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1. INTRODUCERE
1.1. Context general: sectorul feroviar

1. Caile ferate dispun de avantaje unice, deoarece reprezinta un mod de transport
sigur si nepoluant. De aceea, transportul feroviar poate aduce o contributie majora la
dezvoltarea transportului durabil in Europa.

2. Cartea alba ,Politica europeana in domeniul transporturilor pana in 2010: momentul
luarii deciziilor” (1) si examinarea sa la jumatatea perioadei (2) subliniaza necesitatea
unui sector feroviar dinamic in vederea constituirii unui sistem de transport de marfa
si calatori performant, sigur si curat, care sa contribuie la realizarea unei piete
europene unice durabile si prospere. Congestiile rutiere cu care se confrunta orasele
si anumite zone din Comunitatea Europeana, necesitatea de a aborda provocarile
Iegate de schimbarile climatice, precum si cresterea pretului hidrocarburilor
demonstreazé ca este necesar s& se stimuleze dezvoltarea transportului feroviar. in
aceasta privinta, trebuie amintit faptul ca obiectivele ecologice stabilite prin tratat
trebuie urmarite si de politica comuna in domeniul transporturilor (3).

3. Cu toate acestea, in Europa sectorul transportului feroviar nu este foarte atractiv.
Din anii '60 si pana la sfarsitul secolului al XX-lea, acesta a cunoscut un declin
continuu. Atat traficul feroviar de marfa, cat si cel de calatori au scazut in termeni
relativi fatéd de alte moduri de transport. Transportul feroviar de marfa chiar a scazut
in termeni absoluti: volumul de marfuri transportat pe calea ferata era mai mare in
1970 decéat in 2000. Intr-adevar, intreprinderile feroviare traditionale nu erau in masura
sa ofere fiabilitatea si respectarea termenelor cerute de clienti, ceea ce a dus la o
migrare a traficului de la calea ferata spre alte tipuri de transport, in special spre cel
rutier (4). Daca, in schimb, transportul feroviar de calatori a continuat sa creasca in
termeni absoluti, aceasta crestere pare totusi foarte limitata in comparatie cu cresterile
inregistrate de transportul rutier si de cel aerian (5).

4. Chiar daca aceasta tendinta pare sa se fi inversat recent (6), drumul care trebuie
parcurs pentru ca transportul feroviar sa devina solid si competitiv este inca lung.
Existéa inca dificultati, Tn special in sectorul transportului feroviar de marfa, care
necesita actiuni din partea autoritatilor publice (7).

5. Declinul relativ al sectorului feroviar european se datoreaza in mare parte
organizarii ofertei de transport de-a lungul timpului, in principal pe baza unor orientari
nationale si monopoliste.
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6. In primul rand, in absenta concurentei pe retelele nationale, intreprinderile feroviare
nu au fost stimulate sa isi diminueze costurile de exploatare si sa dezvolte noi servicii.
Activitatile acestora nu au adus venituri suficiente pentru a acoperi totalitatea costurilor
si a investitiilor necesare. In anumite cazuri, investitiile necesare nu au fost realizate.
Alteori, statele membre au fortat intreprinderile feroviare nationale sa le efectueze,
desi acestea nu erau in masura sa le finanteze suficient din resurse proprii.

Ca urmare, a rezultat un grad semnificativ de Tndatorare a acestor intreprinderi
indatorare care a avut, la randul sau, un impact negativ asupra dezvoltarii acestora.

(1) COM(2001) 370, 12.9.2001, p. 18.

(2) Comunicarea Comisiei ,Pentru o Europa in miscare—Mobilitate durabila pentru continentul nostru
—Evaluare intermediara a Cartii albe privind transporturile”, [COM(2006) 314, 22.6.2006, p. 21].

(3) Articolul 2 din tratat prevede ca una dintre principalele misiuni ale Comunitatii este aceea de a
promova ,,0 crestere durabild si neinflationista, respectand mediul inconjurator”. Aceste dispozitii sunt
completate de obiectivele specifice stabilite la articolul 174, care prevede ca politica comunitara in
domeniul mediului contribuie Tn special la conservarea, protectia si imbunatatirea calitatii mediului.
Articolul 6 din ratat prevede: ,Cerintele de protectie a mediului trebuie integrate in definirea si punerea
in aplicare a politicilor si actiunilor Comunitatii prevazute la articolul 3, in special pentru promovarea
dezvoltarii durabile”.

(4) Tntre 1995 si 2005, transportul feroviar de marfa (exprimat in tone-km) a crescut in medie cu 0,9 %
pe an, fata de cresterea medie anuala de 3,3 % inregistrata pentru transportul rutier in aceeasi perioada
(sursa: Eurostat).

(5) Intre 1995 si 2004, transportul feroviar de calatori (exprimat in calatori-km) a crescut in medie cu
0,9 % pe an, fatd de cresterea medie anuala de 1,8 % inregistratd pentru vehiculele particulare in
aceeasi perioada (sursa: Eurostat).

(6) Incepand cu 2002, in special in tarile care si-au deschis pietele concurentei. in 2006 s-a inregistrat
o crestere anuala de 3,7 % a transportului feroviar de marfa si o crestere de 3 % a transportului feroviar
de calatori. Aceasta ameliorare ar trebui sa se confirme in 2007.

(7) Comunicarea Comisiei ,Catre o retea feroviara cu prioritate pentru transportul de marfa” [SEC(2007)
1322, SEC(2007) 1324 si SEC(2007) 1325, 18.10.2007].

7. In al doilea rand, dezvoltarea transportului feroviar in Europa a fost limitatd din
cauza lipsei de standardizare si de interoperabilitate a retelelor, in timp ce
transportatorii rutieri si aerieni dezvoltasera o gama de servicii internationale.
Comunitatea Europeana a mostenit un mozaic de retele feroviare nationale
caracterizate prin ecartamente diferite si sisteme de semnalizare si de siguranta
incompatibile, care nu permit intreprinderilor feroviare sa profite de economiile de
scara care ar rezulta din conceperea de infrastructura si material rulant pentru o unica
piata de mari dimensiuni si nu pentru 27 (1) de piete nationale.

8. Comunitatea Europeana duce o politica ce are ca obiectiv redinamizarea sectorului
feroviar pe trei axe principale:

(a) prin introducerea progresiva a unor conditii care sa permitéd dezvoltarea
concurentei pe pietele serviciilor de transport feroviar;

(b) prin incurajarea standardizarii si a armonizarii tehnice a retelelor feroviare
europene, cu obiectivul de a realiza o interoperabilitate deplina la nivel european;

(c) prin acordarea de sprijin financiar la nivel comunitar (in cadrul programului
TEN-T si al fondurilor structurale).

9. Comunitatea Europeana a deschis astfel treptat pietele de transport feroviar spre
concurenta. Un prim pachet vizand liberalizarea a fost adoptat in 2001 si cuprinde
Directiva 2001/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2001
de modificare a Directivei 91/440/CEE a Consiliului privind dezvoltarea retelei
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feroviare comunitare (2), Directiva 2001/13/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 26 februarie 2001 de modificare a Directivei 95/18/CE a Consiliului
privind autorizarea Tintreprinderilor feroviare (3) si Directiva 2001/14/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2001 privind alocarea
capacitatilor de infrastructura feroviara, tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare si
certificarea in materie de siguranta (4).

Acest pachet a fost urmat de un al doilea pachet in 2004 care cuprinde ca principale
instrumente Regulamentul (CE) nr. 881/2004 al Parlamentului European si al
Consiliului din 29 aprilie 2004 privind Tnfiintarea unei Agentii Europene a Cailor Ferate
(5), Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004
privind siguranta cailor ferate comunitare si de modificare a Directivei 95/18/CE a
Consiliului privind acordarea de licente intreprinderilor feroviare si a Directivei
2001/14/CE privind repartizarea capacitatilor de infrastructura feroviara si perceperea
de tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare si certificarea sigurantei (6), Directiva
2004/50/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004 de
modificare a Directivei 96/48/CE a Consiliului privind interoperabilitatea sistemului
feroviar transeuropean de mare viteza si a Directivei 2001/16/CE a Parlamentului
European si a Consiliului privind interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean
conventional (7) si 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 (8).

in sfarsit, un al treilea pachet a fost adoptat in 2007 cuprinzand Regulamentul (CE)
nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007
privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a
Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si (CEE) nr. 1107/70 (9), Regulamentul (CE) nr.
1371/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind
drepturile si obligatiile calatorilor din transportul feroviar (10), 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 infrastructura feroviara si
tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare (11) si Directiva 2007/59/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 23 octombrie 2007 privind certificarea mecanicilor de
locomotiva care conduc locomotive si trenuri in sistemul feroviar comunitar (12).

In consecinta, piata transportului feroviar de marfa a fost deschisa concurentei la 15
martie 2003 pe reteaua transeuropeana de transport feroviar de marfa, apoi la 1
ianuarie 2006 pentru transportul feroviar de marfa international si, in sfarsit, la 1
ianuarie 2007 pentru cabotajul feroviar.

Al treilea pachet feroviar stabileste data de 1 ianuarie 2010 pentru deschiderea spre
concurenta a transportului international de calatori. Anumite state membre, precum
Regatul Unit, Germania, Tarile de Jos si ltalia si-au deschis deja (partial) pietele
interne de transport de calatori.

(1) Malta si Cipru nu detin retele de transport feroviar.

(2) JO L 75, 15.3.2001, p. 1.

(3) JO L 75, 15.3.2001, p. 26.

(4) JO L 75, 15.3.2001, p. 29. Directiva modificata ultima data prin Directiva 2007/58/CE (JO L 315,
3.12.2007, p. 44).

(5) JO L 164, 30.4.2004, p. 1.

(6) JO L 164, 30.4.2004, p. 44.

(7) JO L 164, 30.4.2004, p. 114.

(8) JO L 164, 30.4.2004, p. 164.

(9) JO L 315, 3.12.2007, p. 1.




(10) JO L 315, 3.12.2007, p. 14.
(11) JO L 315, 3.12.2007, p. 44.
(12) JO L 315, 3.12.2007, p. 51.

10. Directiva 91/440/CEE a Consiliului din 29 iulie 1991 privind dezvoltarea cailor
ferate comunitare (1) a creat un nou cadru institutional si organizational pentru
operatorii din sectorul feroviar, care implica:

(a) separarea intreprinderilor feroviare (2) de administratorii de infrastructura
(3) In ceea ce priveste contabilitatea si organizarea;

(b) independenta administrativa a intreprinderilor feroviare;

(c) gestionarea intreprinderilor feroviare conform principiilor care se aplica
societatilor comerciale;

(d) echilibrul financiar al intreprinderilor feroviare, conform unui plan de afaceri
solid;

(e) compatibilitatea masurilor financiare ale statelor membre cu normele privind
ajutoarele de stat (4).

11. In paralel cu acest proces de liberalizare, Comisia s-a angajat, la un al doilea nivel,
sa favorizeze interoperabilitatea retelelor feroviare europene. Acest demers a fost
insotit de initiative comunitare avand ca scop sporirea sigurantei transportului feroviar

(5).

12. Al treilea nivel de interventie publica in favoarea sectorului feroviar consta in
sprijinul financiar.

Comisia considera ca acest sprijin se justifica in anumite situatii avand in vedere
costurile semnificative de adaptare din sectorul feroviar.

13. In plus, Comisia noteaza faptul ca influxurile de fonduri publice in sectorul
transporturilor feroviare au fost intotdeauna insemnate. Din 2004, toate statele Uniunii
Europene (UE-25) au alocat in total, luate impreuna, aproximativ 17 miliarde EUR
pentru constructia si intretinerea infrastructurilor feroviare (6). In ceea ce priveste
compensatiile pentru prestarea de servicii de transport de calatori nerentabile, statele
membre aloca anual 15 miliarde EUR intreprinderilor feroviare (6).

14. Acordarea de ajutoare de stat sectorului feroviar poate fi autorizata in cazul in care
astfel se contribuie la realizarea unei piete europene integrate, deschise concurentei
siinteroperabile, precum si la realizarea obiectivelor comunitare de mobilitate durabila.
In acest context, Comisia trebuie sa se asigure ca sprijinul financiar acordat de
autoritatile publice nu va duce la denaturari ale concurentei contrare interesului
comun.

In anumite situatii, Comisia va putea solicita angajamente din partea statelor membre
privind respectarea obiectivelor comunitare, ca masuri insotitoare ale acordarii de
ajutoare.

1.2. Obiectiv i domeniu de aplicare a prezentelor linii directoare

15. Obiectivul prezentelor linii directoare este acela de a oferi indrumari referitoare la
compatibilitatea cu tratatul a ajutoarelor de stat acordate intreprinderilor feroviare, asa
cum sunt acestea definite de Directiva 91/440/CEE si in contextul prezentat mai sus.
Aceste linii directoare se aplica, de asemenea, si intreprinderilor de transport urban,
suburban sau regional de calatori, in ce priveste capitolul 3 si se bazeaza in special
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pe principiile stabilite de legislatorul comunitar in cele trei pachete feroviare succesive.
Scopul lor este de a imbunatati transparenta finantarilor publice si a certitudinii juridice
cu privire la dispozitiile tratatului in contextul deschiderii pietelor. Aceste linii directoare
nu privesc finantarile publice pentru gestionarii de infrastructura.

(2) Articolul 3 din Directiva 91/440/CEE defineste intreprinderea feroviara ca fiind: ,orice intreprindere
privatd sau publica autorizatéd in conformitate cu legislatia comunitara aplicabild, a carei activitate
principald consta in furnizarea serviciilor pentru transportul feroviar de marfuri si/sau calatori, cu
obligativitatea ca intreprinderea sa asigure tractiunea; acest termen include si intreprinderile care
asigura doar tractiunea”.

(3) Articolul 3 din Directiva 91/440/CEE defineste administratorul infrastructurii ca fiind: ,orice organism
sau intreprindere responsabild, in special, de realizarea si intretinerea infrastructurii feroviare. Aceasta
poate include, de asemenea, administrarea sistemelor de control si de siguranta ale infrastructurii.
Functiile administratorului infrastructurii in legatura cu o retea sau o parte a unei retele pot fi atribuite
unor organisme sau intreprinderi diferite”.

(4) Articolul 9 alineatul (3) din Directiva 91/440/CEE: ,Ajutorul oferit de statele membre pentru anularea
datoriilor mentionate Th prezentul articol se acorda in conformitate cu articolele 73, 87 si 88 din Tratatul
CE”".

(5) Si anume Directiva 2004/49/CE.

(6) Sursa: Comisia Europeana, pe baza datelor comunicate anual de statele membre. Aceste sume ar
putea fi chiar mai mari, tindnd cont de faptul ca nu au fost comunicate toate situatiile de sprijin financiar
si, in special, cofinantarile din cadrul fondurilor structurale sau de coeziune.

16. Articolul 87 alineatul (1) din tratat prevede ca sunt, in principiu, incompatibile cu
piata comuna ajutoarele de stat care ameninta sa denatureze concurenta prin
favorizarea anumitor intreprinderi sau sectoare de productie, in masura in care
afecteaza schimburile comerciale dintre statele membre. Cu toate acestea, astfel de
ajutoare de stat pot fi justificate in anumite situatii, in interesul comun al Comunitatii.
Unele dintre aceste situatii sunt mentionate la articolul 87 alineatul (3) din Tratatul CE
si se aplica sectorului transporturilor, precum si altor sectoare economice.

17. In plus, articolul 73 din tratat prevede ca sunt compatibile cu piata comuna
,<ajutoarele care raspund necesitatilor de coordonare a transporturilor sau care
constituie compensarea anumitor obligatii inerente notiunii de serviciu public”. Acest
articol constituie o lex specialis in economia generala a tratatului. Pe baza acestui
articol, legislatorul comunitar a adoptat doua texte specifice sectorului transporturilor:
Regulamentele (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 (1) si (CEE) nr.
1107/70 al Consiliului din 4 iunie 1970 privind acordarea ajutoarelor de stat pentru
transportul feroviar, rutier si pe cai navigabile interioare (2). De asemenea,
Regulamentul (CEE) nr. 1192/69 al Consiliului din 26 iunie 1969 privind
standardizarea conturilor intreprinderilor feroviare (3) prevede posibilitatea acordarii
anumitor compensatii de catre statele membre intreprinderilor feroviare.

18. Articolul 3 din Regulamentul (CEE) nr. 1107/70 prevede ca statele membre nu
adopta masuri de coordonare si nici nu impun obligatii inerente conceptului de serviciu
public care sa presupuna acordarea de ajutoare in temeiul articolului 73 din tratat,
decat in cazurile si conditile prevazute de regulamentul in cauza, fara a se aduce
totusi atingere Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si (CEE) nr. 1192/69. Conform
jurisprudentei ,Altmark” a Curtii de Justitie a Comunitatilor Europene (4), ajutoarele de




stat care nu pot fi autorizate in temeiul Regulamentelor (CEE) nr. 1107/70, (CEE) nr.
1191/69 sau (CEE) nr. 1192/69 nu pot fi declarate compatibile cu piata comuna in
temeiul articolului 73 din tratat (5). In plus, trebuie mentionat faptul ca acele
compensatii pentru obligatia de serviciu public care nu respecta dispozitiile articolului
73 din tratat nu pot fi declarate compatibile cu piata comuna in temeiul articolului 86
alineatul (2) sau al oricaror alte dispozitii din tratat (6).

19. Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 (,regulamentul OSP”) care a intrat in vigoare la
3 decembrie 2009 abrogand Regulamentele (CEE) nr. 1191/69 si (CEE) nr. 1107/70
a stabilit un nou cadru juridic. In consecinta, aspectele privitoare la compensatiile
pentru obligatia de serviciu public nu intra sub incidenta prezentelor linii directoare.

20. Dupa intrarea in vigoare a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, articolul 73 din
tratat va putea fi aplicat direct ca temei juridic pentru stabilirea compatibilitatii
ajutoarelor care nu intra sub incidenta regulamentului OSP, si anume ajutoarele pentru
coordonarea transportului de marfa. Din acel moment, este oportun sa se elaboreze
o interpretare generald pentru evaluarea compatibilitatii ajutoarelor in sensul
coordonarii cu articolul 73 din tratat. Prezentele linii directoare au in special ca obiectiv
stabilirea criteriilor pentru aceasta evaluare, ca si a pragurilor de intensitate. Totusi,
tinand cont de redactarea articolului 73, Comisia trebuie sa lase totusi statelor membre
posibilitatea de a demonstra, daca e cazul, necesitatea si proportionalitatea masurilor
care depasesc pragurile stabilite.

21. Prezentele linii directoare se refera la aplicarea articolelor 73 si 87 din tratat si la
punerea in aplicare a acestora in cazul finantarilor publice destinate intreprinderilor
feroviare in sensul Directivei 91/440/CEE. Sunt abordate urmatoarele aspecte:

- ajutorul public acordat intreprinderilor feroviare prin finantarea infrastructurilor
(capitolul 2),

- ajutoarele pentru achizitionarea si reinnoirea materialului rulant (capitolul 3),

- anularea datoriilor de catre statele care doresc reorganizarea financiara a
intreprinderilor feroviare (capitolul 4),

- ajutoarele pentru restructurarea intreprinderilor feroviare (capitolul 5),

- ajutoarele pentru necesitatile de coordonare a transporturilor (capitolul 6) si

- garantiile acordate de stat intreprinderilor feroviare (capitolul 7).

in schimb, prezentele linii directoare nu se referd la normele de aplicare a
regulamentului OSP, pentru care Comisia nu a obtinut inca o practica decizionala (1).

(1) JO L 156, 28.6.1969, p. 1. Regulament modificat prin Regulamentul (CEE) nr. 1893/91 (JO L 169,
29.6.1991, p. 1).

(2) JO L 130, 15.6.1970, p. 1.

(3) JO L 156, 28.6.1969, p. 8. Regulament modificat ultima data prin Regulamentul (CE) nr. 1791/2006
(JO L 363,

20.12.20086, p. 1).

(4) Hotararea Curtii de Justitie din 24 iulie 2003, cauza C-280/00. Altmark Trans GmbH si
Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (,Altmark”), Rec. 2003, p. |-
T7747.

(5) Hotararea Altmark, citata anterior, punctul 107.

(6) A se vedea Decizia Comisiei din 28 noiembrie 2005 privind aplicarea articolului 86 alineatul (2) din
Tratatul CE la ajutorul de stat, sub forma compensatiei pentru obligatia de serviciu public, acordat
anumitor intreprinderi carora le-a fost incredintata prestarea unui serviciu de interes economic general,
(JO L 312, 29.11.2005, p. 67, punctul 17).




2. AJUTORUL PUBLIC ACORDAT INTREPRINDERILOR FEROVIARE
PRIN FINANTAREA INFRASTRUCTURILOR FEROVIARE

22. Infrastructurile feroviare sunt de o importanta majora pentru dezvoltarea sectorului
feroviar european.

Este nevoie de investitii considerabile in aceste infrastructuri, indiferent daca sunt
pentru interoperabilitate, pentru siguranta sau pentru dezvoltarea cailor ferate de mare
viteza (2).

23. Prezentele linii directoare se adreseaza doar intreprinderilor feroviare. Prin
urmare, acestea nu au ca obiectiv stabilirea, in conformitate cu regulile in materie de
ajutoare de stat, a regimului juridic aplicabil finantarii publice a infrastructurilor.
Prezentul capitol se ocupa numai de efectele finantarii publice a infrastructurilor
asupra intreprinderilor feroviare.

24. Finantarea publica pentru dezvoltarea infrastructurilor poate intr-adevar sa aduca
indirect un avantaj intreprinderilor feroviare si sa constituie astfel un ajutor de stat.
Conform jurisprudentei Curtii de Justitie, este necesar sa se verifice daca masura in
favoarea infrastructurilor are ca efect economic reducerea taxelor care afecteaza in
mod normal bugetul intreprinderilor feroviare (3). Pentru a se realiza acest lucru, ar
trebui sa se acorde intreprinderilor respective un avantaj selectiv care sa decurga din
finantarea infrastructurilor in cauza (4).

25. Cand utilizarea infrastructurii este deschisa tuturor utilizatorilor potentiali in mod
egal si nediscriminatoriu, iar accesul la aceasta infrastructura este facturat in
conformitate cu legislatia comunitara (Directiva 2001/14/CE), Comisia considera
normal ca finantarea publica a infrastructurilor sa nu fie considerata ajutor de
stat in favoarea intreprinderilor feroviare (5).

26. Comisia reaminteste deasemenea ca, atunci cand finantarea publica a
infrastructurilor feroviare constituie ajutor de stat pentru una sau mai multe
intreprinderi feroviare, aceasta poate fi autorizata, de exemplu, in temeiul articolului
73 din tratat, daca aceasta infrastructura raspunde nevoilor privind coordonarea
transporturilor.

3. AJUTOARE PENTRU ACHIZITIONAREA $I
REINNOIREA MATERIALULUI RULANT

3.1. Obiectiv

27. Parcul de locomotive si vagoane utilizate pentru transportul de calatori este
invechit si, n unele cazuri, uzat, in special in noile state membre.

In 2005, 70 % din locomotivele (diesel si electrice) si 65 % din vagoanele din UE-25
erau mai vechi de 20 de ani (6). Daca se iau in considerare doar statele membre care
au aderat la Uniunea Europeana in 2004, in 2005 82 % din locomotive si 62 % din
vagoane erau mai vechi de 20 de ani (1). Conform informatiilor de care dispune,
Comisia estimeaza ca aproximativ 1 % din acest parc se reinnoieste anual.




(1) Acestea nu se refera nici la aplicarea Regulamentului (CEE) nr. 1192/69.

(2) Comunicarea Comisiei ,Pentru o Europa in miscare — Mobilitate durabila pentru continentul nostru
— Examinare intermediara a Cartii albe privind transporturile”.

(3) Hotararea Curtii de Justitie din 13 iunie 2002, in cauza C-382/99, Tarile de Jos/Comisia, Rec. 2002,
p. 1-5163.

(4) Hotararea Curtii de Justitie din 19 septembrie 2000, in cauza C-156/98, Germania/Comisia, Rec.
2000, p. 1-6857.

(5) Decizia Comisiei din 7 iunie 2006, N 478/04, Irflanda — Garantia statului pentru imprumuturile
contractate de Coras lompair Eirann (CIE) pentru investitii de infrastructura, (JO C 209, 31.8.2006, p.
8); Decizia din 8 martie 2006, N 284/05, Irlanda — Regional Broadband Programme (Program regional
privind banda larga), (JO C 207, 30.8.2006, p. 3), punctul 34; si urmatoarele decizii ale Comisiei: Decizia
2003/227/CE din 2 august 2002, privind parcul Terra Mitica (Benidorm, Alicante) pus Tn aplicare de
Spania, (JO L 91, 8.4.2003, p. 23), punctul 64; decizia din 20 aprilie 2005, N 355/04, — Belgia —
Parteneriat public privat pentru construirea unui tunel pe Krijgsbaan in Deurne, pentru valorificarea
terenurilor industriale si pentru exploatarea aeroportului din Anvers, (JO C 176 du 16.7.2005, p. 11),
punctul 34; decizia din 11 decembrie 2001, N 550/01, Belgia, Parteneriat public privat pentru construirea
de instalatii de incarcare si decarcare, (JO C 24, 26.1.2002, p. 2), punctul 24; decizia din 20 decembrie
2001, N 649/01, United Kingdom, Freight Facilities Grant, (JO C 45, 19.2.2002, p. 2), punctul 45; decizia
din 17 iulie 2002, N 356/02 Regatul Unit, Network Rail, (JO C 232, 28.9.2002, p. 2), punctul 70; N
511/95 Jaguar Cars Ltd. A se vedea de asemenea, Liniile directoare ale Comisiei privind aplicarea
articolelor 92 si 93 din Tratatul CE si a articolului 61 din acordul SEE ajutoarelor de stat din sectorul
aviatiei,

(JO C 350, 10.12.1994, p. 5), punctul 12; Cartea alba: tarifele de utilizare a infrastructurilor [COM(1998)
466 final, punctul 43]; Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European si Consiliu ,,Tmbunététirea
calitatii serviciilor in porturile maritime: un element determinant al sistemelor de transport din Europa”,
[COM(2001) 35 final, p. 11].

(6) Sursa: UIC Rolling stock fleet in EU25 + Norway (2005).

28. Aceasta evolutie reflectd, bineinteles, dificultatile sectorului feroviar in general,
care diminueaza stimulentele si capacitatea intreprinderilor feroviare de a investi intr-
un efort de modernizare si/sau reinnoire a materialului rulant. Or, astfel de investitii
sunt indispensabile pentru mentinerea competitivitatii transportului feroviar fata de alte
moduri de transport mai poluante sau care presupun mai multe costuri externe. De
asemenea, astfel de investitii sunt necesare pentru a limita impactul transportului
feroviar asupra mediului, in special prin reducerea poluarii fonice pe care o provoaca
si prin sporirea gradului de sigurantd al acestuia. in sfarsit, imbunatatirea
interoperabilitatii intre retelele nationale implicd adaptari ale materialului rulant
existent, pentru a se putea mentine coerenta sistemului.

29. Avand in vedere cele de mai sus, concluzia este ca ajutoarele pentru
achizitionarea si reinnoirea materialului rulant pot, in anumite conditii, sa contribuie la
atingerea mai multor tipuri de obiective de interes comun si pot fi, asadar, considerate
compatibile cu piata comuna.

30. Prezentul capitol are ca scop stabilirea conditiilor in care Comisia efectueaza o
astfel de analiza de compatibilitate.

3.2. Compatibilitate

31. Analiza de compatibilitate trebuie realizata in functie de obiectivul de interes
comun, la care contribuie ajutorul.




32. Comisia considera ca, in principiu, nevoile de modernizare a materialului rulant
pot fi suficient luate Tn considerare, fie pentru aplicarea normelor generale aplicabile
ajutoarelor de stat, fie pentru aplicarea articolului 73 din tratat, daca aceste ajutoare
reprezinta ajutoare pentru coordonarea transporturilor (a se vedea capitolul 6).

33. Prin urmare, la analizarea compatibilitatii ajutoarelor pentru materialul rulant,
Comisia aplica in general criteriile definite pentru fiecare dintre urmatoarele categorii
de ajutor Tn prezentele linii directoare sau in orice alt document pertinent:

(a) ajutoare pentru coordonarea transporturilor (2);

(b) ajutoare pentru restructurarea intreprinderilor feroviare (3);

(c) ajutoare pentru intreprinderile mici si mijlocii (4);

(d) ajutoare pentru protectia mediului (5);

(e) ajutoare pentru compensarea costurilor referitoare la obligatia de serviciu
public si in cadrul contractelor de serviciu public (6);

(f) ajutoare cu finalitate regionala (7).

34. In cazul ajutoarelor regionale pentru investitii initiale, liniile directoare privind
ajutoarele cu finalitate regionala prevad ca, ,in sectorul transporturilor, cheltuielile de
achizitie de echipamente de transport (active mobile) nu pot beneficia de ajutoare
pentru investitia initiala” [punctul (50) nota de subsol 48].

Comisia considera ca trebuie sa existe o derogare de la aceasta regula in ceea ce
priveste transportul feroviar de calatori. Aceasta se datoreaza caracteristicilor
specifice ale acestui mod de transport, in special faptului ca materialul rulant din acest
sector poate fi alocat permanent unor linii sau unor servicii specifice. Astfel, in anumite
conditii definite mai jos, costurile de achizitionare a materialului rulant in sectorul
transportului feroviar de calatori (sau n sectoarele altor moduri de transport, precum
trenul usor, metroul sau tramvaiul) sunt considerate ca fiind cheltuieli admisibile in
sensul liniilor directoare in cauza (1). In schimb, costurile de achizitie ale
materialului rulant pentru uzul exclusiv al transportului feroviar de marfa nu
sunt admisibile.

(1) Sursa: CER (2005).

(2) A se vedea capitolul 6.

(3) Liniile directoare comunitare privind ajutoarele de stat pentru salvarea si restructurarea
intreprinderilor aflate in dificultate, (JO C 244, 1.10.2004, p. 2) si capitolul 5.

(4) Regulamentul (CE) nr. 70/2001 al Comisiei din 12 ianuarie 2001 privind aplicarea articolelor 87 si
88 din Tratatul CE ajutorului de stat pentru intreprinderile mici si mijlocii, (JO L 10, 13.1.2001, p. 33).
Regulament modificat ultima data prin Regulamentul (CE) nr. 1976/2006 (JO L 368, 23.12.2006, p. 85).
(5) Liniile directoare generale privind ajutorul de stat pentru protectia mediului, (JO C 82, 1.4.2008, p.
1).

(6) Regulamentul (CEE) nr. 1191/69; Regulament ,OSP” la care trebuie in special reamintit articolul 3
alineatul (1): ,in cazul in care o autoritate competenta decide s& acorde unui operator la alegerea sa
un drept exclusiv si/sau o0 compensare, indiferent

de natura sa, in contrapartida la realizarea obligatiei de serviciu public, poate face acest lucru numai in
cadrul unui contract de serviciu public”.

(7) Linii directoare privind ajutoarele de stat cu finalitate regionala pentru perioada 2007-2013, (JO C
54, 4.3.2006, p. 13), punctul 8.

35. Tinand cont de situatia descrisa la punctele (28)-(29), aceasta derogare se aplica
oricarui tip de investitie Tn materialul rulant, initiald sau de inlocuire, din momentul in
care materialul este afectat unor linii care deservesc ih mod regulat o regiune care
poate beneficia de ajutoare in temeiul articolului 87 alineatul (3) litera (a) din tratat, o




regiune ultraperiferica sau o regiune cu densitate mica a populatiei, in sensul punctelor
(80) si (81) ale liniilor directoare privind ajutoarele in scop regional (2). In celelalte
regiuni, derogarea se aplicd numai pentru ajutoarele pentru investitia initiala. in cazul
ajutoarelor pentru investitie si inlocuire, derogarea se aplica numai daca ansamblul
materialului rulant modernizat ca urmare a ajutorului este mai vechi de 15 ani.

36. Pentru a impiedica distorsiunile concurentei care ar contraveni interesului comun,
Comisia considera totusi ca aceasta derogare trebuie supusa unui numar de patru
conditii, care trebuie indeplinite cumulativ:

(a) materialul rulant in cauza trebuie afectat exclusiv serviciilor de transport
urban, suburban sau regional de calatori intr-o regiune specifica sau pentru o linie
specifica deservind mai multe regiuni; in acest scop, in sensul prezentelor orientari,
se intelege prin ,servicii de transport urbane si suburbane” serviciile de transport care
raspund necesitatilor unui centru urban sau ale unei aglomeratii urbane, precum si
necesitatilor de transport dintre acest centru sau aceasta aglomeratie si periferiile sale,
iar prin ,servicii de transport regionale”, serviciile de transport care raspund
necesitatilor de transport ale unei regiuni sau a mai multor regiuni. Serviciile de
transport care deservesc mai multe regiuni, intr-unul sau mai multe state membre, pot
astfel intra sub incidenta domeniului de aplicare al prezentului punct, in cazul in care
impactul asupra dezvoltarii regionale a regiunilor deservite poate fi demonstrat, in
special prin regularitatea serviciului. In acest caz, Comisia se asigura ca ajutorul nu
compromite deschiderea efectiva a pietei de transport international de calatori si a
cabotajului in urma intrarii in vigoare a celui de-al treilea pachet feroviar;

(b) materialul rulant in cauza trebuie sa ramana afectat exclusiv regiunii
specifice sau liniei specifice care traverseaza mai multe regiuni pentru care a
beneficiat de ajutoare in timpul a cel putin zece ani;

(c) materialul rulant de Tinlocuire trebuie sa corespunda normelor de
interoperabilitate, de siguranta si de mediu (3) aplicabile retelei in cauza;

(d) statul membru trebuie sa demonstreze ca proiectul contribuie la o strategie
de dezvoltare regionala coerenta.

37. Comisia vegheaza la evitarea distorsiunilor de concurenta induse, tinand in special
seama de veniturile suplimentare pe care materialul rulant nlocuit la linia in cauza le-
ar putea aduce intreprinderii beneficiare a ajutorului, de exemplu prin vanzarea catre
terti sau prin utilizarea pe alte piete. In acest scop, Comisia va putea subordona
acordarea ajutorului obligatiei intreprinderii beneficiare de a vinde in conditii
comerciale normale tot sau o parte din materialul rulant pe care nu il mai utilizeaza,
pentru a permite ca acesta sa continue sa fie utilizat de catre alti operatori; in acest
caz, veniturile din vanzarea materialului rulant vechi vor fi deduse din cheltuielile
admisibile.

(1) Comisia noteaza faptul ca, in functie de circumstantele specifice fiecarui

caz, acest rationament se poate aplica mutatis mutandis vehiculelor utilizate in
transportul public rutier de calatori, atunci cand acestea respecta ultimele norme
comunitare aplicabile vehiculelor noi. Daca este cazul, in vederea asigurarii unui
tratament egal, Comisia va aplica in astfel de situatii metoda descrisa aici pentru
materialul rulant feroviar.
Comisia incurajeaza statele membre, in cazul in care acorda acest tip de ajutoare, sa
sprijine tehnologiile cel mai putin poluante si va studia in ce masura este oportun un
sprijin financiar specific, care sa conduca la intensitati mai ridicate ale ajutoarelor in
favoarea acestor tehnologii.
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(2) Regiunile cele mai putin populate reprezintd regiuni de nivel NUTS Il sau
fac parte din acestea cu o densitate a populatiei de cel mult 8 locuitori/km2 si care se
intind pana la regiunile continue si adiacente mai mici care indeplinesc acelasi criteriu
de densitate a populatiei.

(3) Ajutoarele pentru achizitia de noi vehicule de transport care depasesc
normele comunitare sau care cresc nivelul protectiei mediului in absenta normelor
comunitare sunt posibile in cadrul liniilor directoare privind ajutoarele de stat pentru
protectia mediului.

38. La nivel general, Comisia va veghea asupra faptului ca ajutorul sa nu fie utilizat
abuziv. Se aplica si celelalte conditii prevazute in liniile directoare privind ajutoarele
cu finalitate regionala, in special cele referitoare la plafoanele de intensitate, la hartile
ajutoarelor cu finalitate regionala si la regulile de cumul. Comisia remarca faptul ca
linille specifice respective pot, in unele cazuri, traversa regiuni carora li se aplica
plafoane de intensitate diferite, in conformitate cu harta ajutoarelor cu finalitate
regionald. Tn acest caz, Comisia va aplica rata de intensitate cea mai mare
corespunzatoare regiunilor deservite in mod regulat de linia respectiva, in mod
proportional cu regularitatea acestui serviciu (1).

39. In ceea ce priveste proiectele de investitii pentru care cheltuielile admisibile
depasesc 50 milioane EUR, Comisia considera ca, din motive de specificitate a
sectorului de transport feroviar de calatori, trebuie derogate punctele (60) la (70) din
liniile directoare privind ajutoarele cu finalitate regionala.

Totusi, punctele (64) si (67) ale liniilor directoare raman aplicabile in cazul in care
proiectul de investitii priveste materialul rulant afectat unei linii specifice deservind mai
multe regiuni.

40. Daca intreprinderii beneficiare i s-a incredintat operarea de servicii de interes
economic general care impun cumpararea si/sau reinnoirea de material rulant si daca
intreprinderea primeste deja o compensatie in acest scop, aceasta compensatie
trebuie luata in calcul in cadrul valorii ajutorului regional care poate fi acordat acestei
intreprinderi, pentru a evita o supracompensare.

4. ANULAREA DATORIILOR
4.1. Obiectiv

41. Asa cum s-a mentionat la sectiunea 1.1, intreprinderile feroviare au cunoscut in
trecut o stare de dezechilibru intre veniturile si costurile lor, in special costurile de
investitie. Astfel s-a ajuns la o indatorare semnificativa, care reprezintd o povara
financiara foarte grea pentru intreprinderile feroviare si limiteaza capacitatea acestora
de a realiza investitile necesare, atat la nivelul infrastructurilor, cat si la nivelul
reinnoirii materialului rulant.

42. Directiva 91/440/CEE a luat in considerare aceasta situatie in mod explicit.
Aceasta Directiva mentioneaza, ca statele membre trebuie ,sa se asigure, in special,
ca intreprinderile de transport feroviar existente beneficiaza de o structura financiara
corespunzatoare” si prevede ca, in acest scop, ar putea fi necesara o ,reorganizare
financiara”. Articolul 9 din directiva prevede ca ,impreuna cu intreprinderile feroviare
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existente, aflate in proprietate publica sau sub control public, statele membre instituie
mecanismele adecvate care sa contribuie la reducerea indatorarii acestor intreprinderi
la un nivel care nu afecteazé o buna gestiune financiara si pentru a le imbunatati
situatia financiara”.

Alineatul (3) al aceluiasi articol mentioneaza acordarea de ajutoare de stat ,pentru a
anula datoriile mentionate in prezentul articol” si prevede faptul ca acordarea acestor
ajutoare se face in conformitate cu articolele 73, 87 si 88 din tratat.

43. La inceputul anilor '90, ca urmare a intrarii in vigoare a Directivei 91/440/CEE,
statele membre au redus considerabil datorile Tintreprinderilor feroviare.
Restructurarea datoriilor intreprinderilor feroviare s-a facut sub diferite forme:

(a) transferul integral sau partial al datoriilor catre organismul insarcinat cu
administrarea infrastructurii, permitandu-se astfel intreprinderii feroviare sa
functioneze pe o baza financiara mai sanatoasa.

Acest transfer a putut fi realizat odata cu separarea activitatilor de exploatare a
serviciilor de transport de administrarea infrastructurii;

(b) crearea de entitati separate pentru finantarea proiectelor de infrastructura
(de exemplu, liniile de mare viteza), care permit intreprinderilor feroviare sa usureze
povara financiara viitoare pe care ar fi reprezentat-o finantarea acestor noi
infrastructuri;

(c) restructurarea financiara a intreprinderilor feroviare, in special prin anularea
totala sau partiala a datoriilor.

(1) Tn cazul in care linia sau serviciul specific deserveste sistematic (si anume la
fiecare traseu) regiunea la care se aplica rata cea mai mare, aceasta rata va fi aplicata
totalului cheltuielilor admisibile. In cazul in care regiunea careia i se aplica rata cea
mai mare este deservita doar ocazional, aceasta rata se aplica doar in parte
cheltuielilor admisibile corespunzatoare deservirii acestei regiuni.

44. Aceste trei tipuri de actiuni au contribuit la imbunatatirea situatiei financiare a
intreprinderilor feroviare pe termen scurt. Gradul de indatorare s-a redus in ceea ce
priveste totalitatea pasivelor, precum si partea de rambursare a dobanzilor pentru
costurile de exploatare. in general, reducerea datoriei a permis intreprinderii feroviare
sa isi imbunatateasca situatia financiara prin diminuarea rambursarilor de capital si de
dobanzi. In plus, aceste reduceri au putut contribui la scdderea ratelor dobanzilor,
ceea ce are un impact substantial asupra finantarii serviciului datoriei.

45. Cu toate acestea, Comisia constata ca nivelul de indatorare ramane la cote
ingrijoratoare pentru numeroase intreprinderi feroviare. Mai multe dintre aceste
intreprinderi au un nivel de indatorare mai mare decéat nivelurile acceptabile pentru o
societate comerciala, inca nu se pot autofinanta si/sau nu pot sa fsi finanteze
necesitatile de investitii prin venituri provenite din activitatile de transport prezente si
viitoare. In plus, s-a constatat ca in statele membre care au aderat la Comunitate dupa
1 mai 2004 nivelul indatorarii societatilor din sector este considerabil mai mare decét
in restul Comunitatii.

46. Aceasta stare de fapt se reflecta in optiunea legislatorului comunitar de a nu
modifica dispozitiile citate anterior, odatd cu adoptarea Directivelor 2001/12/CE si
2004/51/CE si a dispozitiilor Directivei 91/440/CEE. Aceste dispozitii se Tnscriu astfel
n cadrul ansamblului format din pachetele feroviare succesive.
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47. Prezentul capitol vizeaza precizarea modalitatii prin care Comisia intentioneaza sa
aplice, in lumina acestei cerinte a legislatiei secundare, dispozitiile tratatului in materie
de ajutoare de stat in cazul mecanismelor de reducere a gradului de indatorare a
intreprinderilor feroviare.

4.2. Existenta unui ajutor de stat

48. Ca introducere, Comisia aminteste ca incompatibilitatea de principiu stabilita prin
articolul 87 alineatul (1) din tratat se aplica numai ajutoarelor care ,denatureaza sau
ameninta sa denatureze concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau
sectoare de productie” si doar ,in masura in care acestea afecteaza schimburile
comerciale dintre statele membre”. in temeiul unei jurisprudente constante, in cazul in
care un ajutor financiar acordat de stat intareste pozitia unei intreprinderi in raport cu
alte intreprinderi concurente in cadrul schimburilor de la nivel intracomunitar, acestea
din urma trebuie considerate ca fiind influentate de ajutorul in cauza (1).

49. Prin urmare, orice masura imputabila statului care duce la anularea totala sau
partiala a datoriilor, in mod special in favoarea uneia sau mai multor intreprinderi
feroviare si care utilizeaza resurse de stat intra sub incidenta articolului 87 alineatul
(1) din tratat, in masura in care intreprinderea in cauza activeaza pe pietele deschise
concurentei si anularea datoriilor ii intareste pozitia pe cel putin una dintre pietele
respective.

50. Comisia aminteste ca Directiva 2001/12/CE a deschis concurentei piata serviciilor
feroviare de marfa internationale pe intreaga retea transeuropeana de transport
feroviar de marfa, incepand cu 15 martie 2003. Prin urmare, Comisia considera ca, in
general, deschiderea pietei spre concurenta s-a realizat cel tarziu la 15 martie 20083.

4.3. Compatibilitate

51. in cazul in care o anulare de datorii acordat& unei intreprinderi feroviare constituie
un ajutor de stat care intra sub incidenta articolului 87 alineatul (1) din tratat, aceasta
trebuie notificatda Comisiei in conformitate cu articolul 88 din tratat.

52. In general, un asemenea ajutor trebuie examinat pe baza linillor directoare
comunitare din 2004 privind ajutorul de stat pentru salvarea si restructurarea
intreprinderilor aflate Tn dificultate (denumite in continuare ,liniile directoare din 2004
privind ajutorul pentru restructurare”), sub rezerva capitolului 5 al prezentelor linii
directoare.

53. In cazurile specifice in care datoriile anulate se refereau exclusiv la coordonarea
transporturilor, compensatiile pentru obligatile de serviciu public sau standardele
contabile, compatibilitatea acestor ajutoare va fi examinata in temeiul articolului 73 din
tratat, al requlamentelor adoptate pentru punerea sa in aplicare si al regulamentului
privind standardizarea conturilor (2).

(1) Hotararea Curtii de Justitie din 17 septembrie 1980, cauza 730/79 Philip Morris Holland impotriva
Comisiei, Rec. 1980, p. 2671, punctul 11.
(2) Regulamentul (CEE) nr. 1192/69.
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54. Tn lumina articolului 9 din Directiva 91/440/CEE, Comisia considerd de asemenea
ca, in anumite conditii, aceste ajutoare trebuie sa poata fi autorizate in absenta unei
restructurari de ordin financiar, in cazul in care anularea vizeaza datorii istorice,
contractate inainte de intrarea in vigoare a Directivei 2001/12/CE, care stabileste
conditiile deschiderii sectorului spre concurenta.

55. Comisia considera efectiv ca ajutoarele de acest tip pot fi compatibile in masura
in care vizeaza facilitarea tranzitiei spre o piata feroviara deschisa, asa cum se
prevede la articolul 9 din Directiva 91/440/CEE (1). Prin urmare, Comisia considera ca
astfel de ajutoare pot fi considerate compatibile cu piata comuna, in temeiul articolului
87 alineatul (3) litera (c) din tratat (2), cu conditia sa se indeplineasca urmatoarele
cerinte:

» fn primul rand, ajutorul trebuie sa serveasca la compensarea unor datorii
stabilite si individualizate Tn mod clar, care au fost contractate inainte de 15
martie 2001, data intrarii in vigoare a Directivei 2001/12/CE. Ajutorul nu poate
in niciun caz sa depaseasca suma acestor datorii. In cazul statelor membre
care au aderat la Comunitate dupa 15 martie 2001, data pertinenta este data
aderarii la Comunitate. Tn fapt, logica articolului 9 din Directiva 91/440/CEE,
reluata in directivele adoptate ulterior, viza remedierea unui grad de indatorare
acumulat intr-un context in care nu se hotarase inca deschiderea pietei la nivel
comunitar.

= In al doilea rand, datoriile respective trebuie s fie direct legate de activitatea
de transport feroviar sau de activitatile de administrare, constructie sau utilizare
a infrastructurii feroviare. Datoriile contractate pentru realizarea investitiilor care
nu sunt direct legate de transportul si/sau infrastructurile feroviare nu sunt
eligibile.

= In al treilea rand, anularea datoriilor trebuie s& se facad in favoarea

intreprinderilor care se confrunta cu un grad excesiv de indatorare ce impiedica
realizarea unei gestiuni financiare solide a acestora.
Ajutorul trebuie sa fie necesar pentru remedierea acestei situatii, Tn sensul in
care evolutia preconizata a concurentei pe piata nu i-ar permite intreprinderii in
cauza sa isi redreseze situatia financiara intrun timp previzibil. La evaluarea
acestui criteriu trebuie sa se tina cont de imbunatatirile nivelului de
productivitate care se poate astepta in mod rezonabil a fi realizate de
intreprinderea respectiva.

= n al patrulea rand, ajutorul nu trebuie s& depaseasca nivelul necesar in acest
scop. In acest sens, trebuie si se tind seama si de evolutia viitoare a
concurentei. In orice caz, ajutorul nu trebuie s& punad pe termen scurt
intreprinderea intr-o situatie mai favorabild decat cea a unei intreprinderi medii
bine administrate, cu acelasi profil de activitate.

» Tn al cincilea rand, anularea datoriilor nu trebuie sa ofere intreprinderii un
avantaj concurential care sa impiedice dezvoltarea unei concurente efective pe
piata, de exemplu prin descurajarea unor intreprinderi externe sau a unor actori
noi de a intra pe anumite piete nationale sau regionale. in special, ajutoarele
destinate anularii datoriilor nu pot fi finantate prin prelevari impuse altor
operatori feroviari (3).

61. Daca aceste conditii sunt indeplinite, masurile de anulare a datoriilor contribuie la
obiectivul vizat de articolul 9 din Directiva 91/440/CEE, fara a distorsiona in mod
disproportionat concurenta si schimburile comerciale dintre statele membre. Astfel, ele
pot fi considerate compatibile cu piata comuna.
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5. AJUTOARE PENTRU RESTRUCTURAREA 5
INTREPRINDERILOR — RESTRUCTURAREA UNEI SUBUNITATI
DE TRANSPORT FEROVIAR DE MARFA

5.1. Obiectiv

62. Cu exceptia cazurilor in care exista dispozitii speciale, Comisia evalueaza
compatibilitatea ajutoarelor de stat pentru restructurarea intreprinderilor aflate in
dificultate din sectorul feroviar pe baza liniilor directoare din 2004 privind ajutorul
pentru restructurare.

Aceste linii directoare nu prevad derogari pentru intreprinderile feroviare.

(1) Comisia aplica, prin analogie, anumite conditii prevazute in Comunicarea Comisiei privind
metodologia analizarii ajutoarelor de stat legate de costurile irecuperabile, 26 iulie 2001, SEC(2001)
1238.

(2) Fara a aduce atingere aplicarii Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69, (CEE) nr. 1107/70 si (CEE) nr.
1192/69.

(3) Fara a se aduce atingere aplicarii Directivei 2001/14/CE.

63. In general, o subunitate a unei intreprinderi, si anume o unitate economica fara
personalitate juridica, nu poate beneficia de ajutoare pentru restructurare. Liniile
directoare din 2004 privind ajutorul pentru restructurare se aplica numai
~intreprinderilor aflate in dificultate”. Printre altele, acestea precizeaza la punctul 13 ca
o societate ,care apartine sau este preluata de un grup de intreprinderi nu este in mod
normal eligibila pentru ajutor de restructurare, cu exceptia cazului in care se poate
demonstra ca dificultatile intreprinderii sunt intrinsece si nu sunt rezultatul unei alocari
arbitrare a costurilor in cadrul grupului si ca dificultatile sunt prea serioase pentru a fi
rezolvate de catre grup”.

64. Cu toate acestea, Comisia considera ca sectorul transportului feroviar de marfa
european este in prezent intr-o situatie speciala, care implica, in interesul comun,
luarea in considerare a posibilitatii ca ajutoarele de stat acordate unei intreprinderi
feroviare pentru a permite acesteia sa remedieze o situatie dificila pentru activitatile
sale de transport de marfa sa poata fi considerate compatibile cu piata comuna.

65. Intr-adevar, situatia concurentiala a activitatilor de transport de marfa in sectorul
feroviar este astazi foarte diferita de cea prevalenta in cazul transportului de calatori.
Pietele nationale de transport de marfa sunt deschise concurentei, in timp ce
deschiderea pietelor de transport feroviar de calatori nu va avea loc inainte de 1
ianuarie 2010.

66. Aceasta situatie are un impact financiar in masura in care activitatea de transport
de marfa este, in principiu, reglementata doar de relatiile comerciale dintre expeditori
si transportatori. Tn schimb, echilibrul financiar al activitatii de transport de calatori se
poate baza si pe interventia autoritatilor publice, prin intermediul compensatiilor pentru
obligatia de serviciu public.

67. Or, existd mai multe intreprinderi feroviare europene care inca nu si-au separat,

din punct de vedere juridic, activitatile de transport de calatori de activitatile de
transport de marfa sau nu au realizat decat recent aceasta separare. De fapt, legislatia
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comunitara in vigoare la ora actuala nu prevede obligatia de a proceda la 0 asemenea
separare din punct de vedere juridic, ci numai contabil.

68. De altfel, revitalizarea transportului feroviar de marfa figureazé de mai multi ani in
centrul prioritatilor politicii europene in domeniul transporturilor. Motivele aferente au
fost amintite in capitolul 1 al prezentelor linii directoare.

69. Din acest caracter specific al activitatilor de transport feroviar de marfa decurge
necesitatea unei abordari adaptate, care a fost recunoscuta in practica decizionala a
Comisiei (1) in temeiul liniilor directoare comunitare din 1999 privind ajutorul de stat
in vederea salvarii si restructurarii intreprinderilor aflate in dificultate (2).

70. Prezentul capitol are drept scop indicarea modului in care Comisia intelege sa
puna in aplicare in viitor aceasta abordare, in lumina practicii decizionale mentionate
a Comisiei si luand in considerare modificarile aduse prin liniile directoare din 2004
privind ajutorul de stat in vederea restructurarii liniilor directoare corespondente din
1999.

71. Date fiind riscurile mentionate mai sus, aceasta abordare este circumstantiala si a
fost mentinuta decéat pentru subunitatile de transport de marfa ale intreprinderilor
feroviare, doar pentru o perioada tranzitorie, si anume pentru restructurarile notificate
pana la 1 ianuarie 2010, data la care pietele de transport feroviar de calatori au fost
deschise concurentei.

72. Pe langa aceasta, Comisia doreste sa ia in considerare faptul ca, intr-un numar
din ce in ce mai mare de state membre, intreprinderile feroviare si-au adaptat
organizarea la evolutiile specifice ale activitatilor de transport de marfa si de calatori,
procedand la o separare juridica a activitatilor de transport de marfa. Prin urmare, in
cadrul restructurarii si ca o conditie prealabila pentru acordarea ajutorului, Comisia a
solicitat separarea juridica a subunitatii de transport de marfa in cauza prin
transformarea acesteia intr-o societate comerciala de drept comun. Comisia
mentioneaza ca, impreuna cu alte masuri corespunzatoare, o astfel de separare
aduce o contributie semnificativa la realizarea unui dublu obiectiv: eliminarea tuturor
subventiilor incrucisate intre subunitatea restructurata si restul intreprinderii si
asigurarea faptului cd ansamblul relatiilor financiare dintre aceste doua activitati se
desfasoara in mod durabil si pe baze comerciale.

22.7.2008 RO Jurnalul Oficial al Uniunii Europene C 184/23

(1) A se vedea Decizia Comisiei din 2 martie 2005, N 386/04, ,Ajutor pentru restructurarea Fret SNCF”
Franta, (JO C 172, 12.7.2005, p. 3).

(2) JO C 288, 9.10.1999, p. 2.

73. Pentru a se inlatura orice indoiala, liniile directoare din 2004 privind ajutoarele in
vederea restructurarii au ramas in totalitate aplicabile evaluarii ajutoarelor vizate de
prezentul capitol, cu exceptia derogarilor prevazute in mod expres mai jos.
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5.2. Eligibilitate

74. Trebuie sa se adapteze criteriul de eligibilitate in vederea includerii situatiei in care
0 subunitate de transport de marfa a unei intreprinderi feroviare constituie o unitate
economica durabila si coerenta, care va fi separata juridic de restul intreprinderii in
cadrul restructurarii si inainte de acordarea ajutorului si care se confrunta cu dificultati
de asa natura incat ar fi reprezentat o ,intreprindere aflatad in dificultate” in sensul
liniilor directoare din 2004 privind ajutoarele de stat in vederea restructurarii, daca ar
fi fost separata de intreprinderea feroviara.

75. Aceasta presupune, in special, ca subunitatea in cauza sa se confrunte cu
dificultati intrinsece serioase care nu sunt rezultatul unei alocari arbitrare a costurilor
in cadrul intreprinderii feroviare.

76. Pentru ca subunitatea care urmeaza sa fie restructurata sa constituie o unitate
economica durabila si coerenta, aceasta trebuie sa reuneasca totalitatea activitatilor
de transport de marfa ale intreprinderii feroviare, din punct de vedere industrial,
comercial, contabil si financiar. Trebuie sa i se poata repartiza un nivel de pierderi si
un nivel de fonduri proprii sau de capital care sa reflecte in mod suficient realitatea
economica a situatiei cu care se confruntd aceasta subunitate, pentru o evaluare
coerenta a criteriului stabilit la punctul 10 din liniile directoare din 2004 privind
ajutoarele de stat in vederea restructurarii (1).

77. Cand evalueaza daca o subunitate se afla in dificultate in sensul mentionat mai
sus, Comisia va tine seama de capacitatea restului intreprinderii feroviare de a asigura
redresarea subunitatii care urmeaza sa fie restructurata.

78. Comisia considera ca, desi situatia descrisa nu intra direct sub incidenta liniilor
directoare din 2004 privind ajutoarele de stat in vederea restructurarii, care exclud, la
punctul 12 al domeniului de aplicare, intreprinderile nou-create, in acest context se
pot acorda ajutoare pentru restructurare, pentru a permite filialei create prin separare
juridica sa opereze in mod viabil pe piata. Singurele situatii vizate prin prezenta sunt
cele in care filiala care urmeaza sa fie creatd in urma separarii juridice reuneste
totalitatea ramurii de activitate de transport de marfa, astfel cum este descrisa in
contabilitatea separata stabilita in conformitate cu articolul 9 din Directiva 91/440/CEE
si cuprinde toate activele, pasivele, capitalul, angajamentele in afara bilantului si forta
de munca aferente ramurii respective de activitate.

79. Comisia mentioneaza ca, din aceleasi motive, in cazul in care o intreprindere
feroviara si-a separat recent din punct de vedere juridic subunitatea de transport de
marfa, care indeplinea conditiile definite mai sus, filiala in cauza nu trebuie sa fie
considerata ca fiind o intreprindere nou-creata in sensul punctului 12 din liniile
directoare din 2004 privind ajutoarele de stat in vederea restructurarii si, prin urmare,
nu este exclusa din domeniul de aplicare a acestor linii directoare.

5.3. Revenirea la viabilitatea pe termen lung
80. Comisia se va asigura nu numai de indeplinirea conditilor de revenire la

viabilitatea pe termen lung stabilite prin liniile directoare din 2004 privind ajutoarele de
stat in vederea restructurarii (2), ci si ca restructurarea va permite garantarea faptului

17




ca activitatea de transport de marfa se va transforma dintr-o activitate protejata, care
beneficiaza de drepturi exclusive, intr-o activitate competitiva in contextul unei piete
deschise. Prin urmare, aceasta restructurare ar trebui sa vizeze ansamblul aspectelor
aferente activitatii de transport de marfa, din punct de vedere industrial, comercial si
financiar.

Planul de restructurare prevazut de liniile directoare privind ajutorul pentru
restructurare (1) va trebui sa permita, in special, asigurarea unui nivel de calitate, de
fiabilitate si de servicii compatibil cu cerintele clientilor.

(2) Punctul 10 al liniilor directoare privind ajutoarele de stat in vederea restructurarii dispune: ,Concret,
in sensul prezentelor linii directoare, o intreprindere este considerata in dificultate, in principiu si
indiferent de dimensiunea ei, in urmatoarele situatii:

— in cazul unei societati cu raspundere limitata, dacd mai mult de jumatate din capitalul social a
disparut, peste un sfert din acest capital fiind pierdut in ultimele 12 luni, sau

— 1n cazul unei societati comerciale Tn care cel putin unii dintre asociati au raspundere nelimitata pentru
creantele societatii, daca mai mult de jumatate din capitalul propriu, asa cum este inscris in conturile
societatii, a disparut, peste un sfert din acest capital fiind pierdut in cursul ultimelor 12 luni, sau

— privind toate tipurile de intreprinderi, daca intreprinderea in cauza indeplineste conditiile prevazute
de legislatia nationala care i este aplicabila, pentru a fi supusa unei proceduri colective de insolventa”.

(2) A se vedea in special punctele 34 si 37 din liniile directoare in vigoare privind ajutorul de stat pentru
restructurare.

5.4. Prevenirea oricarei denaturari excesive a concurentei

81. Atunci cand analizeaza prevenirea oricarei denaturari excesive a concurentei, asa
cum se prevede in liniile directoare privind ajutorul pentru restructurare, Comisia se
bazeaza si pe urmatoarele elemente:

(a) diferentele dintre modelele economice pentru transportul feroviar si cele
pentru alte moduri de transport;

(b) obiectivul comunitar de reechilibrare a modurilor de transport;

(c) situatia concurentiala de pe piata la data restructurarii (gradul de integrare,
potentialul de crestere, prezenta concurentilor, perspectivele de evolutie).

5.5. Ajutor redus la minim

82. Pentru verificarea acestui criteriu se aplica dispozitiile liniilor directoare din 2004
privind ajutoarele de stat in vederea restructurérii. in acest sens, contributia proprie a
intreprinderii va include contributia subunitatii de transport de marfa care urmeaza sa
fie separata juridic de intreprinderea feroviara.

Cu toate acestea, Comisia considera ca situatia speciala in care se afla sectorul
european de transport feroviar de marfa, mentionata anterior, poate constitui o
circumstanta exceptionala in sensul punctului (44) din aceste linii directoare. Prin
urmare, va putea sa accepte contributii proprii mai scazute decét cele prevazute prin
liniile directoare din 2004, cu conditia ca aceasta contributie proprie a subunitatii de
transport de marfa sa fie cat mai mare posibil fara a pune in pericol viabilitatea
activitatii in cauza.
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5.6. Principiul ajutorului unic

83. In ceea ce priveste principiul ajutorului unic, acesta se aplica filialei separate din
punct de vedere juridic luandu-se in considerare ajutorul pentru restructurare notificat
ca primul ajutor pentru restructurare de care ar beneficia intreprinderea in cauza. in
schimb, ajutorul pentru restructurare autorizat in conditile prezentate in prezentul
capitol nu prezinta pertinenta pentru aplicarea principiului ajutorului unic la restul
intreprinderii feroviare.

84. Pentru a se inlatura orice indoiala, daca intreprinderea feroviara, in ansamblul
sau, a primit deja ajutoare pentru restructurare, principiul ajutorului unic se opune
acordarii de ajutoare pentru restructurarea subunitatii sale de transport de marfa,
astfel cum sunt mentionate in prezentul capitol.

6. AJUTOARE PENTRU COORDONAREA TRANSPORTURILOR
6.1. Obiectiv

85. Asa cum s-a mentionat deja, articolul 73 din tratat a fost pus in aplicare prin
Regulamentele (CEE) nr. 1107/10 si (CEE) nr. 1191/69, care vor fi abrogate prin
regulamentul OSP. Cu toate acestea, regulamentul OSP nu se va aplica decat
transportului terestru de calatori. Acesta nu va acoperi transportul feroviar de marfa,
in cazul caruia ajutoarele pentru coordonarea transporturilor vor fi reglementate numai
de dispozitiile articolului 73 din tratat.

86. Pe langa aceasta, articolul 9 din regulamentul OSP privind ajutoarele pentru
coordonarea transporturilor si ajutoarele pentru cercetare si dezvoltare nu aduc
atingere articolului 73 din tratat, care ar putea fi asadar utilizat direct pentru justificarea
compatibilitatii ajutoarelor pentru coordonarea transportului feroviar de calatori.

87. Prin urmare, obiectivul acestui capitol este acela de a stabili criteriile care permit
Comisiei sa analizeze, pe baza articolului 73 din tratat, compatibilitatea ajutoarelor
pentru coordonarea transporturilor in general (sectiunea 6.2), precum si anumite
forme specifice de ajutor (sectiunea 6.3). Comisia aminteste ca, desi principiile
generale de aplicare a articolului 73 din tratat sunt in mod normal pertinente pentru
evaluarea ajutoarelor de stat in legatura cu regulamentul OSP, prezentele linii
directoare nu trateaza modalitatile de aplicare a regulamentului in cauza.

(1) A se vedea in special sectiunea 3.2 din liniile directoare e privind ajutoarele de stat in vederea
restructurarii.

6.2. Considerente de ordin general

88. Articolul 73 din tratat prevede compatibilitatea ajutoarelor care raspund
necesitatilor de coordonare a transporturilor. Curtea de Justitie a hotarat de drept ca
acest articol ,recunoaste compatibilitatea cu tratatul a ajutoarelor pentru transporturi
numai in cazuri bine determinate si care nu aduc atingere intereselor generale ale
Comunitatii” (1).
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89. Notiunea de ,coordonare a transporturilor” utilizata la articolul 73 din tratat are o
semnificatie mai importanta decéat simplul fapt de a facilita dezvoltarea unei activitati
economice. Aceasta notiune implica o interventie a autoritatilor publice in vederea
orientarii evolutiei sectorului transporturilor in interesul comun.

90. In anumite privinte, progresele inregistrate in ceea ce priveste liberalizarea din
sectorul transporturilor terestre au atenuat considerabil necesitatile de coordonare. In
principiu, intr-un sector liberalizat eficient, coordonarea poate sa rezulte din actiunea
fortelor pietei. Totusi, asa cum se mentioneaza mai sus, investitile in dezvoltarea
infrastructurilor sunt in mare parte realizate in continuare de autoritatile publice. Tn
plus, este posibil s& mai existe deficiente in ceea ce priveste buna functionare a pietei
chiar si dupé liberalizarea sectorului. In special aceste deficiente sunt cele care
justifica interventia autoritatilor publice in acest domeniu.

91. Tn primul rand, sectorul transporturilor presupune externalitati negative importante,
de exemplu intre utilizatori (congestie) sau fatda de societate in ansamblul sau
(poluare). Este dificil sa se ia in considerare aceste externalitati, in special din cauza
limitelor inerente ale posibilitatii de a include in tarifarea accesului la infrastructurile de
transport costurile externe sau chiar, pur si simplu, costurile directe de utilizare. Din
aceasta decurg posibile disparitati intre diversele moduri de transport, care ar trebui
corectate prin sprijinirea de catre autoritatile publice a modurilor de transport care
genereaza cele mai mici costuri externe.

92. 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 caile ferate sau conexiunile dintre
diferitele retele de transport.

93. In al treilea rand, se poate ca intreprinderile feroviare s nu fie in masura s& profite
de toate avantajele care decurg din eforturile depuse in materie de cercetare,
dezvoltare si inovare (efecte externe pozitive), ceea ce constituie, de asemenea, 0
deficienta a pietei.

94. Prezenta in tratat a unei baze specifice care permite autorizarea ajutoarelor ce
raspund necesitatilor de coordonare a transporturilor demonstreaza importanta
acestor riscuri legate de deficientele pietei si impactul negativ pe care acestea il au
asupra dezvoltarii Comunitatii.

95. In principiu, ajutoarele care raspund necesitatilor de coordonare a transporturilor
trebuie considerate compatibile cu tratat.

96. Cu toate acestea, pentru a se putea considera ca un ajutor acordat ,raspunde
necesitatilor” de coordonare a transporturilor, acesta trebuie sa fie necesar si
proportionat cu obiectivul vizat. In plus, denaturarea concurentei, care este inerenta
ajutorului, nu trebuie sa aduca prejudicii intereselor generale ale Comunitatii. De
exemplu, un ajutor pentru reorientarea catre calea ferata a fluxurilor de trafic ale
transportului maritim pe distante scurte nu ar putea indeplini aceste conditii.

97. In sfarsit, luand in considerare evolutia rapidad a sectorului transporturilor si,
asadar, a necesitatilor de coordonare ale acestuia, orice ajutor notificat Comisiei in
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vederea obtinerii unei decizii care declara ca acest ajutor este compatibil cu tratatul n
temeiul articolului 73 trebuie limitat (2) la maximum 5 ani, pentru a permite Comisiei
sa il reanalizeze in lumina rezultatelor obtinute si, daca este cazul, sa autorizeze
reinnoirea sa (3).

(1) Hotararea Curtii de Justitie din 12 octombrie 1978, cauza 156/77, Comisia/Belgia, Rec. 1978, p.
1881, punctul 10.

(2) Ibidem.

(3) Aceasta perioada este extinsa la 10 ani pentru masurile care intrd sub incidenta articolului 15
alineatul (1) litera (e) din Directiva 2003/96/CE a Consiliului din 27 octombrie 2003 privind restructurarea
cadrului comunitar de impozitare a produselor energetice si a electricitatii, (JO L 283, 31.10.2003, p.
51); Directiva modificata ultima data prin Directiva 2004/75/CE (JO L 157, 30.4.2004, p. 100). A se
vedea n special Decizia Comisiei din 2 aprilie 2008, NN 46/B/06 — Slovacia—Scultiri si reduceri de
accize prevazute de Directiva 2003/96/CE a Consiliului (sectorul transporturilor), nepublicata inca.

98. n ceea ce priveste sectorul feroviar, in mod special, ajutoarele pentru necesitétile
de coordonare a transporturilor se pot prezenta sub mai multe forme:

(a) ajutoare pentru utilizarea infrastructurii, $i anume ajutoare acordate
intreprinderilor feroviare care au cheltuieli cu infrastructura pe care o folosesc,
in timp ce intreprinderile care ofera servicii de transport bazate pe alte moduri
de transport nu se confrunta cu asemenea cheltuieli;

(b) ajutoare pentru reducerea costurilor externe, care sunt destinate incurajarii
unui transfer modal catre calea ferata, deoarece aceasta genereaza mai putine costuri
externe decat alte moduri de transport, cum ar fi cel rutier;

(c) ajutoare care favorizeaza interoperabilitatea ca si, in masura in care
raspund necesitatilor de coordonare a transporturilor, ajutoarele favorizeaza
consolidarea sigurantei, eliminarea barierelor tehnice si reducerea poluarii
fonice, denumite in continuare (,,ajutoare in favoarea interoperabilitatii”);

(d) ajutoare pentru cercetare si dezvoltare care raspund necesitatilor de
coordonare a transporturilor.

99. In sectiunile urmatoare, Comisia a enumerat conditiile care, din punct de vedere
al practicii sale decizionale, permit in cazul acestor tipuri diferite de ajutoare pentru
coordonarea transporturilor garantarea faptului ca ajutoarele in cauza indeplinesc
conditiile de compatibilitate enuntate la articolul 73 din tratat. Tindnd cont de natura
specifica a ajutoarelor pentru cercetare si dezvoltare, criteriile aplicabile acestui tip de
masuri sunt tratate separat.

6.3. Criterii aplicabile ajutoarelor pentru utilizarea infrastructurii
feroviare, pentru reducerea costurilor externe si
pentru interoperabilitate

100. Evaluarea compatibilitatii ajutoarelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare,
pentru reducerea costurilor externe si pentru interoperabilitate in temeiul articolului 73
din tratat corespunde practicii decizionale a Comisiei in aplicarea articolului 3 alineatul
(1) litera (b) din Regulamentul (CEE) nr. 1107/70. in lumina acestei practici, conditiile
detaliate Tn continuare par suficiente pentru stabilirea compatibilitatii ajutorului.
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6.3.1. Costuri eligibile
101. Costurile eligibile sunt stabilite pe baza urmatoarelor elemente.

102. in ceea ce priveste ajutoarele pentru utilizarea infrastructurilor feroviare,
costurile eligibile sunt costurile suplimentare de utilizare a infrastructurilor suportate
de transportul feroviar, dar nu si de un mod de transport concurent mai poluant.

103. in ceea ce priveste ajutoarele pentru reducerea costurilor externe, costurile
eligibile reprezinta acea parte din costurile externe care poate fi evitata prin utilizarea
transportului feroviar, fata de alte moduri concurente.

104. In aceasta privinta, trebuie subliniat faptul ca articolul 10 din Directiva 2001/14/CE
permite Tn mod explicit statelor membre sa introduca un sistem de compensare cu
privire la costurile de mediu, costurile in caz de accident si costurile de infrastructura
care nu sunt suportate si de modurile de transport concurente, in cazul in care se
poate demonstra ca aceste costuri nu sunt suportate si in masura in care aceste
costuri depasesc costurile proprii echivalente ale caii ferate. Daca nu exista inca
dispozitii legislative comunitare vizand armonizarea intre diferitele moduri de transport
terestru a metodelor de calcul a tarifelor de acces la infrastructura, pentru aplicarea
prezentelor linii directoare Comisia va tine seama de evolutia normelor aplicabile
impunerii de costuri de infrastructura si de costuri externe (1).

(1) In aceasta privinta, articolul 11 paragraful al treilea din Directiva 1999/62/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 17 iunie 1999 de aplicare a taxelor la vehiculele grele de marfa pentru
utilizarea anumitor infrastructuri, (JO L 187, 20.7.1999, p. 42), modificata prin Directiva 2006/103/CE
(JO L 363, 20.12.2006, p. 344) prevede ca ,Dupa examinarea tuturor optiunilor, inclusiv a costurilor
legate de protectia mediului, zgomot, congestiile de trafic si sanatate, Comisia prezinta, pana la 10 iunie
2008, un model general aplicabil, transparent si inteligibil pentru evaluarea tuturor costurilor externe
pentru a servi ca baza pentru viitoarele calcule ale tarifelor de utilizare a infrastructurilor. Acest model
este Tnsotit de o analizé de impact a internalizarii costurilor externe pentru toate modurile de transport
si de o strategie pentru punerea treptata in aplicare a modelului pentru toate modurile de transport”. in
cadrul pregatirilor pentru o comunicare asupra internalizarii costurilor externe in scopul indeplinirii
acestui obiectiv, Comisia Europeana a publicat la 16 ianuarie 2008 un manual care regrupeaza studiile
realizate pana la acea datd asupra costurilor externe ale sectorului transporturilor
(http://ec.europa.eu/transport/costs). Acest manual, pregatit in comun de mai multe institute de
cercetare in domeniul transporturilor, poate fi utilizat, printre alte instrumente, pentru a determina
costurile eligibile. De altfel, Comisia a publicat Tn documentul COM(1998) 466 o Carte alba cu titlul
»1axe echitabile pentru utilizarea infrastructurilor — O abordare pe etape pentru stabilirea unui cadru
comun pentru tarifarea infrastructurilor de transport in UE”

(Buletin UE—Suplimentul 3/98).

105. Atat in ceea ce priveste ajutoarele pentru utilizarea infrastructurilor feroviare, cat
si ajutoarele pentru reducerea costurilor externe, statul membru trebuie sa prezinte o
analiza a costurilor comparativa, transparenta, bine intemeiatad si cuantificata intre
transportul feroviar si optiunile alternative bazate pe alte moduri de transport (1).
Metodologia utilizata si calculele efectuate trebuie facute publice (2).

106. In ceea ce priveste ajutoarele pentru interoperabilitate, costurile eligibile
acopera, in masura in care contribuie la obiectivul de coordonare a transporturilor,
toate investitile pentru instalarea de noi sisteme de siguranta si interoperabilitate (3)
sau pentru reducerea poluarii sonore, atat la infrastructurile feroviare, cat si la
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materialul rulant. Sunt acoperite, in special, investitile legate de instalarea ERTMS
(European Rail Traffic Management System — Sistemul de gestionare a traficului
feroviar european) si de orice altd masura similara care ar putea contribui la eliminarea
barierelor tehnice de pe piata europeana a serviciilor feroviare (4).

6.3.2. Necesitatea si proporfionalitatea ajutorului

107. Comisia considera ca exista o prezumtie de necesitate si de proportionalitate a
ajutorului daca intensitatea ajutorului ramane inferioara urmatoarelor valori:

(a) Tn cazul ajutoarelor pentru utilizarea infrastructurii, 30 % din costul total al
transportului feroviar, n limita de 100 % a costurilor eligibile (5);

(b) in cazul ajutoarelor pentru reducerea costurilor externe, 30 % (6) din costul
total al transportului feroviar, n limita a 50 % din costurile eligibile (7);

(c) in cazul ajutoarelor pentru interoperabilitate, 50 % din costurile eligibile.

108. Pentru ajutoarele dincolo de aceste praguri, cade in sarcina statelor membre sa
demonstreze necesitatea si proportionalitatea masurilor in cauza (8).

109. Atat in cazul ajutoarelor pentru utilizarea infrastructurilor feroviare, cat si in cel al
ajutoarelor pentru reducerea costurilor externe, ajutorul trebuie limitat strict la
compensarea costurilor de oportunitate legate de utilizarea cu precadere a
transportului feroviar in locul altui mod de transport mai poluant. Daca exista mai multe
solutii alternative concurente care produc niveluri de poluare mai ridicate decéat
transportul feroviar, limita aleasa corespunde diferentei de costuri celei mai ridicate
dintre aceste solutii. Daca se respecta pragurile de intensitate mentionate la punctul
108, se poate presupune ca se respecta criteriul de absenta a supracompensarii.

(1) Statele membre vor putea gasi indicatii privind diferitele metode de evaluare a costurilor externe in
anexa 2 la Cartea verde a Comisiei cu titlul ,Spre o tarificare echitabila si eficace in transporturi—
Optiuni pentru internalizarea costurilor externe ale transporturilor in UE” [Buletin UE — Suplimentul
2/96; Documentul COM(1995) 691 final] si in studiul pe care Comisia I-a publicat la 16 ianuarie 2008 (a
se vedea articolul 11 din Directiva 1999/62/CE).

(2) Articolul 10 din Directiva 2001/14/CE.

(3) A se vedea in special Directiva 96/48/CE a Consiliului din 23 iulie 1996 privind interoperabilitatea
sistemului feroviar transeuropean de mare viteza, (JO L 235, 17.9.1996, p. 6), modificata prin Directiva
2007/32/CE (JO L 141, 25.6.2007, p. 63) si Directiva 2001/16/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 19 martie 2001 privind interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean conventional,
(JOL 110, 20.4.2001, p. 1). Directiva modificate ultima data prin Directiva 2007/32/CE.

(4) Calculul costurilor eligibile va tine cont de eventualele variatii ale taxelor de utilizare a infrastructurii
in functie de performantele materialului rulant (in special performante sonore).

(5) A se vedea ca exemplu Decizia Comisiei din 27 decembrie 2006, N 574/05, prelungirea sistemului
de ajutor existent, N 335/03 — lItalia (Friulia Venezia Giulia) — Ajutor pentru crearea de autostrazi
feroviare, (JO C 133, 15.6.2007, p. 6);

Decizia Comisiei din 12 octombrie 2006, N 427/04 — Regatul Unit — Rail Environmental Benefit
Procurement Scheme (REPS), (JO C 283, 21.11.20086, p. 10).

(6) Regulamentul (CE) nr. 1692/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 24 octombrie 2006
de stabilire a celui de-al doilea program ,Marco Polo” de acordare a asistentei financiare comunitare
pentru imbunatatirea performantelor de mediu ale sistemului de transport de marfuri (Marco Polo Il) si
de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 1382/2003 (JO L 328, 24.11.2006, p. 1) prevede in anexa 1 ca
asistenta financiard comunitara acordata actiunilor de transfer modal se limiteaza la maximum 35 %
din volumul cheltuielilor totale necesare atingerii obiectivelor actiunii i contractate ca rezultat al actiunii
respective. In prezentele linii directoare, criteriul in cazul ajutoarelor de stat pentru coordonarea
transporturilor este de 30 % din costul total al transportului feroviar.

(7) A se vedea ca exemplu Decizia Comisiei din 22 decembrie 2006, N 552/06, Danemarca, Prelungirea
unui sistem de ajutoare in domeniul mediului inconjurator pentru transportul feroviar de marfuri, (JO C
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133, 15.6.2007, p. 5) si Decizia Comisiei din 12 octombrie 2006, N 427/06 — Regatul Unit — Rail
Environmental Benefit Procurement Scheme (REPS), op. cit.

(8) Ar putea fi cazul pentru masurile in favoarea interoperabilitatii pe reteaua transeuropeana de
transport, asa cum a fost stabilitd ultima data prin Decizia nr. 884/2004/CE a Parlamentului si a
Consiliului din 29 aprilie 2004 de modificare a Deciziei nr. 1692/96/CE privind liniile directoare
comunitare pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, (JO L 167, 30.4.2004, p. 1).

110. Tn orice caz, daca beneficiarul ajutorului este o intreprindere feroviara, trebuie
demonstrat faptul ca ajutorul are intr-adevar un efect stimulativ pentru transferul modal
catre calea ferata. De aceea, ajutorul ar trebui sa se reflecte in principiu in pretul cerut
calatorilor sau expeditorilor, deoarece la acest nivel se efectueaza alegerea intre calea
ferata si modurile de transport mai poluante, precum cel rutier (1).

111. Tn sfarsit, in ceea ce priveste in mod specific ajutoarele pentru utilizarea
infrastructurii si pentru reducerea costurilor externe, trebuie sa existe perspective
realiste de mentinere a traficului transferat catre calea ferata pentru ca ajutorul sa duca
la un transfer durabil de trafic.

6.3.3. Concluzie

112. Ajutoarele pentru utilizarea infrastructurii feroviare, pentru reducerea costurilor
externe si pentru interoperabilitate care sunt necesare si proportionate si, de
asemenea, nu denatureaza concurenta in detridetrimentul interesului comun trebuie
sa fie considerate compatibile in temeiul articolului 73 din tratat.

6.4. Compatibilitatea ajutoarelor pentru cercetare i dezvoltare

113. In domeniul transportului terestru, articolul 3 alineatul (1) litera (c) din
Regulamentul (CEE) nr. 1107/70, adoptat pe baza articolului 73 din tratat, prevede
posibilitatea de a acorda ajutoare pentru cercetare si dezvoltare. Comisia a elaborat
recent o practica pentru aplicarea acestei dispozitii (2).

114. Articolul 9 alineatul (2) litera (b) din regulamentul OSP reia textul articolului 3
alineatul (1) litera (c) din Regulamentul (CEE) nr. 1107/70. In temeiul acestor dispozitii,
se va considera ca ajutoarele care (1) vizeaza facilitarea cercetarii sau dezvoltarii unor
forme si a unor tehnici de transport feroviar de calatori mai economice pentru
comunitate, sunt limitate la faza experimentala si nu sunt legate de exploatarea
comerciala a acestor forme si tehnici raspund necesitatilor de coordonare a
transporturilor.

115. Articolul 9 alineatul (2) litera (b) nu aduce atingere articolului 87 din tratat. In
concesinta, ajutoarele pentru cercetare, dezvoltare si inovare in domeniul
transportului de calatori, cdnd nu intra sub incidenta articolului 9 din regulamentul
OSP, ca si ajutoarele care privesc doar transportul de marfa, vor putea fi considerate
compatibile in temeiul articolului 87 alineatul (3) litera (c) din tratat.

116. In aceasta privinta, Comisia a definit, intr-un cadru comunitar ajutoarele de stat

pentru cercetare, dezvoltare si inovare (3) (denumit in continuare ,,cadrul comunitar”),
conditiile in care ea va declara compatibile cu piata comuna, in temeiul articolului 87
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din Tratatul CE, alineatul (3) litera (c) din tratat ajutoarele de acest tip. Acest cadru se
aplica ,ajutoarelor pentru cercetare, dezvoltare siinovare n toate sectoarele acoperite
de tratat. Se aplica, de asemenea, sectoarelor reglementate de norme comunitare
specifice privind ajutoarele de stat, daca aceste norme nu contin dispozitii contrare”
4).

Prin urmare, se aplica ajutoarelor pentru cercetare, dezvoltare si inovare in sectorul
transportului feroviar care nu intra sub incidenta domeniului de aplicare a articolului 3
alineatul (1) litera (c) din Regulamentul (CEE) nr. 1107/70 sau a articolului 9 din
regulamentul OSP (dupa intrarea in vigoare a acestui ultim regulament).

117. Nu se exclude posibilitatea de analizare directa a compatibilitatii ajutoarelor
pentru cercetare si dezvoltare in temeiul articolului 73 din tratat, daca vizeaza un
obiectiv care raspunde necesitétii de coordonare a transporturilor. In acest caz, ar fi
oportun sa se verifice conditiile mentionate mai sus.

(1) Tn ceea ce priveste masurile mentionate la articolul 15 alineatul (1) litera (e) din Directiva
2003/96/CE, impactul asupra pretului transportului poate fi considerat ca fiind sigur, in afara cazului in
care se dovedeste altfel. A se vedea in special Decizia Comisiei din 2 aprilie 2008, NN 46/B/06 —
Slovacia — Scultiri si reduceri de accize prevazute de Directiva 2003/96/CE, nepublicata inca.

(2) Decizia Comisiei din 30 mai 2007, N 780/06 — Tarile de Jos — Onderzoek en ontwikkeling
composiet scheepsconstructie en multi-purpose laadruim; proiectul ,the CompoCaNord”, (JO C 227,
27.9.2007, p. 5); Decizia Comisiei din 19 iulie 2006, N 556/05 — Tarile de Jos — Environmental
protection and innovation in public transport in the province of Gelderland, (JO C 207, 30.8.2006);
Decizia Comisiei din 20 iulie 2005, N 63/05 —Republica Ceha — Programme for energy economics
and use of alternative fuels in the transport sector, (JO C 83, 6.4.2006).

(3) JO C 323, 30.12.2006, p. 1.

(4) Ibidem, punctul 2.1. special faptul ca ajutorul trebuie sa fie necesar si proportionat in raport cu
obiectivul vizat si sa nu aduca atingere intereselor generale ale Comunitatii. Comisia considera ca
principiile generale enuntate in cadrul comunitar sunt pertinente pentru analizarea acestor criterii
diferite.

7. GARANTIILE DE STAT PENTRU INTREPRINDERILE FEROVIARE

118. Comunicarea Comisiei privind aplicarea articolelor 87 si 88 din tratat ajutoarelor
de stat sub forma\de garantii (1) stabileste regimul juridic aplicabil garantiilor de stat,
inclusiv in domeniul transportului feroviar.

119. Aceasta comunicare mentioneaza la punctul sau 2.1.3 ca ,se considera drept
ajutor de stat sub forma de garantie si conditiile de finantare mai favorabile obtinute
de intreprinderi a caror forma de organizare juridica exclude falimentul sau alte
proceduri de insolvabilitate si prevede o garantie explicita din partea statului sau o
acoperire a pierderilor de catre stat”.

120. Comisia considera, pe baza unei practici constante, ca garantiile nelimitate dintr-
un sector deschis concurentei sunt incompatibile cu Tratatul CE. Tn virtutea principiului
proportionalitatii, acestea nu pot, in special, sa fie justificate prin misiuni de interes
general. In cazul unei garantii nelimitate, este imposibil sa se verifice dacd suma
ajutorului nu depaseste costurile nete de prestare a serviciului public (2).
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121. Daca garantiile de stat sunt acordate intreprinderilor prezente in acelasi timp pe
piete concurentiale si pe piete neconcurentiale, Comisia are ca practica solicitarea
suprimarii complete a garantiei nelimitate acordate intreprinderii in ansamblul sau (3).

122. Existd mai multe intreprinderi feroviare care beneficiaza de garantii nelimitate.
Aceste garantii reprezinta, in general, o mostenire a statutului special de monopol
istoric instituit pentru intreprinderile feroviare inainte de intrarea in vigoare a tratatului
sau Tnainte de deschiderea spre concurenta a pietelor de servicii de transport feroviar.

123. Conform informatiilor de care dispune Comisia, aceste garantii constituie, intr-o
mare masura, ajutoare existente. Statele membre in cauza sunt invitate sa informeze
Comisia cu privire la conditiile de aplicare a acestor ajutoare existente, precum si cu

privire la masurile avute in vedere pentru suprimarea lor, conform procedurii definite
la sectiunea 8.3.

PRESEDINTE,

Vasile SECLAMAN
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