de idei, ajutoarele pentru investitii pentru reducerea
zgomotului generat de transportul feroviar nu fac obiectul prezentelor orientari, dar sunt
reglementate de Orientarile din 2022 privind ajutoarele de stat pentru clima, protectia
mediului si energie (Cu norme specifice privind ajutoarele pentru prevenirea sau reducerea
poluarii, altele decat gazele cu efect de serad).

Necesitatea ajutorului

Adaptarea tehnica si modernizarea materialului rulant, a navelor de navigatie interioara
si a echipamentelor pentru transportul multimodal durabil permite acestor produse sa 1si
pastreze cel mai inalt nivel de valoare si utilitate. Aceste tipuri de investitii nu numai ca
sprijind competitivitatea transportului terestru durabil, ci permit si dezvoltarea unei piete
de ocazie, contribuind la promovarea transferului catre moduri de transport terestru

(*8) Cum ar fi contractele de leasing de material rulant.
(**%) A se vedea nota de subsol (71).
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durabile. Adaptarea tehnica si modernizarea ar putea fi foarte costisitoare, deoarece
materialul rulant, navele de navigatie interioara si echipamentele pentru transportul
multimodal durabil nu pot fi utilizate pe durata interventiei, ceea ce duce la reduceri
semnificative ale veniturilor. In plus, unele tipuri de investitii in adaptare tehnici si
modernizare necesitd dezvoltarea unui prototip pentru a intelege schimbarile structurale
necesare pentru implementarea tehnologiei in functie de tipul de vehicul sau de
echipament pentru transportul multimodal durabil. Aceste costuri (costul prototipului si
costul modernizirii) depisesc adesea valoarea articolului modernizat (1°9).

Avand in vedere principiile generale stabilite la punctul 67, Comisia considerd ca
ajutoarele pentru adaptarea tehnicd si modernizarea materialului rulant, a navelor de
navigatie interioard si a echipamentelor pentru transportul multimodal durabil pot fi
necesare pentru a raspunde necesitatilor de coordonare a transporturilor, in masura in care
piata nu asigurd, in sine, un nivel suficient de investitii In adaptarea tehnica si

......

Caracterul adecvat al ajutorului

In conformitate cu principiile generale stabilite la punctul 68, Comisia considera ci
ajutoarele pentru investitii pentru adaptarea tehnica si modernizarea materialului rulant,
a navelor de navigatie interioara si a echipamentelor pentru transportul multimodal
durabil pot fi, n principiu, un instrument adecvat (**!). Aceste ajutoare asigurd un nivel
transportului terestru durabil, Tn special in absenta unor masuri de reglementare care sa
impund introducerea acelorasi tehnologii. Ajutoarele pentru adaptare tehnica si
modernizare nu sunt adecvate pentru punerea in aplicare a masurilor de reglementare care
impun introducerea acelorasi tehnologii Tntr-un moment similar cu cel prevazut a fi
realizat prin utilizarea acestor ajutoare.

Efectul stimulativ al ajutorului

Ajutoarele ar trebui sd stimuleze investitiile In adaptarea tehnica si modernizarea
materialului rulant, a navelor de navigatie interioard si a echipamentelor pentru
transportul multimodal durabil. Pentru a avea un efect stimulativ, ajutoarele nu trebuie sa
finanteze investitii care sunt necesare pentru respectarea unui standard al UE sau trebuie
sa finanteze investitii care permit respectarea unui standard al UE cu mult Tnainte de data
intrarii in vigoare obligatorii a standardului la nivelul UE. In conformitate cu principiile
generale stabilite la punctele 69 si 70, pentru ca ajutoarele sa aiba un efect stimulativ,
trebuie Indeplinite conditiile cumulative de mai jos:

a) beneficiarul a solicitat ajutorul inainte de inceperea lucrarilor la proiectul de
investitie;

(160)

(161)

Impact assessment support study for the review of the Community guidelines on State aid for railway
undertakings (Studiu de sprijin pentru evaluarea impactului in vederea reexaminarii Liniilor directoare
comunitare privind ajutoarele de stat acordate intreprinderilor feroviare), a se vedea nota de subsol (42),
sectiunea 3.5.

In ceea ce priveste forma ajutoarelor, in practica sa decizionald anterioara privind ajutoarele care rispund
necesitatilor de coordonare a transporturilor, Comisia nu a ridicat obiectii cu privire la ajutoarele sub forma
de granturi directe (a se vedea Decizia Comisiei din 1 iulie 2021 Tn cazul SA.57137, Germania, Schemad de
ajutoare de stat pentru modernizarea flotei de nave de navigatie interioard) (JO C 317, 6.8.2021, p. 1).
(costuri aferente prototipurilor, pierderi de venituri In timpul imobilizarii materialului rulant, investitia in
interoperabilitate in sine) care, in conditii normale de piata, sunt dificil de recuperat.
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b) lucrarile la proiectul de investitie trebuie sa fie finalizate cu cel putin un an inainte
de data la care investitia care beneficiaza de sprijin devine obligatorie la nivelul UE.

Comisia considera ca ajutoarele au un efect stimulativ daca sunt respectate principiile
generale stabilite la punctele 69 si 70, astfel cum se clarifica la punctul 203.

Proportionalitate

Tn conformitate cu principiile generale stabilite la punctele 71-74, In principiu, ajutoarele
pot fi considerate proportionale daca nu depasesc 20 % din costurile eligibile.

Costurile eligibile sunt:

a) toate costurile necesare sau auxiliare realizarii investitiilor eligibile; in functie de
tipul de investitie, aceste costuri pot include costurile necesare pentru achizitionarea
si instalarea tehnologiei relevante, costurile de gestionare a proiectului si costurile
de livrare (1%%);

b) costurile aferente studiilor, testarii si aprobdrii, precum si instalatiilor-pilot si
prototipurilor si

c) costurile legate de modernizarea unei tehnologii instalate anterior.

In functie de caracteristicile specifice ale masurii, statul membru poate demonstra, de
asemenea, pe baza unei analize a deficitului de finantare, astfel cum se prevede la
punctele 71-74, ci este necesari o intensitate mai mare a ajutorului. In acest caz, Comisia
va considera cd ajutorul este proportional daca valoarea ajutorului per beneficiar este
limitata la suma necesara pentru realizarea investitiei (si anume daca ajutorul corespunde
deficitului de finantare necesar pentru indeplinirea obiectivului mdsurii de ajutor, in
comparatie cu scenariul contrafactual in absenta ajutorului). In orice caz, ajutorul nu poate
depasi 100 % din costurile eligibile.

In ceea ce priveste investitiile in adaptarea tehnica si modernizarea vehiculelor pentru
transportul feroviar sau pe cdile navigabile interioare a caror achizitie este planificata,
costurile eligibile trebuie sa se limiteze la costurile suplimentare nete pentru adaptare
tehnica si modernizare (*%%). Aceste costuri se calculeazi ca diferenti intre, pe de o parte,
costul total al achizitionarii vehiculului pentru transportul feroviar sau pe caile navigabile
interioare a carui achizitie este planificata si care este echipat cu astfel de investitii si, pe
de altd parte, costul total al achizitiondrii aceluiasi vehicul sau a unuia similar fara
investitii Tn adaptare tehnica si modernizare in scenariul contrafactual.

Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurentei si a schimburilor
comerciale dintre statele membre

Pentru a se asigura ca ajutoarele nu aduc atingere intereselor generale ale Uniunii prin
crearea unor denaturdri nejustificate ale concurentei si ale schimburilor comerciale,
ajutoarele pentru investitii pentru adaptare tehnica si modernizare trebuie acordate in
conformitate cu principiile generale stabilite la punctele 75 si 76.

(*%?) Din motive de claritate, costurile de intretinere nu sunt eligibile pentru sprijin.

(163)

Cu conditia ca acestea sa nu fie deja acoperite de o altd forma de ajutor, in special de ajutoarele prevazute in
sectiunea 4.2.2.3.
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Ajutoarele ar trebui, in principiu, sd fie acordate sub formd de scheme de ajutoare,
deoarece este probabil ca acestea sa aiba un efect de denaturare mai limitat asupra
concurentei decat ajutoarele ad-hoc.

AJUTOARE CARE REPREZINTA COMPENSAREA ANUMITOR OBLIGATII INERENTE
NOTIUNII DE SERVICIU PUBLIC iN SECTORUL TRANSPORTULUI FEROVIAR DE MARFA

5.1 Dispozitii generale

Articolul 93 din TFUE prevede compatibilitatea ajutoarclor de stat care reprezinta
compensarea anumitor obligatii inerente notiunii de serviciu public. In acest context,
articolul 14 din tratat si Protocolul nr.26 privind SIEG, anexat la tratat, stabilesc
principiile generale ale modului in care statele membre definesc si furnizeaza SIEG. In
conformitate cu Protocolul nr. 26, autoritatile nationale, regionale si locale joaca un rol
esential si detin ample competente discretionare in ceea ce priveste furnizarea, punerea in
functiune si organizarea serviciilor de interes economic general, Intr-un mod care sa
raspunda cat mai bine nevoilor utilizatorilor. Specificarea unei obligatii de serviciu public
poate fi repusa in discutie de Comisie numai in cazul unei erori vadite in exercitarea
puterii de apreciere a statelor membre (1%%). Cu toate acestea, competenta statelor membre
de a defini SIEG nu este nelimitatd si nu poate fi exercitatd Tn mod arbitrar Tn scopul
exclusiv de a sustrage un sector anume de la aplicarea normelor de concurenti (1%°).

Tn Comunicarea privind SIEG (%), care se aplica si sectorului transportului feroviar de
marfa, Comisia a clarificat conditiile in care compensatia pentru obligatia de serviciu
public trebuie considerata ajutor de stat.

In plus, Regulamentul privind aplicarea articolelor 107 si 108 din tratat in cazul
ajutoarelor de minimis acordate intreprinderilor care presteazi SIEG (') se aplici si
sectorului transportului feroviar de marfa. In regulament, Comisia a stabilit conditiile in
care se considera cd sumele mici ale compensatiei pentru obligatia de serviciu public nu
afecteaza schimburile comerciale dintre statele membre si/sau nu denatureazd sau
ameninti si denatureze concurenta. In aceste conditii, compensatia nu intra in domeniul
de aplicare al articolului 107 alineatul (1) din tratat.

In cazul in care statele membre doresc si stabileasca masuri care reprezinti compensarea
anumitor obligatii inerente notiunii de serviciu public in sectorul transportului feroviar de
marf3 care nu indeplinesc conditiile stabilite in hotirarea Altmark (*8) si constituie ajutor
de stat, acestea trebuie sa notifice masurile respective Comisiei in conformitate cu
articolul 108 alineatul (3) din tratat.

Prezentele orientari stabilesc conditiile in care ajutorul de stat care reprezintd
compensarea anumitor obligatii inerente notiunii de serviciu public in sectorul
transportului feroviar de marfa poate fi considerat compatibil cu piata internd in temeiul

(164)
(165)

166
(167)
(168)

Hotérarea din 29 noiembrie 2018, ARFEA/Comisia Europeana, T-720/16, EU:T:2018:853, punctul 88;
Hotararea din 24 noiembrie 2020, Viasat Broadcasting UK Ltd, C-445/19, EU:C:2020:952, punctul 33.
Hotararea din 12 februarie 2008, BUPA si altii/Comisia Europeana, T-289/03, EU:T:2008:29, punctul 168.
A se vedea nota de subsol (36).

A se vedea nota de subsol (99).

Hotararea din 24 iulie 2003, Altmark Trans, C-280/00, EU:C:2003:415. A se vedea punctul 42 si urmatoarele
din Comunicarea Comisiei privind aplicarea normelor Uniunii Europene in materie de ajutor de stat n cazul
compensatiei acordate pentru prestarea unor servicii de interes economic general [a se vedea nota de
subsol (36)].
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articolului 93 din tratat (**%). Desi Cadrul privind SIEG (*°) nu se aplici sectorului
previzute in sectiunile 2.2-2.10 din Cadrul privind SIEG (*'!), adaptate la particularititile
sectorului transportului feroviar de marfa, astfel cum se prevede in prezentul capitol.

5.2 Serviciul autentic de interes economic general

Ajutoarele trebuie sd se acorde pentru un SIEG autentic si corect definit. Aceasta
inseamna ca serviciile de transport de marfuri pot fi calificate drept SIEG numai atunci
cand statul membru in cauza stabileste ca existd o nevoie reald de astfel de servicii si ca
aceasta nevoie reald nu este satisfacutd de piata sau nu este satisfacuta suficient.

Tn ceea ce priveste definitia unui SIEG autentic, statul membru in cauzi trebuie si
stabileasca faptul ca serviciul de transport feroviar de marfa are caracteristici speciale in
comparatie cu cele ale serviciilor comerciale, in cazul in care astfel de servicii exista pe
piata. In aceastd privinta, Comisia a clarificat faptul ci statele membre nu pot impune
obligatii specifice de serviciu public serviciilor care sunt deja furnizate sau care pot fi
furnizate in mod satisfacator de intreprinderi care isi desfasoara activitatea in conditii
normale de piatd si in conditii — precum pretul, caracteristicile obiective privind calitatea,
continuitatea si accesul la serviciu — compatibile cu interesul public, astfel cum este
definit de statul membru (*'?).

Statele membre ar trebui sa demonstreze ca serviciul specific este in interesul societatii
n ansamblu (*"3) si ci au acordat o atentie corespunzitoare necesititilor de serviciu public
sprijinite, printr-o consultare publica sau prin alte instrumente adecvate, pentru a tine
seama de interesele utilizatorilor si ale furnizorilor (}'#). Potrivit instantelor UE, lipsa
unor dovezi, furnizate de statul membru, care sa ateste ca aceste criterii sunt indeplinite
(st anume ca domeniul de aplicare al obligatiei de serviciu public este necesar si
proportional cu o nevoie reald de serviciu public) sau nerespectarea acestora ar putea
constitui o eroare viditd de apreciere pe care Comisia trebuie si o ia in considerare (*7).

Avand in vedere cele de mai sus, atunci cand verificd daca domeniul de aplicare al
obligatiei de serviciu public este necesar si proportional cu o nevoie reala de serviciu
public in sectorul transportului feroviar de marfa, Comisia va verifica daca autoritatea
competenta a evaluat cumulativ: (i) nevoile de transport in cauzd pe baza obiectivului
public urmadrit de statul membru in cauza (si anume existenta unei nevoi reale de serviciu
public), (i1) masura in care fortele pietei ar putea satisface singure aceste nevoi (s anume
existenta unei disfunctionalitati a pietei) si (ii1) masurile alternative care ar putea raspunde
acelorasi nevoi, dar care denatureaza mai putin concurenta si schimburile comerciale.

(169)

ot
(172)
(173)

(174)
(175)

Articolul 93 din tratat nu contine niciun echivalent al articolului 106 alineatul (2) a doua teza din tratat, in
temeiul caruia dezvoltarea schimburilor comerciale nu trebuie sé fie afectata Intr-o masura care contravine
intereselor UE. Cu toate acestea, Curtea a precizat deja cd, atunci cand evalueazd o masurd de ajutor in
temeiul articolului 93 din tratat, Comisia trebuie sd verifice daca ajutorul nu pune n pericol interesele
generale ale UE; a se vedea Hotararea din 12 octombrie 1978, Comisia/Belgia, 156/77, mentionata la nota
de subsol (30), punctul 10.

A se vedea nota de subsol (70).

A se vedea nota de subsol (70).

Punctul 13 din Cadrul privind SIEG, a se vedea nota de subsol (70).

A se vedea Decizia Comisiei din 24 noiembrie 2023 in cazul SA.32953, Italia, Mdasuri de ajutor de stat
pentru Trenitalia SpA (nepublicata inca in JO), considerentele 443-445.

Punctul 14 din Cadrul privind SIEG, a se vedea nota de subsol (70).

Hotararea din 1 martie 2017, Franfa/Comisia, T-366/13, EU:T:2017:135, punctul 105.
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Atunci cand evalueaza cererea de transport, autoritatile competente pot lua in considerare
nu numai cererea existentd, ci si cererea potentiala din partea utilizatorilor (in special
atunci cand cererea preconizata respectiva poate rezulta in mod rezonabil din urmarirea
obiectivelor de politicd, precum promovarea conectivitatii transportului durabil sau
coeziunea sociala). Evaluarea ex ante a cererii pentru un serviciu de transport public poate
fi efectuata prin diferite metode, cum ar fi, de exemplu, utilizarea datelor istorice, sondaje
reprezentative sau consultarea publicd a utilizatorilor pentru a identifica asteptarile
acestora din partea serviciilor publice.

Evaluarea ofertei de pe piata ar trebui, in principiu, sa includd consultarea operatorilor cu
privire la interesul lor de a oferi serviciile relevante prin intermediul serviciilor cu acces
liber si evaluarea rezultatelor acesteia. Operatorii de pe piata pot fi consultati, de exemplu,
cu privire la natura, volumul si frecventa serviciilor pe care le presteaza deja sau pe care
intentioneaza sa le presteze in zona geografica in cauza sau cu privire la nivelul tarifelor
pe care le aplica sau intentioneazi si le aplice. In cazul in care un operator de pe piata
presteaza servicii comerciale sau preconizeaza ori anunta ca va lansa servicii comerciale
intr-un termen rezonabil de scurt [de exemplu, in sectorul feroviar, in cazul in care
operatorul a informat organismul de reglementare si administratorul de infrastructura cu
privire la intentia sa de a lansa serviciul in temeiul articolului 38 alineatul (4) din
Directiva privind spatiul feroviar unic european ()], autorititile competente ar trebui si
tind seama de aceste servicii atunci cand definesc domeniul de aplicare al obligatiilor de
serviciu public, cu exceptia cazului 1n care existd motive obiective pentru a nu face acest
lucru. Pentru a preveni excluderea ofertei comerciale, serviciile pentru care nu exista o
disfunctionalitate demonstratd a pietei nu pot intra sub incidenta obligatiei de serviciu

public.

Atunci cand analizeaza daca obligatiile de serviciu public prevazute intr-un contract de
servicii publice denatureaza cel mai putin concurenta si schimburile comerciale,
autoritatea competenta ar trebui sa ia in considerare masuri alternative in conformitate cu
dreptul Uniunii. De exemplu, daca principalul obiectiv de interes public urmarit de
masurd este reducerea impactului transportului de marfuri asupra mediului (de exemplu,
deoarece pietele vizate de masurd sunt deja deservite de moduri de transport mai
poluante), autoritatea competenta ar trebui sa explice motivul pentru care acelasi rezultat
nu poate fi obtinut prin masuri de coordonare a transporturilor care denatureaza mai putin
concurenta (de exemplu, sub forma schemelor de ajutoare pentru investitii si/sau de
exploatare).

5.3 Necesitatea unui act de atribuire care sa precizeze obligatiile de serviciu public
si metodele de calculare a compensatiei

Prestarea SIEG trebuie sa fie incredintatd intreprinderii in cauza prin unul sau mai multe
acte, a ciror formi poate fi stabilitd de fiecare stat membru (7).

Actul (actele) de atribuire ar trebui sa precizeze, in special: (a) continutul si durata
obligatiilor de serviciu public; (b) intreprinderea si teritoriul n cauza; (c) natura
drepturilor exclusive sau speciale acordate intreprinderii de catre autoritatea care acorda
aceste drepturi; (d) descrierea mecanismului de compensare, precum si parametrii de
calculare, monitorizare si revizuire a compensatiei si (e) modalititile de evitare si
recuperare a eventualei supracompensatii.

(*%) A se vedea nota de subsol (8).
(*'") Termenul ,,stat membru” se referd la autorititile centrale, regionale si locale din statul membru respectiv.
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226.
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228.

5.4 Durata perioadei de valabilitate a actului de atribuire

Durata perioadei de valabilitate a actului de atribuire ar trebui sa fie limitata la 15 ani. Cu
toate acestea, Tn cazul in care activele cele mai semnificative necesare pentru furnizarea
SIEG constau in material rulant care a fost finantat integral sau partial din fonduri publice,
durata perioadei de atribuire nu ar trebui si depdseasca 10 ani (18).

5.5 Conformitatea cu Directiva privind spatiul feroviar unic european si cu
Directiva privind transparenta

Ajutoarele care reprezintd compensarea obligatiilor de serviciu public in sectorul
transportului feroviar de marfa sunt considerate compatibile cu piata interna in temeiul
articolului 93 din tratat numai daca sunt conforme cu dispozitiile relevante ale Directivei
privind spatiul feroviar unic european (}°) si ale Directivei 2006/111/CE a Comisiei
(,,Directiva privind transparenta”) (*8°), dupi caz.

Se considera ca ajutoarele care nu sunt conforme cu dispozitiile relevante ale directivelor
respective, astfel cum se reaminteste in sectiunea 6, afecteaza dezvoltarea schimburilor
comerciale Tntr-o masura care ar aduce atingere intereselor generale ale UE.

5.6 Respectarea normelor UE privind achizitiile publice

Ajutoarele care reprezintd compensarea obligatiilor de serviciu public in sectorul
transportului feroviar de marfa sunt considerate compatibile cu piata internd in temeiul
articolului 93 din tratat numai in cazul in care autoritatea responsabila, atunci cand a
incredintat prestarea serviciului intreprinderii in cauza prin intermediul unor contracte de
achizitii publice de servicii (*3*) sau al unor contracte de concesiune (182), a respectat sau
se angajeazd sd respecte normele aplicabile ale UE privind achizitiile publice. Aceasta
include orice cerinta privind transparenta, tratamentul egal si nediscriminarea, care
rezultd direct din tratat si, daca este cazul, din legislatia secundara a UE.

(178)

(179)
(180)

(181)

(182)

La sfarsitul perioadei de atribuire, operatorul poate transfera respectivul material rulant noului operator sau
autoritatii competente, cu conditia ca transferul sa fie la pretul pietei si sa ia in considerare orice finantare
publica primita pentru achizitionarea respectivului material rulant (a se vedea punctul 234).

A se vedea nota de subsol (8).

Directiva 2006/111/CE a Comisiei din 16 noiembrie 2006 privind transparenta relatiilor financiare dintre
statele membre si intreprinderile publice, precum si transparenta relatiilor financiare din cadrul anumitor
intreprinderi (JO L 318, 17.11.2006, p. 17).

Articolul 2 alineatul (1) punctele 1, 2 si 5 din Directiva 2014/25/UE a Parlamentului European si a
Consiliului din 26 februarie 2014 privind achizitiile efectuate de entitatile care isi desfdsoara activitatea in
sectoarele apei, energiei, transporturilor si serviciilor postale (JO L 94, 28.3.2014, p. 243) defineste
,contractele de achizitii de servicii” ca fiind contracte cu titlu oneros, incheiate in scris Intre una sau mai
multe entitati contractante, care desfasoara activitatile mentionate la articolele 8-14 din directiva, si unul sau
mai multi operatori economici si care au ca obiect prestarea de servicii. Atunci cand aceste contracte implica
»autoritati contractante”, in sensul articolului 2 alineatul (1) punctul 1 din Directiva 2014/24/UE a
Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2014 privind achizitiile publice (JO L 94,
28.3.2014, p. 65), care nu desfasoara activitatile mentionate la articolele 8-14 din Directiva 2014/25/UE, ele
sunt considerate ,,contracte de achizitii publice de servicii” in conformitate cu articolul 2 alineatul (1)
punctele 6 si 9 din Directiva 2014/24/UE.

Articolul 5 punctul 1 litera (b) din Directiva 2014/23/UE a Parlamentului European si a Consiliului din
26 februarie 2014 privind atribuirea contractelor de concesiune (JO L 94, 28.3.2014, p. 1) defineste o
,concesiune de servicii” ca fiind ,,un contract cu titlu oneros incheiat in scris prin care una sau mai multe
autoritati contractante sau entitati contractante incredinteaza prestarea si gestionarea de servicii altele decat
executarea de lucrari mentionatd la litera (a) unuia sau mai multor operatori economici, in care
contraprestatia pentru servicii este reprezentatd fie exclusiv de dreptul de a exploata serviciile care fac
obiectul contractului, fie de acest drept Insotit de o plata”.
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230.

231.

232.

233.

234.

235.

236.

Se considera ca ajutoarele care nu respectd aceste norme si cerinte afecteaza dezvoltarea
schimburilor comerciale Tntr-o masura care ar aduce atingere intereselor generale ale UE.

5.7 Absenta discriminarii

Atunci cand o autoritate atribuie furnizarea aceluiasi SIEG mai multor intreprinderi,
compensatia ar trebui calculata pe baza aceleiasi metode pentru fiecare intreprindere.

5.8 Valoarea compensatiei

Valoarea compensatiei nu trebuie sa depaseasca ceea ce este necesar pentru a se acoperi
costurile nete ale Indeplinirii obligatiilor de serviciu public, inclusiv un profit rezonabil.

Tn acest sens, Comisia va aplica criteriile prevazute la punctele 21-50 din Cadrul privind
SIEG (!8), sub rezerva urmitoarelor clarificiri.

Tn primul rand, costul net necesar sau preconizat a fi necesar pentru Tndeplinirea
obligatiilor de serviciu public poate fi determinat fie pe baza metodologiei costului net
evitat, astfel cum este descrisi la punctele 25-27 din Cadrul privind SIEG (*8%), fie pe
baza metodologiei de alocare a costurilor, astfel cum este descrisa la punctele 28-31 din
Cadrul privind SIEG (*%).

In al doilea rand, in ceea ce priveste achizitionarea de material rulant utilizat pentru
prestarea de servicii publice, statele membre ar trebui sa se asigure ca sunt indeplinite
cumulativ urmatoarele conditii:

a) ajutoarele de stat deja primite si aprobate, in special in temeiul prezentelor orientari
(in temeiul sectiunii 4.2.2.3), in ceea ce priveste materialul rulant care va fi utilizat
pentru prestarea de servicii publice, sunt luate in considerare la calcularea
compensatiei pentru obligatia de serviciu public;

b) n cazul in care materialul rulant utilizat pentru prestarea de servicii publice este
transferat la sfarsitul contractului cétre noul operator sau catre autoritatea
competentd, transferul ar trebui efectuat la pretul pietei si ar trebui sd ia In
considerare orice finantare publica primita de operatorul care iese, pentru
achizitionarea respectivului material rulant.

5.9 Cerinte suplimentare care ar putea fi necesare pentru a se asigura ca ajutoarele
nu aduc atingere intereselor generale ale UE

Comisia poate impune conditii sau poate solicita angajamente din partea statelor membre
in circumstante exceptionale in care cerintele mentionate mai sus nu sunt suficiente pentru
aremedia denaturdrile grave ale concurentei pe piata interna, iar ajutoarele ar putea afecta
schimburile comerciale Tntr-un mod care ar aduce atingere intereselor generale ale UE. Tn
acest scop, Comisia va aplica criteriile prevazute la punctele 51-59 din Cadrul privind
SIEG (38), cu ajustarile necesare.

Comisia observa ca disfunctionalitatile pietei identificate de statele membre (de exemplu,
pentru transportul cu vagoane izolate) ar putea avea o dimensiune locald sau regionala.
Prin urmare, Comisia va evalua cu atentie daca domeniul geografic de aplicare al oricarui

(183)
(184)
(185)
(186)

A se vedea nota de subsol (70).
A se vedea nota de subsol (70).
A se vedea nota de subsol (70).
A se vedea nota de subsol (70).
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238.

6.

239.

240.

contract de achizitii publice de servicii este justificat in mod corespunzitor. In aceasta
privintd, Comisia nu considerd, in principiu, un contract de achizitii publice de servicii
care acopera intregul teritoriu sau intreaga retea feroviara a unui stat membru ca fiind o
modalitate proportionald de a remedia o potentiald disfunctionalitate a pietei, avand in
vedere denaturarea potentiala a concurentei care poate rezulta din atribuirea unui astfel
de contract.

5.10 Transparenta

Pentru compensatia pentru obligatia de serviciu public care intrd in sfera de aplicare a
prezentelor orientdri, statul membru in cauza trebuie sd publice urmatoarele informatii pe
internet sau prin alte mijloace corespunzatoare: (a) rezultatele consultarii publice sau alte
instrumente adecvate mentionate la punctul 218; (b) continutul si durata obligatiilor de
serviciu public; (c) intreprinderea si, daca este cazul, teritoriul in cauza si (d) suma
reprezentand ajutorul acordat anual intreprinderii.

5.11 Conditiile si obligatiile atasate la deciziile Comisiei

In temeiul articolului 9 alineatul (4) din Regulamentul (UE) 2015/1589 al
Consiliului (*¥"), Comisia poate preciza intr-o decizie pozitivi conditiile pe care trebuie
sa le indeplineasca un ajutor pentru a fi considerat compatibil cu piata internd si poate
impune obligatii pentru a permite monitorizarea respectarii deciziei. Aceste conditii si
obligatii pot fi necesare pentru a se asigura ca ajutoarele acordate intreprinderilor in cauza
nu conduc la denaturdri nejustificate ale concurentei si ale schimburilor comerciale pe
piata interna. In acest context, pot fi necesare rapoarte periodice sau alte obligatii in
functie de situatia specifica a fiecarui SIEG.

FLUXURILE FINANCIARE ALE INTREPRINDERILOR FEROVIARE INTEGRATE VERTICAL

Adoptarea pachetelor feroviare succesive mentionate la punctul 2 din prezentele orientari
a condus la deschiderea treptata catre concurenta a tuturor operatiunilor de transport
feroviar. Acest proces a adus intreprinderile feroviare integrate vertical in situatia In care
unele dintre activitatile lor (in special gestionarea infrastructurii feroviare) pot beneficia
in continuare de anumite drepturi exclusive si/sau speciale in anumite conditii, in timp ce
activitatile de transport feroviar de marfa si de calatori sunt in prezent supuse concurentei
in conditiile stabilite in Directiva privind spatiul feroviar unic european (*%®) si in
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 (*89).

Astfel cum se mentioneaza la punctul 3 din prezentele orientari, este esential sa se
respecte si sa se pund 1n aplicare in mod corespunzator cadrul juridic care reglementeaza
tranzactiile financiare ale intreprinderilor publice si integrate vertical din sectorul
feroviar. Respectarea normelor aplicabile privind transparenta financiara: (i) se asigura
ca ajutoarele acordate in temeiul prezentelor orientari nu sunt deturnate catre alte activitati
decat cele pentru care sunt autorizate ajutoarele si (ii) atenueaza riscul ca veniturile
obtinute din instrumentele financiare bazate pe piatd (cum ar fi obligatiunile) utilizate de
intreprinderile integrate vertical pentru a-si finanta operatiunile, investitiile, precum si
intretinerea si dezvoltarea infrastructurii feroviare sd fie utilizate pentru refinantarea
intragrup in detrimentul intreprinderilor nou-intrate si, in cele din urma, al concurentei.

(187)

(188)
(189)

Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului din 13 iulie 2015 de stabilire a normelor de aplicare a
articolului 108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (JO L 248, 24.9.2015, p. 9).

A se vedea nota de subsol (8).

A se vedea nota de subsol (31).
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243.

244,

Prezentul capitol reaminteste principiile care reglementeaza tranzactiile financiare ale
Intreprinderilor feroviare publice si integrate vertical. Respectarea acestor principii este
importantd nu numai pentru a asigura compatibilitatea cu piata interna a ajutoarelor pentru
compensarea obligatiilor de serviciu public in sectorul transportului feroviar de marfa (a
se vedea sectiunea 5.5). Conformitatea este, de asemenea, importantd, la un nivel mai
general, pentru a asigura alocarea corectd a costurilor si a veniturilor cétre diferitele
activitati ale intreprinderilor publice si integrate vertical, evitand astfel subventiile
incrucisate.

Tranzactiile financiare ale intreprinderilor publice si integrate vertical sunt reglementate
de Directiva privind transparenta. Aceastda directivd se refera la orice intreprindere
publici (**°) si la orice intreprindere cireia i se solicitd tinerea de inregistriri contabile
separate, in special orice intreprindere cireia ii este incredintat un serviciu public (**). Tn
temeiul articolului 1 alineatul (2) si al articolului 4 alineatul (1) din directiva, statele
membre trebuie sa se asigure ca: (i) intreprinderile care intrd in domeniul de aplicare al
directivei tin Inregistrari contabile separate pentru diferite activitati, (ii) inregistrarile
contabile mentionate identificd in mod clar costurile si veniturile asociate diferitelor
activitati si (ii1) ofera detalii complete privind metoda prin care costurile si veniturile sunt
atribuite sau alocate diferitelor activitati.

In sectorul feroviar, obligatia de mai sus a fost clarificata si detaliatd in Directiva privind
spatiul feroviar unic european (%), care se aplicd gestiondrii infrastructurii feroviare si
activitatilor de transport feroviar ale intreprinderilor feroviare.

Tn temeiul articolului 6 din Directiva privind spatiul feroviar unic european (%),
separarea conturilor este obligatorie: (i) intre furnizarea serviciilor de transport si
activitatile legate de administrarea infrastructurii feroviare, (ii) intre serviciile de
transport de calatori si de marfuri si (iii) Intre serviciul public si activitatile comerciale.
In plus, in ceea ce priveste transparenta financiari, articolul 7 litera (d) din Directiva
privind spatiul feroviar unic european (%) prevede in mod expres ci:

a) ,.[iJmprumuturile intre entitatile juridice ale unei intreprinderi integrate vertical sunt
acordate, platite si rambursate la preturile si in conditiile pietei, reflectand profilul
de risc individual al entititii in cauza” (**°);

(190)

(191)

(192)
(193)
(194)
(195)

Definita la articolul 2 litera (b) din Directiva privind transparenta ca fiind ,,orice intreprindere asupra céreia
autoritdtile publice pot exercita, direct sau indirect, o influentd dominanta in temeiul dreptului de proprietate
asupra acestora, a participatiei detinute de autoritéti In aceste intreprinderi sau in temeiul normelor care le
reglementeaza. Se presupune ca existd o influentd dominanta atunci cand autoritatile, In mod direct sau
indirect, in legaturd cu intreprinderile publice: (i) detin majoritatea capitalului subscris al intreprinderii
respective sau (ii) controleaza majoritatea voturilor aferente actiunilor emise de intreprinderi sau (iii) pot
numi mai mult de jumatate din membrii organului de administratie, de conducere sau de supraveghere”.
Definita la articolul 2 litera (d) din Directiva privind transparenta ca fiind ,,orice intreprindere care se bucura
de un drept special sau exclusiv acordat de un stat membru in conformitate cu articolul [106 alineatul (1)]
din tratat sau careia ii este incredintat un serviciu public de interes economic general in conformitate cu
articolul [106 alineatul (2)] din tratat, care presupune obtinerea unei compensatii de orice tip in legatura cu
acest serviciu si care desfasoara si alte activitati”.

A se vedea nota de subsol (8).

A se vedea nota de subsol (8).

A se vedea nota de subsol (8).

Articolul 7d alineatul (4) din Directiva privind spatiul feroviar unic european, a se vedea nota de subsol (8).
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247.

b) ,,[d]atoriile atribuite administratorului de infrastructura sunt separate in mod clar de
datoriile atribuite altor entitdti juridice din cadrul intreprinderii integrate vertical.
Aceste datorii sunt rambursate separat [...]” (**); si

€) ,,[i]n cadrul intreprinderilor integrate vertical, administratorul de infrastructura tine
evidente detaliate ale oricdror raporturi comerciale si financiare cu alte entitati
juridice din cadrul intreprinderii respective” (}*’). Competenta de a verifica
respectarea acestor dispozitii le revine in primul rand organismelor nationale de
reglementare (1%).

In ceea ce priveste finantarea administratorului de infrastructura, in temeiul articolului 8
din Directiva privind spatiul feroviar unic european (**°), administratorul de infrastructura
ar trebui sa adopte un plan de afaceri care sa includa programele de investitii si de
finantare. Planul ar trebui sa se intocmeasca astfel incat sa asigure utilizarea, furnizarea
si dezvoltarea optima si eficientd a infrastructurii, concomitent cu asigurarea unui
echilibru financiar si punerea la dispozitie a mijloacelor necesare pentru realizarea acestor
obiective (°%).

PLANUL DE EVALUARE EX POST

Pentru a se asigura intr-o mai mare masura ca denaturarea concurentei si a schimburilor
comerciale este limitata, Comisia poate solicita ca schemele identificate la punctul 247 sa
faca obiectul unei evaluari ex post. Aceasta va verifica: (a) eficacitatea masurii de ajutor
pe baza obiectivelor sale predefinite; (b) impactul masurii de ajutor asupra concurentei si
a schimburilor comerciale si (c) pe Intreaga duratd a schemei de ajutoare, sa nu apara
efecte de denaturare nejustificate care sa contravina intereselor UE.

Este necesard o evaluare ex post pentru schemele care au un efect potential deosebit de
ridicat de denaturare a concurentei si a schimburilor comerciale, si anume schemele care
riscd in mod semnificativ sd restrictioneze sau sd denatureze concurenta daca
implementarea nu este reexaminata in timp util. Este, de exemplu, cazul schemelor cu
bugete mari, care cuprind caracteristici noi sau atunci cand sunt prevazute modificari
semnificative ale pietei, ale tehnologiei sau ale reglementirilor. In orice caz, o evaluare
ex post este necesara in cazul oricarei scheme cu un buget pentru ajutoare de stat sau cu
cheltuieli contabilizate ca ajutoare de stat de peste 150 de milioane EUR in orice an dat
sau de 750 de milioane EUR pe durata lor totald. Durata totala a schemei include durata
combinatd a schemei si a oricaror scheme predecesoare care au acoperit un obiectiv
similar si 0 zond geografica similara, incepand cu data publicarii prezentelor orientari.
Avand 1n vedere obiectivele evaludrii si pentru a se evita o sarcina disproportionata asupra
statelor membre, evaluarile ex post sunt necesare numai pentru schemele de ajutoare a
caror durata totala depaseste trei ani, incepand cu data publicarii prezentelor orientari.

(196)
(197)
(198)

(199)
(200)

Articolul 7d alineatul (7) din Directiva privind spatiul feroviar unic european, a se vedea nota de subsol (8).
Articolul 7d alineatul (9) din Directiva privind spatiul feroviar unic european, a se vedea nota de subsol (8).
Tn temeiul articolului 56 alineatul (12) din Directiva privind spatiul feroviar unic european, organismul
national de reglementare are competenta de a audita sau de a initia audituri externe la administratorii de
infrastructura, la operatorii de infrastructuri de servicii si, dupa caz, la intreprinderile feroviare, pentru a
verifica conformitatea cu dispozitiile de separare contabild prevazute la articolul 6 din directiva si cu
dispozitiile privind transparenta financiara previzute la articolul 7d din directiva. In cazul intreprinderilor
integrate vertical, aceste competente se extind la toate entitatile juridice.

A se vedea nota de subsol (8).

Articolul 8 alineatul (3) din Directiva privind spatiul feroviar unic european, a se vedea nota de subsol (8).
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253.

Se poate renunta la cerinta evaluarii ex post n cazul unei scheme de ajutoare care:
(a) urmeaza direct unei scheme care a acoperit un obiectiv si 0 zona geografica similare
si a facut obiectul unei evaludri si (b) a prezentat un raport de evaluare finald care este
conform cu planul de evaluare aprobat de Comisie si care nu a generat constatari negative.
Tn cazul in care raportul final de evaluare al unei scheme nu este conform cu planul de
evaluare aprobat, respectiva schema trebuie suspendata cu efect imediat.

In ceea ce priveste schemele de ajutoare supuse cerintei de evaluare mentionate la
punctul 247, statele membre trebuie sa notifice un proiect de plan de evaluare, care va
face parte integranta din evaluarea schemei efectuata de Comisie. Planul trebuie notificat:

a) impreuna cu schema de ajutoare, daca bugetul pentru ajutoare de stat al schemei
depaseste 150 de milioane EUR 1n orice an dat sau 750 de milioane EUR pe durata
sa totala;

b) in termen de 30 de zile lucritoare de la orice modificare semnificativa care
majoreaza bugetul schemei la peste 150 de milioane EUR in orice an dat sau
750 de milioane EUR pe durata totala a schemei,

€) pentru schemele care nu intra sub incidenta literei (a) sau (b), in termen de 30 de zile
lucratoare de la contabilizarea oficiala a unor cheltuieli efectuate in cadrul schemei
de peste 150 de milioane EUR 1in orice an dat.

Proiectul de plan de evaluare trebuie sa fie conform cu principiile metodologice comune
indicate de Comisie (*°1). Statele membre trebuie si publice planul de evaluare aprobat
de Comisie.

Evaluarea ex post trebuie efectuata de catre un expert independent de autoritatea care
acorda ajutorul, pe baza planului de evaluare. Fiecare evaluare trebuie sd includa cel putin
un raport de evaluare intermediar si un raport de evaluare final. Statele membre trebuie
sa publice ambele rapoarte.

Raportul final de evaluare trebuie prezentat Comisiei in timp util, astfel incat aceasta sa
poatd evalua eventuala prelungire a schemei de ajutoare si cel tarziu cu noua luni inainte
de expirarea schemei. Aceasta perioada poate fi redusa pentru schemele care declanseaza
aplicarea obligatiei de evaluare in ultimii doi ani de punere in aplicare. Domeniul de
aplicare si modalitdtile precise ale fiecarei evaludri vor fi definite in decizia de aprobare
a schemei de ajutoare. Notificarea oricarei masuri de ajutor ulterioara cu un obiectiv
similar trebuie sd descrie modul in care au fost luate in considerare rezultatele evaludrii.

RAPORTARE SI MONITORIZARE

Tn temeiul Regulamentului (UE) 2015/1589 al Consiliului (°°?) si al Regulamentului (CE)
nr. 794/2004 al Comisiei (*°%), statele membre au obligatia de a prezenta Comisiei rapoarte
anuale cu privire la fiecare masura de ajutor aprobata in conformitate cu prezentele orientari.

(201)
(202)
(203)

Documentul de lucru al serviciilor Comisiei, Metodologie comuna pentru evaluarea ajutoarelor de stat,
28 mai 2014 [SWD(2014) 179 final] sau oricare dintre documentele ulterioare acestuia.

Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului din 13 iulie 2015 de stabilire a normelor de aplicare a
articolului 108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (JO L 248, 24.9.2015, p. 9).
Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei din 21 aprilie 2004 de punere Tn aplicare a Regulamentului
(CE) nr. 659/1999 al Consiliului de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE
(JO L 140, 30.4.2004, p. 1).
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255.
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256.

257.

258.

2509.

10.

260.

Statele membre trebuie sd tind evidente detaliate ale tuturor masurilor de ajutor.
Evidentele respective trebuie sa contina toate informatiile necesare pentru a se stabili daca
sunt indeplinite toate conditiile de compatibilitate prevazute in prezentele orientari.
Statele membre trebuie sa pastreze evidentele pe o perioada de 10 ani de la data acordarii
ajutorului i trebuie sa le puna la dispozitia Comisiei la cererea acesteia.

In plus, in ceea ce priveste ajutoarele care reprezinti compensarea anumitor obligatii
inerente notiunii de serviciu public mentionate in capitolul 5, Comisia va aplica, de
asemenea, capitolul 3 din Cadrul privind SIEG (?**) cu ajustirile necesare (cu exceptia
punctului 62 ultima liniuta si a punctului 65).

APLICABILITATEA

Prezentele orientiri inlocuiesc Liniile directoare din 2008 pentru sectorul feroviar (2%).

Comisia va aplica prezentele orientari ajutoarelor notificate cu privire la care este invitata
sa ia o decizie dupa data publicarii prezentelor orientari in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene, chiar si in cazul in care ajutorul a fost notificat inainte de data respectiva.

Tn conformitate cu Comunicarea Comisiei privind stabilirea regulilor aplicabile pentru
evaluarea ajutorului de stat ilegal (?°), in cazul ajutoarelor ilegale, Comisia va aplica
normele in vigoare la data acordarii ajutoarelor. Comisia va aplica prezentele orientari in
consecinta in cazul in care ajutoarele ilegale sunt acordate dupa data publicarii acestora.

Comisia propune statelor membre, in temeiul articolului 108 alineatul (1) din tratat,
urmatoarele masuri adecvate:

a) statele membre modificd, dacd este necesar, schemele de ajutoare existente
autorizate in temeiul Liniilor directoare din 2008 privind intreprinderile feroviare
sau direct Tn temeiul articolului 93 din tratat, pentru a le alinia la prezentele orientari
pana cel tarziu la [31 decembrie 2026];

b) statele membre isi dau acordul explicit si neconditionat cu privire la masurile
adecvate propuse la punctul 259 litera (a)) in termen de doua luni de la data
publicirii prezentelor orientari in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. In absenta
unui raspuns, Comisia va considera ca statul membru in cauza nu este de acord cu
masurile propuse.

REVIZUIRE

Comisia poate decide sa revizuiasca sau sa modifice oricand prezentele orientari in cazul
in care acest lucru este necesar din motive legate de politica in materie de concurenta,
pentru a tine seama de alte politici sau angajamente internationale ale UE sau din orice
alt motiv justificat.

*k*k

(204)

(205)
(206)

A se vedea nota de subsol (70).
A se vedea nota de subsol (38).
JO C 119, 22.5.2002, p. 22.
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ANEXA |

Ajutoare care raspund necesititilor de coordonare a transporturilor — masurile
reglementate de TBER si masurile care trebuie notificate in temeiul prezentelor orientari

caile navigabile
interioare
unimodal sau
multimodal

terminale de marfa
multimodale durabile <

10 milioane EUR

eligibile, dar In
limita diferentei
dintre costurile
eligibile si
profitul din
exploatare
aferent
investitiei pe
durata sa de
viata si
valoarea finala,
daca ajutoarele

cadrul unei scheme pe

proiect > 20 milioane
EUR

Scheme de ajutoare cu
intensitati mai mari decat
cele autorizate Tn temeiul
TBER

Obiectiv TBER Orientirile privind TTM
principal
Masura Intensitatea permisa | Masura Intensitatea
permisa
Ajutoare de Scheme de ajutoare 50 % din Ajutoare ad-hoc 75 % din
exploatare costurile costurile
pentru reducerea eligibile Scheme de ajutoare cu eligibile
costurilor intensitati mai mari decéat
externe ale [60] % din cele autorizate Tn temeiul
transporturilor costurile TBER
P eligibile pentru
ajutoarele Scheme de ajutoare care
acordate pentru | nu utilizeaza ghidul
operatiunile de | Comisiei
transport
combinat
Ajutoare de Scheme de ajutoare 80 % din Ajutoare ad-hoc 80 % din
exploatare costurile costurile
pentru lansarea | Valoarea ajutoarelor eligibile n Valoarea ajutoarelor eligibile Tn
de noi conexiuni | individuale acordate in | primul an de individuale acordate Tn primul an de
comerciale cad_rul unei sch_e_me pe exploatare, cadrul unei scheme pe exploatare,
proiect < 15 milioane 70 % 1n al proiect > 15 milioane 70 % 1n al
EUR doilea an, 60 % | EUR doilea an,
in al treilea an, 60 % n al
50 % in al treilea an,
patrulea an si 50 % n al
40 % n al patrulea an si
cincilea an 40 % in al
cincilea an
Ajutoare pentru | Scheme de ajutoare 50 % din Ajutoare ad-hoc Deficit de
investitii pentru costurile finangare
construirea, Valoarea ajutoarelor eligibile daca Ajutoare ad-hoc pentru limitat la
modernizarea si individuale acordate Tn ajL_Jt_oareIe <3 terminale de marfa 100 %_din
refinnoirea ’ cad_rul unei sch_e_me pe mllloape EUR ml_.ll_timodale durabile > 10 co_st_ur_lle
infrastructurii de proiect < 20 milioane pe proiect milioane EUR eligibile
EUR
transport 50 % din Valoarea ajutoarelor Fara prag
feroviar sau pe | ajutoare ad-hoc pentru | costurile individuale acordate in daca

ajutoarele ad-
hoc se acorda
prin
intermediul
unei proceduri
de ofertare
concurentiale
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> 3 milioane
EUR pe proiect

Ajutoare pentru | Scheme de ajutoare 50 % din Ajutoare ad-hoc Deficit de
investi!ji pentru costurile finantare
construirea, Valoarea ajutoarelor eligibile daca Valoarea ajutoarelor limitat la
modernizarea si | individuale acordate n ajutoarele individuale acordate Tn 100 %_din
reinnoirea ’ cad.rultunezi sc_t;_eme pe <500 OO(t) EUR cadrul ungi sc‘flyeme pEUR C?.St'L;)Ijllle
PeT proiect < 2 milioane jpe proiec proiect > 2 milioane eligioile
I|n_||Ior de garare EUR
private 50 % din Scheme de ajutoare cu
costurile intensitati mai mari decat
eligibile, darin | cele autorizate Tn temeiul
limita diferentei | TBER
dintre costurile
eligibile si
profitul din
exploatare
aferent
investitiei pe
durata sa de
viata si
valoarea finala,
daca ajutoarele
>500 000 EUR
pe proiect
Ajutoare pentru Scheme de ajutoare Valoarea Ajutoare ad-hoc Valoarea
investitii pentru nominald a nominald a
achizitionarea de Tmprumutului Scheme de ajutoare cu Tmprumutului
vehicdle pentru subiac_em‘ < intensité'gi_mai rAnari de(_:ﬁt subiac_ent <
transportul co_st_ur_lle cele autorizate Tn temeiul co_st_ur_lle
feroviar sau pe ellglbllt_e. TBER ellglbllt_e.
- R Acoperirea Acoperirea
_caﬂe_nawgablle garantiei garantiei
interioare <80 % din <90 % din
Tmprumutul Tmprumutul
subiacent. subiacent.
Ajutoare pentru | Scheme de ajutoare 30 % din nu se aplicd
investitii pentru costurile
achizitionarea de eligibile (pentru
unitati de unitafi de
incircare incarcare
intermodale si intermodale)
de macarale la 20 % din
bordul navelor costurile
eligibile (pentru
macarale la
bordul navelor)
Ajutoare pentru | Scheme de ajutoare 50 % din Ajutoare ad-hoc 50 % din
investitii pentru costurile costurile
interoperabilitate eligibile Scheme de ajutoare cu eligibile
intensitati mai mari decat
80 % din cele autorizate in temeiul 80 % din
costurile TBER sau pentru investitii | costurile
eligibile (pentru | care nu sunt incluse n eligibile
ERTMS si DAC) | lista reglementata de (pentru
TBER ERTMS si
DAC)
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Deficit de

finantare
limitat la
100 % din
costurile
eligibile
Ajutoare pentru | Scheme de ajutoare 20 % din Ajutoare ad-hoc 20 % din
investitii pentru costurile costurile
adaptarea eligibile Scheme de ajutoare cu eligibile
tehnici si intensitati mai mari decat
moderni,zarea cele autorizate Tn 'gemeiu] ) Deficit de
vehiculelor si a TBER sau pe_ntru investitii ﬁnqn,tare
. ’ care nu sunt incluse In limitat la
echipamentelor lista reglementata de 100 % din
pentru TBER costurile
transportul eligibile
multimodal
durabil
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ANEXA 11

Informatiile mentionate la punctul 82(b)

Informatiile privind atribuirile individuale mentionate la punctul 82(b) din prezentele orientari trebuie

sa includa urmatoarele:

a) identitatea beneficiarului ajutorului individual (*°'):
- denumirea;
- identificatorul beneficiarului ajutorului;
b) tipul de beneficiar al ajutorului la momentul depunerii cererii:
- IMM,;
- intreprindere mare;
c) regiunea in care este situat beneficiarul ajutorului (la nivelul NUTS 11 sau inferior);

d) principalul sector sau principala activitate a beneficiarului ajutorului pentru ajutorul
acordat, identificat(a) prin grupa NACE (cod numeric din trei cifre) (°%%);

e) elementul de ajutor, exprimat ca valoare intreaga in moneda nationala;

f) 1n cazul in care este diferitd de elementul de ajutor, valoarea nominald a ajutorului,
exprimata ca valoare intreagad Tn moneda nationala (209);

g) instrumentul de ajutor (?19):
— grant, subventionare a ratei dobanzii, anulare a datoriei;
— Tmprumut, avansuri rambursabile, grant rambursabil;
— garantie;
— avantaj fiscal sau scutire fiscala;

— finantare de risc;

(207)

(208)

(209)

(210)

Cu exceptia secretelor comerciale si a altor informatii confidentiale n cazuri justificate in mod corespunzator si
sub rezerva acordului Comisiei [Comunicarea Comisiei din 1.12.2003 privind secretul profesional in deciziile din
domeniul ajutorului de stat, C(2003) 4582 (JO C 297, 9.12.2003, p. 6)].

Regulamentul (CE) nr. 1893/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 decembrie 2006 de stabilire
a Nomenclatorului statistic al activitatilor economice NACE a doua revizuire si de modificare a
Regulamentului (CEE) nr. 3037/90 al Consiliului, precum si a anumitor regulamente CE privind domenii statistice
specifice (JO L 393, 30.12.2006, p. 1).

Echivalent subventie bruti sau, dupi caz, valoarea investitiei. In cazul ajutoarelor de exploatare, se poate preciza
valoarea anuala a ajutorului pe beneficiar. Pentru schemele fiscale, aceastd suma poate fi comunicatd conform
intervalelor de la punctul 84. Valoarea care trebuie publicata este valoarea maxima permisa a beneficiului fiscal,
si nu valoarea dedusa in fiecare an (de exemplu, in cazul unui credit fiscal, trebuie sa se publice valoarea maxima
permisa a creditului fiscal, si nu valoarea efectiva, care poate depinde de veniturile impozabile si poate varia de la
un an la altul).

Tn cazul in care ajutorul se acorda prin intermediul mai multor instrumente de ajutor, valoarea ajutorului se
specifica pentru fiecare instrument in parte.
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— altele (specificati);
h) data acordarii si data publicarii;
I) obiectivul ajutorului;
J) identitatea autoritatii sau a autoritatilor care acorda ajutorul;

K) cand este cazul, denumirea entitatii careia i-a fost incredintata executia si numele
intermediarilor financiari selectati;

) referinta masurii de ajutor (%1).

(®Y)  Astfel cum a fost indicata de Comisie in cadrul procedurii de notificare mentionate in capitolul 3.

71



	1. Introducere
	1.1 Contextul general
	1.2 Obiectivul prezentelor orientări
	1.2.1 Sectorul feroviar
	1.2.2 Sectorul transportului pe căile navigabile interioare
	1.2.3 Sectorul transportului multimodal


	2. Domeniu de aplicare și definiții
	2.1 Domeniul de aplicare
	2.2 Definiții
	2.3 Structura orientărilor

	3. Măsuri care nu fac obiectul notificării
	4. Ajutoare care răspund necesităților de coordonare a transporturilor
	4.1 Condiții generale de compatibilitate
	4.1.1 Principalele condiții de compatibilitate
	4.1.2 Respectarea altor dispoziții ale dreptului Uniunii
	4.1.3 Cumulul
	4.1.4 Transparența

	4.2 Condiții de compatibilitate pentru categorii specifice de ajutoare pentru coordonarea transporturilor
	4.2.1 Ajutoare de exploatare
	4.2.1.1 Ajutoare pentru reducerea costurilor externe ale transporturilor
	Contribuția la necesitățile de coordonare a transporturilor
	Necesitatea ajutorului
	Caracterul adecvat al ajutorului
	Efectul stimulativ al ajutorului
	Proporționalitate
	Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurenței și a schimburilor comerciale dintre statele membre

	4.2.1.2 Ajutoare pentru lansarea de noi conexiuni comerciale
	Contribuția la necesitățile de coordonare a transporturilor
	Necesitatea ajutorului
	Caracterul adecvat al ajutorului
	Efectul stimulativ al ajutorului
	Proporționalitate
	Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurenței și a schimburilor comerciale dintre statele membre


	4.2.2 Ajutoare pentru investiții
	4.2.2.1 Ajutoare pentru construirea, modernizarea și reînnoirea infrastructurii de transport feroviar și pe căile navigabile interioare unimodal și multimodal
	Contribuția la necesitățile de coordonare a transporturilor
	Necesitatea ajutorului
	Caracterul adecvat al ajutorului
	Efectul stimulativ al ajutorului
	Proporționalitate
	evitarea efectelor negative nedorite asupra concurenței și a schimburilor comerciale dintre statele membre

	4.2.2.2 Ajutoare pentru construirea, modernizarea și/sau reînnoirea liniilor de garare private
	Contribuția la necesitățile de coordonare a transporturilor
	Necesitatea ajutorului
	Caracterul adecvat al ajutorului
	Efectul stimulativ al ajutorului
	Proporționalitate
	Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurenței și a schimburilor comerciale dintre statele membre

	4.2.2.3 Ajutoare pentru achiziționarea de vehicule pentru transportul feroviar sau pe căile navigabile interioare
	Contribuția la necesitățile de coordonare a transporturilor
	Necesitatea ajutorului
	Caracterul adecvat al ajutorului
	Efectul stimulativ al ajutorului
	Proporționalitate
	Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurenței și a schimburilor comerciale dintre statele membre

	4.2.2.4 Ajutoare pentru interoperabilitate
	Contribuția la necesitățile de coordonare a transporturilor
	Necesitatea ajutorului
	Caracterul adecvat al ajutorului
	Efectul stimulativ al ajutorului
	Proporționalitate
	evitarea efectelor negative nedorite asupra concurenței și a schimburilor comerciale dintre statele membre

	4.2.2.5 Ajutoare pentru adaptare tehnică și modernizare
	Contribuția la necesitățile de coordonare a transporturilor
	Necesitatea ajutorului
	Caracterul adecvat al ajutorului
	Efectul stimulativ al ajutorului
	Proporționalitate
	Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurenței și a schimburilor comerciale dintre statele membre




	5. Ajutoare care reprezintă compensarea anumitor obligații inerente noțiunii de serviciu public în sectorul transportului feroviar de marfă
	5.1 Dispoziții generale
	5.2 Serviciul autentic de interes economic general
	5.3 Necesitatea unui act de atribuire care să precizeze obligațiile de serviciu public și metodele de calculare a compensației
	5.4 Durata perioadei de valabilitate a actului de atribuire
	5.5  Conformitatea cu Directiva privind spațiul feroviar unic european și cu Directiva privind transparența
	5.6 Respectarea normelor UE privind achizițiile publice
	5.7 Absența discriminării
	5.8 Valoarea compensației
	5.9 Cerințe suplimentare care ar putea fi necesare pentru a se asigura că ajutoarele nu aduc atingere intereselor generale ale UE
	5.10 Transparența
	5.11 Condițiile și obligațiile atașate la deciziile Comisiei

	6. Fluxurile financiare ale întreprinderilor feroviare integrate vertical
	7. Planul de evaluare ex post
	8. Raportare și monitorizare
	9. Aplicabilitatea
	10. Revizuire
	Anexa I
	Anexa II

