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KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUTNING

af 21. juni 2001

om Italiens statsstatte til fordel for rederiselskabet Tirrenia di Navigazione

(meddelt under nummer K(2001) 1684)

(Kun den italienske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

(2001/851/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske
Feellesskab, sarlig artikel 88, stk. 2, forste afsnit,

under henvisning til aftalen om Det Europaiske @konomiske
Samarbejdsomrade, serlig artikel 62, stk. 1, litra a),

efter at have opfordret interesserede parter til at fremseatte
deres bemerkninger i overensstemmelse med disse artikler ('),

0g

ud fra folgende betragtninger:

1. SAGSFORLOB

Efter at have modtaget flere klager besluttede
Kommissionen at indlede proceduren efter EF-traktatens
artikel 88, stk. 2, vedrerende den statsstotte, der var
udbetalt til de seks selskaber i Tirrenia-rederiet, dvs.
Tirrenia di Navigazione, Adriatica, Caremar, Saremar,
Siremar og Toremar. Der var tale om stette i form af
direkte udbetalinger til hvert af rederiets selskaber som
stotte til de setransportydelser, disse udferte i henhold
til seks kontrakter, som i 1991 blev indgdet med den
italienske stat for at sikre tilstreeckkelige setransport-
ydelser, hvoraf hovedparten var cabotagesejlads mellem
hovedlandet og alle de italienske ger.

Ved brev af 6. august 1999 meddelte Kommissionen
Italien, at den havde besluttet at indlede proceduren. Ved
brev af 28. september 1999 fremforte de italienske
myndigheder deres bemarkninger til denne beslutning.

() EFT C 306 af 23.10.1999, s. 2.

(3)

Kommissionens beslutning om at indlede proceduren
blev offentliggjort i De Europeiske Fellesskabers
Tidende (?). Herefter modtog Kommissionen bemeerk-
ninger fra forskellige private redere, som udbyder
sotransportydelser i konkurrence med selskaberne i
Tirrenia-rederiet. Disse bemaerkninger blev videresendt
til Italien, som dermed fik lejlighed til at kommentere
dem.

I forbindelse med undersegelsesproceduren anmodede
de italienske myndigheder om, at undersegelsen af
Tirrenia-sagen blev opdelt, s& man ferst og fremmest
kunne fi en afgorelse om selskabet Tirrenia di Naviga-
zione. De italienske myndigheder begrundede denne
anmodning med onsket om at privatisere rederiet. De
ville begynde med Tirrenia di Navigazione og ville derfor
gerne fremskynde processen for dette selskabs vedkom-
mende.

Over for denne anmodning fastslog Kommissionen for
det forste, at selv om Tirrenia di Navigazione havde en
ledende rolle i rederiet med hensyn til at fastlegge dens
finans- og forretningsstrategi, drev rederiets seks juridisk
uathangige selskaber forretning i geografisk forskellige
markedssegmenter i varierende konkurrence med private
italienske redere og rederier fra andre medlemsstater.
Dernast var de italienske myndigheders stotte i henhold
til ovennavnte kontrakter beregnet sdledes, at den skulle
dekke nettounderskuddet pad driften af de ruter, som
hvert af selskaberne besejlede, og stetten blev udbetalt
direkte til selskaberne uden om Tirrenia di Navigazione.
Endelig gav den gvrige statsstotte, som var omfattet af
proceduren  (investeringsstotte og  skattelempelser),

() Se fodnote 1.
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anledning til en separat analyse for hvert af rederiets
selskaber. Kommissionen kunne derfor imgdekomme de
italienske myndigheders anmodning. Nerverende
beslutning angér séledes kun selskabet Tirrenia di Navi-
gazione.

2. DETALJERET BESKRIVELSE AF STOTTEN

2.1. MARKEDET

Tirrenia di Navigazione opererer i ojeblikket hovedsa-
gelig inden for cabotagesejlads til de store italienske ger
Sardinien og Sicilien. Desuden driver rederiet pd det
internationale marked en linje mellem det italienske fast-
land, Sicilien og Tunesien. Tjenesteydelserne omfatter
transport af gods og passagerer.

Indtil 1. januar 1999 var ecabotagen i Middelhavet
midlertidigt undtaget fra princippet om fri udveksling af
tjenesteydelser (Ridets forordning (EQF) nr. 3577/92,
artikel 6, stk. 2, af 7. december 1992 om anvendelse af
princippet om fri udveksling af tjenesteydelser inden for
setransport i medlemsstaterne (carbotagesejlads)) (3).

Pd de mellemlange og lange cabotageruter har Tirrenia
en markedsandel pd 67,3 % af passagertransporten og
55,3 % af godstransporten (*). Den nyligt opstiede
konkurrence fra private rederier har gjort et markbart
indhug i Tirrenias markedsandele, idet Tirrenia i 1990
stort set var enerddende pd de fleste ruter. Abningen af
markedet over for fri udveksling af tjenesteydelser bar
bidrage til at ege konkurrencen i de kommende ar.

2.2. UDBETALING AF STOTTE MED BAGGRUND I FORPLIG-
TELSE TIL OFFENTLIG TJENESTE

2.2.1. LOVGIVNINGSMASSIGE RAMMER

[ medfer af artikel 8 i lov nr. 684/74 af 20. december
1974 skal sejlruterne til alle de italienske ger daekke
transportbehovet i forbindelse med den ekonomiske og
sociale udvikling i de pédgaldende omrdder, navnlig
Mezzogiorno. Ifslge loven kan der udbetales statte til
dette formal til de redere, der pétager sig denne forplig-
telse 1 henhold til 20-drs kontrakter om offentlig
tjeneste.

Ifolge artikel 9 i lov nr. 160/89 af 5. maj 1989 fast-
saetter myndighederne, hvilke ruter der skal besejles, og
sejlfrekvensen, pd grundlag af et teknisk forslag fra

() EFT L 364 af 12.12.1992, s. 7.
(*) Kilde: Conto Nazionale del Trasporti 1997.

koncessionshaverne, der til dette formal skal fremlaegge
en fartplan hvert femte ar.

Desuden skal koncessionshaverne, bl.a. Tirrenia di Navi-
gazione, i henhold til lov nr. 169/75 af 19. maj 1975
som tillegsydelse befordre brev- og pakkepost samt
drive lokal handelsskibsfart.

I prasidentiel anordning nr. 501/79 af 1. juni 1979
praciseres de elementer (indtaegter og udgifter), der
indgdr i beregningen af stotten til koncessionshaverne.
Ifolge samme anordning skal ministeriet godkende fart-
planen for hver eneste linje, der drives af disse selskaber.
Koncessionshaverne péalegges at indsatte hejst 18 ar
gamle fartgjer, som de skal vare ejere af, medmindre
ministeriet gor en serlig undtagelse. Dette krav, som
tvinger koncessionshaverne til at forny deres flide med
jeevne mellemrum, palagges specifikt de nevnte rederier.
I ovrigt skal alle fartgjer enkeltvis vaere angivet for hver
rute med offentlig tjeneste. Ifolge artikel 40 kan mini-
steren for handelsfliden ud over de almindelige tjeneste-
ydelser indfere supplerende tjenester til at deckke ekstra-
ordinere behov i offentlighedens eller skibstrafikkens
interesse.

I henhold til lov nr. 856/86 af 5. december 1986 fast-
leegges taksterne ved ministerielt dekret pd koncessions-
havernes forslag. I disse takster skelnes der mellem
almindelige rejsende og eboer og pendlere, som betaler
en socialt begrundet rabattakst.

2.2.2. KONTRAKTERNE OM OFFENTLIG TJENESTE

[ juli 1991 blev der indgdet seks identiske kontrakter
mellem den italienske stat og hvert af rederiets selskaber,
deriblandt Tirrenia di Navigazione. Ifolge artikel 2 fik de
virkning med tilbagevirkende kraft fra 1. januar 1989
for en 20-drs periode.

[ kontrakterne er det bestemt, at den forste femdarspe-
riode begyndte den 1. januar 1990.

I henhold til artikel 3 udregnes det arlige stottebeleb pd
basis af en ansegning, som selskabet fremsender i
februar méned for det pédgeldende ar. Ansegningen
behandles herefter i tverministerielt samrdd og
godkendes ved ministerielt dekret i maj méned. Den
arlige statsstotte har til formal at dekke selskabets tab pa
driften som felge af en manko mellem indtagter og
udgifter. I artikel 5 opstilles de ekonomiske parametre
for beregningen af de forskellige udgiftsposter, der i
henhold til prasidentielt dekret nr. 501/79 skal
medtages for at fastsatte stottebelgbet.
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2.2.3. FEMARSPROGRAMMERNE

I overensstemmelse med artikel 1 i kontrakterne om
offentlig tjeneste er der i femdrsprogrammerne fastlagt,
hvilke ruter og havne der skal besejles, skibstype og
kapacitet for de fartgjer, der indswttes pd de pagzldende
sejlruter, samt krav til sejlfrekvens og takster, herunder
rabattakster for beboerne i gomréiderne.

Tirrenia-rederiets selskaber ifelge dekret af 8. marts
2000 opretholde de ydelser, der er nevnt i artikel 9 i lov
nr. 160/89, ved hjzlp af de fartgjer, de har til rddighed
pr. 31. december 1999.

2.2.4. DEN ARLIGE UNDERSKUDSGARANTI

Det forste femdrsprogram for perioden 1990-1994 blev (10) Ifelge kontrakten udbetales den &rlige underskudsgaranti
godkendt ved ministerielt dekret den 29. maj 1990 og som folger: Hvert &r i marts udbetales et forskud, som
fik virkning med tilbagevirkende kraft fra 1. januar svarer til 70 % af stottebelgbet fra dret for. Den folgende
1990. udbetaling sker i juni med et belgb svarende til 20 % af
sidste drs stotte. Den eventuelle saldo, der afregnes ved
drets slutning, modsvarer differencen mellem de allerede
Det neaste femdrsprogram (1995-1999) blev godkendt pdbetalte belob o8 deno marnko, der er opstaet omelletp
ved dekret af 14. maj 1996 og indeholdt ingen meerk- mdtaegter 0g udgifter pd driften det pdgeldende dr. Hvis
bare @ndringer i ruter og sejlfrekvens. Der var dog visse det VISer Sig, at se'lskabet }Ear modtaget et belob, dpr
@ndringer med hensyn til de skibe, der skulle indsattes overstiger nettoudgifterne pa den udferte ydelse (fortje-
pé de besejlede ruter, navnlig kebet af to hurtigfarger til neste — underskud), skal det tilbagebetale differencen
transport af biler og passagerer pd forbindelsen Civita- senest 14 dage efter, at regnskabet er godkendt.
vecchia/Olbia fra juni 1998 og indsattelsen af to nye
feerger pa ruten Napoli/Palermo til erstatning for de
%j?l;ll:vkggr?é-re?g fragtfeerger, s4 kapaciteten totalt set (11)  Den drlige stotte svarer til det kumulerede nettounder-
) skud pd de tjenesteydelser, der er omfattet af femars-
programmet, tillagt et variabelt beleb for forrentningen
af den anvendte kapital. Det stottebelgb, der i henhold
Det tredje program for perioden 2000-2004, der blev til kontrakten om offentlig tjeneste fra 1991 er udbetalt
forelagt den italienske stat i september 1999, er endnu til Tirrenia di Navigazione, er fremkommet pa folgende
ikke godkendt. Indtil godkendelsen af dette program skal made (°):
(mio. ITL)
Nettounderskud
Drifts- Drifts- (kumuleret : .
Ar udgiftser indgegster undersllirlll]; —erliumu— affiir;e;;iléﬁ%te Arl[i,gtl b
" o leret fortjeneste) kapital stottebelo
(a-b)
1992 (] () (] [.] (] [.]
1993 (] [ [.] (] (]
1995 [.] [ [.] (] [.]
1996 [.] [ [.] (] ]
1997 (] (] (] (] [.]
1998 [.] [ [.] (] (]
1999 [.] ] [.] (] [.]
2000 Foreligger ikke Foreligger ikke | [...] [..]

(*) Forretningshemmelighed.

(°) Tallene stammer fra henholdsvis Price Waterhouse Coopers' under-
sogelse »Valutazione dei criteri di predisposizione dei conti econo-

mici gestionali per linea e sta
1999« og de italienske myndig

ionalita relativi agli esercizi 1992-
eders tal for 2000. Undersogelsen

Eenskaber Tirrenias dnftsbogholderl inje for linje og &r for dr, sd
ver linjes driftsindtegter og -udgifter kan analyseres.
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Fra 1997 er det drlige tilskud faldet stot pd grund af
Tirrenia di Navigaziones indsats for at nedbringe drifts-
udgifterne og forbedre resultatet i lyset af dbningen af
cabotagemarkedet og den kommende privatisering af
selskabet. Den stigning, der ses i 2000, skyldes den
direkte, negative virkning af de stigende brandstofpriser
pa selskabets driftsresultat, idet taksterne fra myndighe-
dernes side blev fastholdt (°). Nettounderskuddet pa
driften fremkommer stort set som differencen mellem
underskuddet i vinterperioden (1. oktober til 31. maj) og
fortjenesten 1 sommerperioden (1. juni til 30.
september). Ifplge de italienske myndigheder er indtagts-
tabet fra de socialt begrundede rabattakster for sboer og
pendlere, som pétvinges selskabet, storre end det
samlede drlige stottebelab.

Hvad angdr forrentningen af den anvendte kapital,
fremgar det af de italienske myndigheders oplysninger,
at den angivet i procent af den investerede kapital har
varieret ar for ar fra 12,5% i 1992 til 5,1% i 2000 i
overensstemmelse med de rentesatser, der har vearet
geldende pd markedet de pigaldende ar. Kommissionen
henleder i ovrigt altid i sd henseende opmarksomheden
pa Fellesskabets retningslinjer for statsstotte til sotrans-
portsektoren (), hvori det bestemmes, at det stottebelob,
der ydes som kompensation for forpligtelse til offentlig
tjeneste, skal indeholde »et rimeligt afkast af den
anvendte kapital, hvilket er tilfeeldet i den foreliggende
sag.

2.3. INVESTERINGERNE [FOLGE FEMARSPROGRAMMERNE
OG DRIFTSPLANEN

Parallelt med de ruter, der skal besejles, og den sejlfre-
kvens, der skal overholdes, er det anfert i femdrspro-
grammerne, hvilke investeringer koncessionshaveren har
planlagt i den pdgaldende periode for at sikre, at ydel-
serne pd de pdgeldende ruter gennemferes. Under
undersggelsesproceduren  enskede ~ Kommissionen
navnlig at fd afdekket, hvordan keb og afskrivning af
skibene var regnskabsfert med henblik pa beregningen
af den drlige stotte.

Kommissionen gnskede ligeledes at forvisse sig om, at
de yderligere investeringer til fordel for rederiets
selskaber, der var indeholdt i den driftsplan, som
Tirrenia godkendte i marts 1999 for perioden 1999-

(®) Udgifterne til breendstof, som var pd 74 179 mio. ITL i 1999, steg
til 113 142 mio. ITL i 2000.
() EFT C 205 af 5.7.1997.

2002, ikke omfattede elementer af statsstotte. Drifts-
planen har felgende primare malsetninger:

— at sextte rederiets selskaber i stand til at klare de
forandringer, som liberaliseringen af det italienske
cabotagemarked vil medfere fra 1. januar 1999, og
forberede sig pad udlebet af kontraktordningen med
staten i 2008

— at nedbringe udgifterne ved at udfere de tjeneste-
ydelser, der er omfattet af navnte kontrakter

— at stotte udviklingen af rederiet og nyttiggere de
tilgeengelige ressourcer, samt

— at fastlegge privatiseringsbetingelserne for rederiets
selskaber.

Driftsplanen indeholder navnlig en udvidelse af de inve-
steringer, der er nedvendige for at overholde kontrak-
terne om offentlig tjeneste, f.eks. opleegning af gamle
fartojer, overfersel af andre fartgjer internt i rederiet og
nye investeringer i sterrelsesordenen 700 mia. ITL.

2.4. SKATTELEMPELSERNE

Med lovdekret nr. 504/95 af 26. oktober 1995 blev der
indfert en lempelig beskatningsordning for mineralolie
anvendt som brandstof i skibsfarten. Punktafgiftsned-
sxttelsen gelder i overensstemmelse med lovdekretets

artikel 63, stk. 3, de smeremidler, der anvendes om
bord.

Da Kommissionen indledte proceduren, udtrykte den
tvivl med hensyn til, hvordan denne skattelempelse
finder anvendelse pd skibe, der ligger i havn i Italien for
at laste eller losse. Kommissionen gnskede at sikre sig, at
ordningen ikke var diskriminerende over for alle de
rederier, hvis skibe var i samme situation.

3. BEMARKNINGER FRA DE INTERESSEREDE PARTER

3.1. TIRRENIA DI NAVIGAZIONES BEM/ARKNINGER

Ved brev af 22. november 1999 fremsendte Tirrenia di
Navigazione sine bemerkninger til procedureindled-
ningen. Som udgangspunkt afviste selskabet, at den
stotte, der hidtil er ydet som kompensation i henhold til
kontrakterne med den italienske stat, skulle have
karakter af ny stette og dermed ogsa, at der skulle veere
grundlag for at indlede en officiel undersegelsespro-
cedure. Ifolge selskabet har Kommissionen leenge haft
kendskab til is@r ordningen med kompensation for
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(16)

offentlig tjeneste, uden at den har protesteret herover. I
gvrigt var de drlige kompensationsbelgb til det offentlige
rederi strengt nedvendige og stod i forhold til de ekstra
nettoomkostninger, der var forbundet med forpligtelsen
til offentlig tjeneste, sdledes at man ikke skabte konkur-
renceforvridning for de ovrige rederier pd markedet.

Samtidig indbragte Tirrenia di Navigazione i medfer af
EF-traktatens artikel 230, afsnit 4 (), en klage for Retten
i Forste Instans over Kommissionens beslutning om at
indlede proceduren.

3.2. DE PRIVATE REDERIERS BEM/ERKNINGER

Kommissionen har fra forskellige konkurrerende private
rederier modtaget bemaerkninger, som i hovedtrak frem-
haever folgende:

— Tirrenia forer en aggressiv forretningspolitik pa de
ruter, hvor konkurrencen fra de private rederier er
koncentreret, med dumpingpriser og rabat- og
henstandsordninger, som kun kan lade sig gore i
kraft af statsstotten.

— Forpligtelsen til offentlig tjeneste er ikke gennem-
skuelig, og Tirrenias muligheder for at endre
omfanget af de palagte forpligtelser, navnlig betjente
ruter, fartplaner og sejlfrekvenser, er i modstrid med
selve forpligtelsen til offentlig tjeneste.

— 1 betragtning af omfanget af den sejlads, de private
rederier tilbyder pd visse ruter, som ogsé besejles af
Tirrenia, forekommer det ungdvendigt at ville sikre
offentlig tjeneste pa disse.

— Finansieringen af de investeringer, der er foretaget
siden 1995 eller opfert i driftsplanen, indeholder
elementer af statsstotte, narmere betegnet de to
skibe, der blev indkebt i 1996 af Viamare, og mere
generelt Tirrenias adgang til banklin pd gunstige
vilkar.

— Tirrenia nyder som de gvrige af rederiets selskaber
godt af en lempelig beskatningsordning for den
mineralolie, som forbruges om bord péd skibe, der
ligger i havn i Italien.

4. KOMMENTARER FRA ITALIEN

4.1. UDBETALING AF STOTTE MED BAGGRUND I FORPLIG-
TELSE TIL OFFENTLIG TJENESTE

Ved brev af 29. september 1999 fremforte de italienske
myndigheder deres bemeerkninger til procedureindled-
ningen. Efter deres mening hjemler artikel 4 i Rédets

(]) Verserende sag T 246/99.

(17)

(18)

forordning EF nr. 3577/92 (cabotageforordningen)
mulighed for, at de kontrakter, der er indgéet med hvert
af Tirrenia-rederiets selskaber, kan forblive i kraft indtil
udlgbet i 2008, sdledes at den i kontrakterne indeholdte
forpligtelse til offentlig tjeneste ikke bereres af beslut-
ningen om at indlede proceduren.

De italienske myndigheder afviste desuden, at de stotte-
ordninger, som har givet anledning til Kommissionens
beslutning, skulle vare ny stotte efter traktatens artikel
88, stk. 3, og at de inden dbningen af det italienske
cabotagemarked den 1. januar 1999 skulle have kunnet
pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne.

Ud over disse generelle bemarkninger understregede de
italienske myndigheder, at de private rederiers tilstede-
varelse pd de ruter, der besejles af Tirrenia di Naviga-
zione, var af nyere dato og begrenset til et fital af ruter
samt koncentreret i sommerperioden. I gvrigt medvir-
kede beregningsmetoden for den arlige kompensation,
som bestdr i at treekke sommerens fortjeneste fra
vinterens underskud, til at begrense kompensationsbe-
lobet til et absolut minimum. Ifglge de italienske
myndigheder var kompensationen som folge heraf
nedvendig og ngje afpasset til forpligtelsen til offentlig
tjeneste, som det er medlemsstatens ansvar at definere.

4.2. INVESTERINGERNE IFOLGE DRIFTSPLANEN

De italienske myndigheder understregede, at investerin-
gerne i driftsplanen var beregnet til at nedbringe drifts-
udgifterne og samtidig opretholde et hejt kvalitetsni-
veau. Efter deres mening indeholdt finansieringen af de
planlagte investeringer i ovrigt ingen stgtteelementer.
Investeringerne skulle dels finansieres af virksomhedens
egne ressourcer, dels gennem lan, der skulle optages pa
normale markedsvilkar.

4.3. SKATTELEMPELSERNE

De italienske myndigheder gjorde rede for de lovgiv-
ningsmeassige rammer omkring beskatningsordningen
for mineralolie anvendt som brandstof til sejlads. Det
fremgdr af de oplysninger, der blev sendt til
Kommissionen, at man ved en generel beslutning truffet
2. marts 1996 i medfer af lovdekret nr. 504/1995 udvi-
dede dette lovdekrets lempelige beskatningsordning til
ogsd at omfatte brendselsolier og smeremidler, som
anvendes om bord pd alle skib, der ligger i havn for at
laste eller losse.
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(19)  Samtidig indbragte Italien en klage for Domstolen med (21)  Kommissionen deler ikke Tirrenia di Navigaziones syns-
pastand om annullering af Kommissionens beslutning punkt om, at den omhandlede stotte udger en eksister-
om at indlede proceduren, hvis denne indebar et pabud ende stotte. Kommissionen fastslar for det forste, at den
om at standse de ulovlige statsstotteordninger (°). ikke fandtes for traktatens ikrafttreeden. Det var forst ved
lov nr. 684/74 hhv. 169/75, at den érlige underskudsga-
ranti blev oprettet i sin nuverende form. Desuden blev
der i dekret nr. 501/79 og lov nr. 856/86 angivet et
antal forpligtelser til offentlig tjeneste samt de udgiftspo-
ster, der indgdr i beregningen af den underskudsgaranti,
som Tirrenia di Navigazione har ret til i henhold til
5. VURDERING AF STOTTEN kontrakten fra 1991. For det andet fastslir Kommis-
sionen, at den ikke har godkendt den pdgzldende stotte.
Den omstendighed, at Kommissionen kan have haft
kendskab til diverse lovtekster om stetten og kontrakten
fra 1991, berettiger pd ingen made til at tro, at den
5.1. UDBETALING AF STOTTE MED BAGGRUND I FORPLIG- dermed uden en forhdndsanmeldelse efter artikel 88, stk.
TELSE TIL OFFENTLIG TJENESTE 3, stiltiende har godkendt den érlige stotte i medfer af
Domstolens Lorenz-praksis ('%). Kommissionen er derfor
af den holdning, at stetten til Tirrenia di Navigazione er
ny stette i henhold til artikel 1 i Ridets forordning (EF)
nr. 659/1999 ().
5.1.1. FOREKOMSTEN AF NY STOTTE
(20)  Efter EF-traktatens artikel 87, stk. 1, er statsstotte eller
stotte, som ydes i form af statsmidler af enhver tenkelig
art, og som fordrejer eller truer med at fordreje konkur-
réncevﬂkarene. ved at beguns.tlge visse virksomheder .eller 5.1.2. VURDERING AF STGTTENS FORENELIGHED
visse produktioner, uforenelig med faellesmarkedet i det
omfang, den pévirker samhandelen mellem medlemssta-
terne.
Kommissionen henviser til, at den ﬁr]ige underskudsga- (22)  Efter traktatens artikel 87, stk. 1, er der ikke et absolut

ranti, der ydes direkte fra staten til Tirrenia di Naviga-
zione i henhold til kontrakten fra 1991, udger en fordel
for dette selskab i forhold til de konkurrerende selskaber,
som tilbyder eller vil kunne tilbyde samme type ydelser
péd det pdgaldende marked. At dette marked indtil 1.
januar 1999 midlertidigt var undtaget fra forordning
(EQF) nr. 3577/92 om anvendelse af princippet om fri
udveksling af tjenesteydelser inden for setransport i
medlemsstaterne (cabotagesejlads), udelukker ikke, at
den kontraktlige stotte til Tirrenia kan have pavirket
samhandelen mellem medlemsstaterne og fordrejet
konkurrencen. Hertil fastslir Kommissionen for det
forste, at der fandtes rederier fra andre medlemsstater pa
de ruter, Tirrenia besejlede, ogséd inden dbningen af cabo-
tagemarkedet. For det andet papeger den, at nogle af de
konkurrerende rederier ogsd allerede for den tid opere-
rede péd liberaliserede markeder sdsom markedet for
setransport inden for medlemsstaterne og mellem disse
og tredjelande, hvor Tirrenia di Navigazione bade for og
efter den 1. januar 1999 har drevet linjer. For det tredje
henviser Kommissionen til risikoen for, at der er ydet
krydssubsidiering af Tirrenia di Navigaziones ydelser pa
cabotagemarkedet og selskabets ydelser pd det
internationale marked, navnlig fordi selskabets regn-
skaber ikke indeholder adskilte regnskaber for hver ydel-
seskategori. Endelig fastslir Kommissionen, at 1991-
kontraktens ordning med en arlig underskudsgaranti har
en varighed pd 20 ar, og at den derfor fortsat er i kraft,
efter at det pdgzldende cabotagemarked er blevet dbnet.

(°) Verserende sag C 400/99.

forbud mod statsstette. Der findes mulighed for undta-
gelser i traktatens artikel 87, stk. 2 og 3, og artikel 86,
stk. 2.

De drlige stottebelgb til Tirrenia henherer ikke under
nogen af de undtagelser, der er navnt i traktatens artikel
87, stk. 2, idet de hverken udger stette af social karakter
til enkelte forbrugere, stotte, hvis formdl er at rdde bod
pa skader, der er fordrsaget af naturkatastrofer eller af
andre usaedvanlige omstendigheder, eller stotteforan-
staltninger for ekonomien i visse af Forbundsrepu-
blikken Tysklands omrader. Hvad navnlig stette af social
karakter angdr, er det en betingelse for anvendelsen af
artikel 87, stk. 2, at den foranstaltning, som de enkelte
forbrugere skal nyde godt af, ikke direkte eller indirekte
begunstiger enkelte virksomheder eller produktioner. I sd
henseende fastslar Kommissionen, at der i beregningen
af den drlige kompensation tages hensyn til Tirrenia di
Navigaziones manglende indtjening som felge af de
nedsatte takster for eboer og pendlere. Disse takstned-
settelser kommer kun de enkelte forbrugere til gavn pa
den italienske stats regning, sifremt de pégaldende
forbrugere rejser med det offentlige rederi, hvilket
begunstiger dette i forhold til dets private konkurrenter.

(1) Domstolens dom, sag 120/73, Lorenz, Sml. 1973, s. 1471.

(") EFT L 83 af 27.3.1999, s. 1.
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(24)

Stetten kan heller ikke falde ind under undtagelserne i
traktatens artikel 87, stk. 3, idet den ikke er beregnet til
at fremme virkeliggorelsen af vigtige projekter af felles-
europzisk interesse eller athjelpe en alvorlig forstyrrelse
i en medlemsstats gkonomi i medfer af litra b) og ¢j
heller beregnet til at fremme kulturen og bevare kultur-
arven i medfer af litra d). Endvidere kan stotten ikke
betegnes som statsstotte med regionalt sigte i medfer af
litra a) og c), fordi den ikke indgdr i en tveersektoriel
stotteordning i en given region til fordel for samtlige
virksomheder i de pdgealdende sektorer (*?). Ligeledes
kan den ikke betragtes som stotte til fremme af udvik-
lingen af visse erhvervsgrene i medfer af litra c), fordi
stotten gives til dekning af et bestemt rederis driftsud-
gifter og ikke indgdr i en overordnet plan for at effektivi-
sere virksomheden gkonomisk og finansielt uden yderli-
gere statte.

Ifolge traktatens artikel 86, stk. 2, er »virksomheder, der
har fdet overdraget at udfere tjenesteydelser af almin-
delig okonomisk interesse underkastet denne traktats
bestemmelser, navnlig konkurrencereglerne, i det
omfang anvendelsen af disse bestemmelser ikke retligt
eller faktisk hindrer opfyldelsen af de sarlige opgaver,
som er betroet dem.« Udviklingen af samhandelen ma
ikke pévirkes i et siddant omfang, at det strider mod
Feellesskabets interesse.

Denne bestemmelse skal i overensstemmelse med Felles-
skabets retspraksis fortolkes strikt (}), fordi den
ombhandler en undtagelse. Det er derfor ikke tilstraekke-
ligt, at myndighederne har pélagt den pageldende virk-
somhed at udfere en tjenesteydelse af almindelig skono-
misk interesse; traktatens regler, herunder artikel 87, skal
ogsd hindre opfyldelsen af de sarlige opgaver, som er
betroet den, og md ikke stride mod Fellesskabets inte-
resse (14).

For at vurdere, om stotten til Tirrenia di Navigazione i
henhold til 1991-kontrakten kan falde ind under undta-
gelsen i traktatens artikel 86, stk. 2, skal Kommissionen
forst og fremmest kontrollere, om og i hvor hej grad
virksomheden er palagt en forpligtelse til offentlig
tjeneste, for at bedemme, om den offentlige tjeneste og
den stette, der skal kompensere for udgifterne, er
nedvendig.

(") Se retningslinjerne for statsstotte med regionalt sigte (EFT C 74 af

10.3.1998).

("*) Dom afsagt af Retten i Forste Instans den 27. februar 1997, sag

T-106/95, Fédération frangaise des sociétés d'assurances (FFSA e.a.)
mod Kommissionen, Sml. 1997 1I, s. 229, premis 173.

(**) Idem, samt Domstolens dom af 10. december 1991, sag C-179/90,

Merci convenzionali porto di Genova, Sml. 1991 [ s.
premis 26.

5889,

(26)

(27)

Forekomsten af offentlig tjeneste

I de fornevnte Fallesskabets retningslinjer for statsstotte
til setransportsektoren bestemmes, at »forsyningspligt-
ydelser kan indferes for linjefart til havne, der betjener
yderligtliggende omréder i EF, eller tyndt besejlede ruter,
der anses for vitale for denne regions udvikling, i tilfelde
hvor markedskrafterne ikke ville sikre en tilstrackkelig
besejlingshyppighed.«

Det fremgdr af ovennavnte lovgivningsmessige og
kontraktlige rammer, at Tirrenia di Navigazione pa alle
sine linjer er underlagt en rakke forpligtelser vedrerende
de havne, der skal besejles, sejlfrekvens, fartplan, skibs-
typer og takster, som dette selskab enten slet ikke eller
ikke i samme grad eller pd samme vilkdr ville have
pataget sig, hvis det var drevet af sine egne forretnings-
massige interesser.

Formadlet med disse forpligtelser er at sikre overholdelsen
af omréadeprincippet og en tilstrakkelig sotransport af
gods og passagerer i form af linjefart til og fra de
italienske oer for at dekke disse omraders behov i
forbindelse med den gkonomiske og sociale udvikling pa
gerne. Kommissionen fastsldr, at dette formadl, der legi-
timt er i offentlighedens interesse, ikke ville kunne
opfyldes ved markedskreefternes frie spil. I 1991 havde
Tirrenia di Navigazione da ogsd et faktisk monopol pa
stort set alle de pdgaldende linjer, selv om loven ikke
hjemlede selskabet nogen som helst eneret pd dem.

Sigtet med kontrakten med staten var netop at sikre
overholdelsen af disse forpligtelser mod betaling af en
kompensation for det underskud, som var direkte
forbundet med selskabets opfyldelse af disse forplig-
telser.

Men for at de pagzldende forpligtelser kan give anled-
ning til kompensation, og Kommissionen kan kontrol-
lere, om kompensationsbelobet er begranset til det
strengt nedvendige, skal disse forpligtelser vaere neje
fastlagt pa forhdnd af myndighederne. Domstolen har i
ovrigt fastsldet nedvendigheden af pé forhind neje at
fastlegge forpligtelser til offentlig tjeneste (*°).

Kommissionen fastsldr i sd henseende, at de italienske
myndigheders made at definere omfanget af forpligtelsen
til offentlig tjeneste pd giver koncessionshaveren en vis
bevagelsesfrihed til at tilpasse sin ydelse efter behovet

(") Domstolens dom af 20. februar 2001, »spansk cabotagesejladsc,
endnu ikke offentliggjort.
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for skibstrafik pa de ruter, hvor der er mest konkurrence
fra private redere, is@r i hejsesonen. Oven i denne
bevagelsesfrihed, der enten giver sig udtryk i, at der blot
er fastsat et maksimalt antal overfarter, eller at der over-
hovedet ikke angives nogen sejlfrekvens, kommer, at de
italienske myndigheder har mulighed for at sndre pa
rute-, havne- og frekvenskravene for at tilpasse de
lovgivningsmeessige rammer til markedsudviklingen
inden for hver femdrsperiode.

Kommissionen mener ikke, at Tirrenia di Navigaziones
bevagelsesfrihed med hensyn til omfanget af dets
forpligtelser berettiger til at anse de pageldende ydelser
for at opfylde den type krav til offentlig tjeneste, som
kan henferes til den serlige opgave, der er betroet en
virksomhed, som udferer en tjenesteydelse af almindelig
gkonomisk interesse. Dermed anser den heller ikke disse
ydelser for at kunne give ret til kompensation. Netop
derfor skal forpligtelser til offentlig tjeneste ifolge rets-
praksis fra ovennavnte dom ('%) vaere neje fastlagt pa
forhdnd af myndighederne. Men det er ikke tilfaeldet, nar
selskabet péd eget initiativ kan bestemme sejlfrekvensen
eller endog ud fra markedsforholdene vurdere, om det
overhovedet kan betale sig at udfere tjenesteydelsen.
Sadanne supplerende tjenester, der udferes af Tirrenia pa
ruter, hvor der er konkurrence, og hvor der i hej-
sesonen (V) kan skabes fortjeneste, kan ikke indgd i
beregningen af den drlige kompensation.

Med henblik pé at konstatere forekomsten og omfanget
af forpligtelserne til offentlig tjeneste, som for gjeblikket
er betroet Tirrenia di Navigazione, og nedvendigheden
af at kompensere for udgifterne skal Kommissionen
foretage en sammenlignende undersogelse, linje for linje,
af udbud og eftersporgsel totalt set for at fa fastsldet, om
de konkurrerende rederier tilbyder ydelser, som ligner
eller er sammenlignelige med det offentlige rederis, og
som kan opfylde de krav, som de italienske myndigheder
stiller.

[ den forbindelse kan de ruter, som besejles af Tirrenia di
Navigazione, inddeles i to kategorier:

a) ruter, hvor selskabet ikke har konkurrence, og

b) ruter med konkurrence fra de private redere, enten
kun i hejsesonen eller hele &ret.

(*6) Idem.
('”) Se betragtning 30.

(29)

(30)

Linjerne med konkurrence fra private redere udger en
stor del af Tirrenias skibsfart (80 % for passagerbefor-
dringens vedkommende, 77 % for godstransport om
bord pd kombiferger og 56 % for godstransport om
bord pd fragtferger) (*¥). Konkurrencesituationen er et
forholdsvis nyt fenomen, der iser et dukket op gennem
de seneste fem &r, hvor der pd de samme linjer er sket et
steerk stigning i eftersporgslen.

For sd vidt angdr de ruter, hvor der er konkurrence fra
private redere, fastslir Kommissionen felgende:

a) Napoli/Palermo

Her findes der ikke noget konkurrerende selskab,
som kan honorere de kontraktligt fastlagte krav til
regelmassig besejling dret rundt og sejlfrekvens,
hverken med hensyn til passagerbefordring eller
godstransport. Siden 1997 har et privat rederi
besejlet ruten i hejsasonen (april-oktober) med en
hurtigfeerge af begraenset kapacitet til passagertrans-
port, og det kan ikke opfylde de krav, som de
italienske myndigheder stiller, nemlig primert en
natforbindelse med daglig afgang fra hver af de to
havne.

b) Civitavecchia/Olbia

Pd denne rute er Tirrenia i konkurrence med et privat
rederi, der har drevet linjen Civitavecchia/Golfo
Aranci (%) i hejsaesonen siden 1996 og i lavsesonen
siden 1998. I juni 2000 blev konkurrencen skeerpet
med tilkomsten af endnu et rederi. () Men
Kommissionen fastslar, at kun Tirrenia di Naviga-
zione opfylder kontraktens krav om daglige afgange
dret rundt, hvilke havne der skal besejles samt
afgangstider, herunder navnlig en natforbindelse med
afgang fra begge havne i hejsesonen. Kommissionen
henviser iser til, at ingen af de to konkurrenter har
daglige forbindelser dret rundt, og at deres samlede
udbud i lavsaesonen ikke er stort nok til at sikre den
daglige besejling som kravet i kontrakten.

Yderligere fastslar Kommissionen, at Tirrenia pa ruten
udfgrer supplerende tjenester, hvor sejlfrekvensen
kan variere alt efter udviklingen i eftersporgslen. I
henhold til ministerielt dekret af 13. marts 1998 kan
disse tjenesteydelser udferes fra juni til september

('%) 1997-tal, der stammer fra undersegelsen »Azzurrac.

(*) Havnen i Golfo Aranci ligger 15 km fra Olbia og kan derfor

betragtes som en erstatnin

for Olbia.

(*%) Dette rederis lavsasonsejlads blev dog indstillet i efterdret 2000.
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med skiftevis afgang fra Fiumicino og Golfo
Aranci (%), hvilket giver Tirrenia ekstra fleksibilitet i
driften. Kommissionen understreger atter, at sd leenge
det ikke pa forhdnd er fastlagt ngje, hvilke ydelser der
kraeves, kan disse ikke anses for at opfylde kravene til
offentlig tjeneste.

Genova/[Porto Torres

Pi denne rute har Tirrenia di Navigazione haft
konkurrence pd passagerbefordringen i hejsasonen
siden 1994 og i lavsesonen siden 1999. Men
Kommissionen fastsldr, at der hverken i hej- eller
lavsaesonen findes rederier, som fuldt ud opfylder
kontraktkravene til regelmassighed, sejlfrekvens og
fartplan, herunder en natforbindelse med daglig
afgang dret rundt fra begge havne. Ligeledes henviser
Kommissionen til, at de private redere ikke rader over
erstatningsfartgjer og derfor er tvunget til at indstille
sejladsen, ndr der skal lastes eller losses, eller ender
med at indsaette deres skibe pd mere givtige sejladser,
f.eks. krydstogter.

Kommissionen fastsldr desuden, at Tirrenia i hejse-
sonen driver supplerende tjenester i form af en
hurtigfeerge, som rederiet i henhold til de galdende
lovgivningsmaessige rammer selv kan fastsette sejlfre-
kvensen for. Det samme gaelder de supplerende tjene-
ster pa fragtomrddet, hvor rederiet indstter en ro-
ro-feerge alt efter behovet for skibstrafik. Som allerede
naevnt er Kommissionens holdning, at sd leenge det
ikke pa forhdnd er fastlagt ngje, hvilke ydelser der
kreeves, kan disse ikke anses for at opfylde kravene til
offentlig tjeneste.

Genova/Olbia/Arbatax

Forst i 1998 fik Tirrenia konkurrence i hgjseesonen
pa denne rute. Kommissionen fastslar, at kun Tirrenia
di Navigazione fuldt ud opfylder kontraktkravene til
regelmassighed, sejlfrekvens og fartplan, herunder en
natforbindelse med daglig afgang &ret rundt fra begge
havne samt to ugentlige ruteforlaengelser til havnen i
Arbatax, som ikke besejles af konkurrerende
selskaber. Kommissionen fastslar desuden, at der ikke
findes konkurrenter til den hurtigforbindelse, som

(*') Havnene i Fiumicino og Civitavecchia kan betragtes som erstat-
ninger for hinanden i lighed med havnene i Golfo Aranci og Olbia.

Tirrenia driver pd ruten om sommeren i henhold til
kontrakten.

Endelig henviser Kommissionen til, at Tirrenia i over-
ensstemmelse med ministerielt dekret af 9. oktober
1998 udferer supplerende tjenester fra juni til
september i form af en daglig forbindelse mellem
havnene i La Spezia og Golfo Aranci (*?).

Livorno/Cagliari

Her driver Tirrenia di Navigazione godstransport i
konkurrence med to private rederier, hvis samlede
udbud med hensyn til regelmessighed, sejlfrekvens
og kapacitet synes at opfylde kontraktens krav. Det
ene private rederi har besejlet ruten siden 1995 og
det andet siden 1998. Den stabile konkurrence, som
disse to nu udger, ger det tvivlsomt, om det er
nedvendigt at kompensere det offentlige rederi for
dets underskud pd ruten. Imidlertid fastslar
Kommissionen, at kun Tirrenia di Navigazione sikrer
en regelmaessig og uafbrudt sejlads dret rundt som
kreevet i de navnte lovgivningsmaessige rammer,
hvilket forudsetter, at rederiet radet over et hgjst 20
ar gammelt erstatningsfartej. Ifglge Kommissionen
medferer disse krav en specifik ekstraomkostning,
som de private rederier ikke har pdtaget sig.
Kommissionen anser disse ekstraomkostninger for at
vare de eneste, der kan give anledning til kompensa-
tion. Det pdhviler dog de italienske myndigheder at
godtgere, at det udbetalte kompensationsbelgb stér i
et ngje afpasset forhold til de ekstraomkostninger,
som sddanne krav til offentlig tjeneste medforer.

Voltri/Termini Imerese

Pd denne rute driver Tirrenia fragtsejlads med ro-ro-
feerger i konkurrence med en privat reder, som har
indsat kombiferger pd den parallelle rute mellem
Genova og Palermo (). Kommissionen fastslar, at
den private reders tjenesteydelser kan honorere
kontraktkravene med hensyn til kapacitet og sejlfre-
kvens. Selv om det kan godtgares, at det var nedven-
digt at yde kompensation i de tidligere femdrspe-
rioder, hvor den private reder ikke besejlede ruten
stabilt og derfor heller ikke kunne opfylde alle
kravene, galder dette ikke den nye femdrsperiode. I
den forbindelse noterer Kommissionen sig, at de
italienske myndigheder vil indstille Tirrenias sejlads
pd ruten i denne periode og derfor heller ikke
medtage den i beregningen af kompensationen for
offentlig tjeneste.

(*» Havnene i La Spezia og Genova kan betragtes som erstatninger for
hinanden i lighed med havnene i Olbia og Golfo Aranci.

(**) Her kan havnene i Voltri og Genova betragtes som erstatninger for
hinanden lige som havnene i Termini Imerese og Palermo.
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Der udferes sivel godstransport som personbefordring pa Tirrenias konkurrencefrie linjer. Neden-
stdende tabel viser de ruter, som Tirrenia har besejlet uden konkurrence i de sidste fem &r (1995-
1999), og som ogsd blev besejlet i de fem foregdende &r (1990-1994):

(mio. ITL)
Rut Tienest ¢ Driftsresultater
uter Jenestens ar (udgifter — indtaegter 1999) (')

Napoli/Cagliari Passeggeri/merci [...]
Genova/Cagliari Passeggeri/merci [..]
Civitavecchia/Cagliari Passeggeri/merci [..]
Fiumicino/Arbatax Passeggeri/merci [..]
Palermo/Cagliari Passeggeri/merci [..]
Cagliari/Trapani (3 Passeggeri/merci [..]
Livorno/Catania Merci [..]

(') Belgbene i denne kolonne er opfert i tabel I under betragtning 38, som viser udgifter og indtagter for samtlige linjer, der blev
drevet af Tirrenia di Naviganzion i 1999, med eller uden konkurrence.
(%) Med forlaengelse til Tunis.

Den manglende konkurrence pa disse ruter i de sidste ti dr viser, at de frie markedskrefter ikke har
veret i stand til at sikre opretholdelsen af de transporttjenester, som Tirrenia har udfert i henhold til
kontrakten. Kompensationen er derfor nedvendig for, at virksomheden kan klare de egede omkost-
ninger i forbindelse med udferelsen af de pagaldende tjenester.

Kommissionen konstaterer ligeledes, at Tirrenia driver international linjefart inden for rammerne af
kontrakten fra 1991, og at nettounderskuddet pd driften heraf er blevet medregnet i den drlige stotte.
Det har veret tilfeldet pd ruterne Italien/Malta og Cagliari/Trapani/Tunesien.

Kommissionen fastslar, at markedet for disse ruter er det internationale setransportmarked og ikke
det italienske cabotagemarked. Da der er eller kan komme konkurrence pa dette marked fra andre
EU-rederier, skal kompensationen betragtes som driftsstette, hvilket kun kan veere lovligt i medfer af
artikel 86, stk. 2.

Det fremgar af de italienske myndigheders oplysninger, at ruten Italien/Malta er blevet besejlet pa
helarsbasis indtil udgangen af 1992. Tilkomsten af konkurrerende rederier pad markedet i sommersze-
sonen fik de italienske myndigheder til at begranse besejlingspligten til vinterperioden 1993/94 og
helt indstille sejladsen pd ruten fra juni 1994. Under disse omstendigheder mener Kommissionen, at
de kompensationsbelgb, som Tirrenia fik udbetalt indtil dette tidspunkt, fordi der ikke blev udbudt
sammenlignelige ydelser af rederier fra andre medlemsstater eller tredjelande, var nedvendige for at
opfylde de italienske myndigheders krav til offentlige tjeneste. Eftersom der ikke fandtes konkurrence
fra andre EU-redere, kunne kompensationen, der blev udbetalt til Tirrenia for at deekke nettounder-
skuddet pd driften af denne linje, i ovrigt ikke péavirke samhandelen mellem medlemsstaterne i et
sddant omfang, at det stred mod Fellesskabets interesse.
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(34)

(35)

Vedrgrende forbindelsen Cagliari/Trapani/Tunesien bemarker Kommissionen, at forbindelsen til
Tunesien er en ruteforlaengelse af cabotageruten Cagliari/Trapani, som Tirrenia besejler uden konkur-
rence. Af de italienske myndigheders oplysninger fremgar, at den internationale del af denne linje
ikke medferer nogen ekstraomkostning, der kunne indgd i beregningen af den drlige kompensation.
De regnskabstal, der foreligger for drene 1993-1996 viser da ogsé et positivt nettoresultat pa driften
af forbindelsen Trapani/Tunesien, hvilket har bidraget til at nedbringe underskuddet pd ruten
Cagliari/Trapani og dermed ogsa det negative belgb, der ligger til grund for beregningen af den arlige
kompensation.

Nodvendigheden af kompensationen

Da det herefter skal konstateres, om den drlige kompensation til Tirrenia er den mindst mulige for de
ydelser, som de italienske myndigheder kraever for at opfylde forpligtelsen til offentlig tjeneste, skal
Kommissionen tage hensyn til samtlige parametre, der er bestemmende for det offentlige rederis
ekstraomkostninger ved de udferte ydelser.

Kommissionen henviser sdledes til, at kompensationsberegningsmetoden bygger pd, at fortjenesten i
hejsesonen bidrager til at nedbringe det samlede underskud i lavsaesonen, siledes at det arlige
kompensationsbelgb, der udregnes pd basis heraf, hele tiden er mindre end det belgb, der ville
fremkomme ved sammenlagningen af det kumulerede underskud for hver linje. Endvidere bemarker
den, at virksomhedens fortjeneste belastes af to takstordninger, nemlig de socialt begrundede
rabattakster og forpligtelsen til at indhente myndighedernes forhdndsgodkendelse af taksteendringer.
Af de italienske myndigheders oplysninger fremgdr da ogsd, at Tirrenia ikke frit kan tilpasse sine
takster til bl.a. udviklingen i driftsudgifterne. Disse to takstmaessige forhold, som ger et meerkbart
indhug i virksomhedens indtjening og dermed pévirker det rlige kompensationsbelgb, kan under
disse omstendigheder ikke kaldes en aggressiv takstpolitik.

Dernast henviser Kommissionen til, at de udgiftsposter, der indgér i beregningen af kompensationen,
er specificeret af myndighederne, som dermed ikke giver virksomheden mulighed for selv at foretage
en vurdering. Posterne afspejler den samlede mangde faste og variable udgifter, som er direkte
forbundet med udferelsen af tjenesteydelser, der ifelge myndighederne er af almindelig skonomisk
interesse, og som derfor henhgrer under kontrakten (se tabel I, betragtning 38). Disse udgiftsposter
omfatter navnlig afskrivning af fartgjerne og udgifter til brandstof og mineralolie. Kommissionens
vurdering med hensyn til afskrivning af fartgjerne er, at sifremt de pdgaldende fartgjer udelukkende
er indsat pa de ruter, der er omfattet af kontrakten, kan denne udgiftspost anses for ngdvendig for
udferelsen af nzvnte tjenesteydelse og derfor indgé i beregningen af den érlige kompensation. For sa
vidt angdr udgifter til breendstof og mineralolie pd sidanne skibe, har Kommissionen ikke kunnet
konstatere noget diskriminerende element, som kunne nedsztte udgifterne til disse breendstoffer og
smeremidler til Tirrenia di Navigaziones fordel i forhold til andre rederier.

Med henblik pé at undersgge nedvendigheden af kompensationen har Kommissionen bedt de
italienske myndigheder fremsende en oversigt over de sidste ti drs driftsregnskaber for hvert af det
offentlige rederis linjer. Det fremgér af denne oversigt, at nogle af linjerne pd drsbasis giver et samlet
overskud, selv om de sommetider har et kraftigt underskud i vintersasonen, mens andre giver et
samlet underskud. I hovedsagen er det linjerne med samlet overskud, der har konkurrence fra private
redere.

Kommissionen bemarker, at ifolge den ovenfor beskrevne kompensationsberegningsmetode bidrager
det positive driftsresultat pa linjer med samlet overskud til at mindske kompensationsbelabet og
dermed berettige nedvendigheden heraf.

Kommissionens generelle vurdering er, at kun udgifter, som er direkte forbundet med de af de
italienske myndigheder forud fastsatte forpligtelser til offentlig tjeneste, kan medtages i beregningen
af den drlige kompensation. Dermed kan nettoudgifterne ved de supplerende tjenester, som ikke er
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underlagt forud fastsatte krav om regelmaessighed, sejlfrekvens og kapacitet, ikke indgé i beregningen
af det drlige kompensationsbelgb. Kommissionen fastslar imidlertid, at disse tjenesteydelser hovedsa-
gelig er blevet udfert i hejsesonen og pé ruter med konkurrence, at de har givet et samlet overskud,
og at de derfor ikke har bidraget til det samlede driftsunderskud, som kompensationen skal opveje.

Med hensyn til linjen Livorno/Cagliari, som har haft konkurrenter, der har udbudt sammenlignelige
tjenesteydelser, fremgdr det af de italienske myndigheders oplysninger, at denne linje udviser et
negativt driftsresultat, som er indgdet i beregningen af det drlige kompensationsbelgb. Kommissionen
fastsldr, at der forst er kommet konkurrerende rederier til efter godkendelsen af det forste femdrs-
program. Med hensyn til det folgende femdrsprogram vurderer Kommissionen, at de italienske
myndigheder stadig kunne anse det for nedvendigt fortsat at kompensere for det underskud, som
Tirrenia havde pé denne rute, da det eneste andet rederi pd markedet pd det tidspunkt endnu ikke
udgjorde en stabil konkurrence. Indtil udgangen af 1999 kunne det arlige kompensationsbeleb
derfor omfatte samtlige nettoudgifter ved de tjenester, som Tirrenia udbed pd denne rute, dvs. alle
omkostninger fratrukket alle indtegter pé linjen. Sddan forholder det sig ikke med den nye femdrspe-
riode. Kommissionen mener, at kun de ekstraudgifter, som det offentlige rederi ma bare for at have
et hojst 20 &r gammelt erstatningsfartej til rddighed for at kunne opfylde kravet om regelmessig
sejlads dret rundt, og som skyldes de af myndighederne pélagte takster, fremover kan medtages i
beregningen af den darlige kompensation. Hvis der indgdr andre driftsudgifter, vil det veere en
overkompensation, som strider mod Fellesskabets interesser i henhold til traktatens artikel 86, stk. 2.

I forbindelse med afklaringen af, om stetten til Tirrenia var nedvendig, har Kommissionen faet
kendskab til en undersegelse (herefter kaldet Azzurra-undersegelsen) af den forventede rentabilitet pa
Tirrenias linjer i henhold til kontrakten foretaget af et uafthangigt konsulentfirma (**) pa foranledning
af en klager. Undersoagelsen er baseret pd en prognose for driftsresultaterne i et fiktivt selskab,
Azzurra di Navigazione, som pd de nationale mellemlange og lange forbindelser, der besejles af
Tirrenia, er underlagt de samme krav til regelmassighed, sejlfrekvens, kapacitet og skibstyper, som
Tirrenia var i 1997. T undersegelsen inddeles Azzurras linjer i folgende tre kategorier: linjer med
overskud, linjer, der balancerer, og underskudsgivende linjer. Undersegelsen viser desuden med 1999
som referencedr, at Azzurra pd samtlige linjer ville have udvist et positivt nettoresultat pa
21 722 mio. ITL. Det fremgér imidlertid af oplysningerne fra de italienske myndigheder, som har
fremsendt et driftsregnskab for Tirrenia opstillet af et uathangigt konsulentfirma, at det offentlige
rederis nettoresultat pa driften det ar blev et underskud pd 21 252 mio. ITL. Nogle af Tirrenias linjer
giver i gvrigt omtrent samme driftsresultat som Azzurras, men det galder ikke hovedparten af de
gvrige linjer. Stillet over for disse forskelle henvendte Kommissionen sig til et uathaengigt konsulent-
firma for at fa afdakket arsagerne og fd fastsldet, hvorvidt der var tale om overkompensation.

Det af Kommissionen valgte konsulentfirma viste med sin undersegelse (*%), at det var svert at drage
brugbare konklusioner af sammenligningen mellem det offentlige rederis konkrete driftsresultater og
de forventede driftsresultater for en fiktiv virksomhed, f.eks. Azzurra, som trddte ind pd markedet for
at udbyde tjenesteydelser, der kunne sammenlignes med Tirrenias.

Af nedenstdende tabeller fremgar for henholdsvis Tirrenia og Azzurra de forskellige udgiftsposter,
som indgdr i beregningen af den drlige kompensation, med 1999 som referencedr (*6). Den forste
tabel indeholder det offentlige rederis faktiske udgiftsposter og indtaegter pd samtlige linjer, som er
omfattet af kontrakten, uanset om der er konkurrenter til dem eller ej, mens den anden tabel er et
estimat af udgifter og indtegter for et fiktivt rederi, der udbyder sammenlignelige tjenester dret rundt
pa alle de ruter, som Tirrenia besejler med konkurrence eller i en faktisk monopolstilling, bortset fra
den internationale del af forbindelsen Cagliari/Trapani/Tunesien.

(** »Analisi della redditivita di alcune linee di cabotaggio italiane«, juni 2000.

(**) Analisi comparativa dei conti economici gestionali di Tirrenia di navigazione e Azzurra di Navigazione, Price Water-

house Coopers, december 2000.

(*6) Bade Azzurra-undersegelsen og den sammenlignende undersogelse udfert af Kommissionens konsulentfirma bruger

dette dr som referencedr. 1999 var ogsd det dr, hvor det italienske cabotagemarked blev abnet for fri udveksling af
tjenesteydelser, og konkurrencen fra de private rederier blev sterkere end nogensinde. I ovrigt rdder Kommissionen
ikke over fuldstzendige okonomiske tal, der er nyere end 1999.
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Tabel 1
(mio. ITL)
Tirrenia Vintersason Sommersason Arialt
1999-regnskabet (a) (b) (a+b)
Udgiftsposter
i) formidlingsprovision/anskaffelsesomkost-
ninger
ii) havneafgifterfudgifter til havnetransit og
andet
i) driftsudgifter
iv) afskrivninger
v) finansielle nettoomkostninger
vi) administration
vii) evrige omkostninger
Totale omkostninger [.] [] [..]
Driftsindtagter [.] [o] [..]
Resultat (omkostninger - indtagter) [.] [] [..]
Forrentning af den anvendte kapital [.]
Stottebelgb for aret [..]
Tabel 1I (1)
(mio. ITL)
Azzurra -
1999-regnskabet Arfalt

Driftsindtaegter 468 434
Udgiftsposter:
— formidlingsprovision (28 501)
— driftsudgifter pd skibene (*) (235 398)
— afskrivning pa skibene (70 833)
— strukturomkostninger (40 550)
— finansstyring (49 185)

Samlede udgifter (424 467)
Resultat for skat 43967
Nettoresultat (indtaegter — udgifter) 21722

(') Uddrag af ovennzvnte undersogelse »Analisi della redditivita di alcune linee di cabotaggio italiane«.
(*) Breendstoffer, mineralolier, personale, lasthindtering om bord, varer og serviceydelser, forsikringer, havneafgifter og evrige
omkostninger samt oplagningsudgifter.)

Kommissionens konsulentfirma fandt frem til de vigtigste drsager til forskellene mellem Azzurras og
Tirrenias resultater pd udgifts- og indtegtssiden og kunne dermed afvise formodningen om, at
Tirrenias udgifter har vaeret overvurderet sdvel pa visse linjer som samlet set. Det fremgar nemlig af
undersagelsen,

— at Azzurras tjenesteudbud for referencedret 1999 ikke er tilstreekkeligt til at imedekomme
behovet for skibstrafik, slet ikke i hejsaesonen, hvilket ses af det for lavt satte beleb til drift af
skibene (23 mia. ITL)
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— at udgifterne til breendstof og mineralolier til Azzurras flide er blevet sat til 16 mia. ITL, hvilket
er for lavt, og

— at personaleudgifterne for Azzurra er udregnet med fradrag af de lettelser, der er indfert ved lov
nr. 522/1999 (¥), mens Tirrenia har bogfert disse lettelser i det folgende regnskabsar. Ifelge
Kommissionens konsulentfirma kan disse lettelser beregnes til 30 mia. ITL.

Disse forskelle i beregningsmetoden fir den samlede gkonomiske virkning, at Azzurras driftsudgifter
for referencedret 1999 bliver sat 69 mia. ITL for lavt.

Kommissionen konstaterer ligeledes, at der i det foreliggende tilfaelde ikke 1a en udbudsprocedure til
grund for fastsettelsen af omkostningen ved den offentlige tjeneste. I et sddant tilfaelde er det
koncessionshavers udgifter til udferelsen af de pageldende tjenesteydelser, der skal medtages i
beregningen af kompensationen. I gvrigt kan Kommissionen fastsla, at de forskellige udgiftsposter i
forbindelse med henholdsvis Tirrenias og Azzurras ydelser i store trek er ens, om end de er bogfert
pa forskellig vis. I @vrigt understreger Kommissionens konsulentfirma i undersegelsen, at forskellene
mellem tallene for de to rederier beror pé forskellige beregningsmetoder, sdledes som det fremgér af
nedenstdende tabeller.

Omkostningsstrukturen i de to virksomheder er sdledes sammenlignelig. Dette gealder ogsa for det
samlede omkostningsniveau, jf. ovenstdende redegarelse for de to virksomheders respektive resul-
tater. Kommissionen udleder heraf, at Tirrenia, for sd vidt angdr 1999, opfylder kravet om en rimelig
rentabilitet svarende til rentabiliteten pd markedet. P4 denne baggrund og under hensyntagen til, at
underskuddene (hovedsagelig i vintersasonen) udlignes af overskuddene (hovedsagelig i sommersae-
sonen), og at Tirrenias rentabilitet i forhold til Azzurra svarer til rentabiliteten pd markedet, kan de
ggede omkostninger, for hvilke der skal ydes kompensation, betragtes som svarende til Tirrenias
nettounderskud.

Hvad de foregdende dr angdr, kan Kommissionen fastsld, at endringerne i ydre faktorer (inflation,
rentesatser, skatter og afgifter, braendstofpriser osv.) — i betragtning af, at omkostningsstrukturen i
de to virksomheder, Tirrenia og Azzurra, er sammenlignelig, ligesom omkostningsniveauet er det pa
et givet tidspunkt — kunne fd sammenlignelige folger for omkostningsniveauet i de to virksomheder.

Nedenstdende tabel viser udviklingen i Tirrenias omkostninger (%):

Ombkostningselementer

(. tabel 1 i betragtning 28) 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

i) Formidlingsprovision [.] [...] [..] [..] [.] [..] [..] [.]

ii) Havneafgifter osv. [o] [] [..] [..] [..] [-] [] [-]

iii) Driftsudgifter ] ] ] ] ] ] [.] []

iv) Afskrivninger [] [...] [..] [..] [.] [..] [..] [.]

v) Finansielle nettoomkost-
ninger

vi) Administration [...] [-] [-] [.] [--] [.] [] [.]

vii) @vrige omkostninger [.] [-] [-] [-] [-] [-] [-] [-]

(*”) Lettelser godkendt af Kommissionen ved brev SG/D6875 af 18. august 1999 (N 396/99).
(*%) Tal hidrerende fra ovennavnte Price Waterhouse Coopers-analyse.
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Ifelge oplysningerne fra de italienske myndigheder skyldes stigningen i Tirrenias omkostninger forst
og fremmest ydre faktorer sdsom inflationen og de @gede rentesatser, sdledes som det fremgar af
tallene i nedenstdende tabeller:

Ar Omkostninger Procent\zi/su)zendring Andring i inflationen (')

1992 [-] 0

1993 [-] 4,3 4,2
1994 [] 3,5 3,9
1995 [.] 59 54
1996 [...] 4 3,9
1997 [] 1,9 1,7
1998 [.] -1,7 1,8
1999 [..] 0,6 1,6

(") Officielle tal fra ISTAT.

Ar Rentesats p kort sigt Rentesats pa mellemlang og lang sigt
1992 [.] [..]
1993 [] -]
1994 [] [..]
1995 [.] [..]
1996 [] -]
1997 [..] []
1998 [.] -]
1999 [] -]

Udviklingen i kompensationen til Tirrenia er direkte knyttet til udviklingen i virksomhedens udgifter
(se tabellen) og indtagter (se betragtning 11, tabel I), som igen er athangig af ydre faktorer (f. eks.
inflationen) og ogsa skyldes moderniseringen af Tirrenias flide, som har dbnet mulighed for en mere
rationel udnyttelse af skibene. Kommissionen noterer i denne forbindelse, at moderniseringen er en
direkte folge af, at Tirrenia i henhold til kontrakten er forpligtet til at anvende skibe, der er mindre
end 20 ar gamle, pd de ruter, hvor der er pligt til kollektiv trafikbetjening. Udviklingen i den
kompensation, der er blevet udbetalt til Tirrenia di Navigazione, folger udviklingen i disse udgifter og
indtegter. P4 denne baggrund og under hensyntagen til ovenstdende mener Kommissionen, at
Tirrenias nettounderskud i de foregdende ér, ligesom i 1999, modsvarer det beleb, for hvilket der
skal ydes kompensation. De beleb, som er udbetalt til Tirrenia, og som modsvarer virksomhedens
nettounderskud, forhgjet med et rimeligt afkast af den investerede kapital, svarer sdledes ngje til de
ekstraomkostninger, der er forbundet med virksomhedens pligt til at betjene offentligheden.
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Pavirkning af samhandelen — De italienske myndigheders forpligtelser i perioden 2000-2004

Kommissionen fastslar, at artikel 4, stk. 3, i ovennavnte forordning (EQF) nr. 3577/92 (cabotagefor-
ordningen) hjemler mulighed for, at kontrakten om offentlig tjeneste kan forblive i kraft til sit udleb,
hvilket vil sige den 31. december 2008. Ligeledes fastslir Kommissionen, at kontrakten gelder de
primeare forbindelser til og fra Sicilien og Sardinien, som udger hovedparten af cabotagesejladsen
mellem de italienske middelhavsger og en vasentlig del af cabotagesejladsen mellem alle gomriderne
i det vestlige Middelhav. P4 baggrund heraf og fordi det italienske cabotagemarked har veret fuldt
liberaliseret siden 1. januar 1999, anser Kommissionen det for muligt, at den underskudsgaranti, der
er udbetalt til Tirrenia di Navigazione i henhold til 1991-kontrakten, ville kunne pavirke samhan-
delen i et omfang, der strider mod Fellesskabets interesse, sifremt denne stotte styrkede selskabets
stilling pa det pagzldende marked ved at gore det muligt for selskabet at udkonkurrere nuvarende
og fremtidige konkurrenter. Kommissionen vurderer, at dette ville vare tilfeldet, hvis gennem-
forelsen af kontrakten i fremtiden og navnlig i den nye femdrsperiode 2000-2004 pa linjer med
overskud og konkurrence fra private redere medferte en foregelse af den kapacitet, som Tirrenia di
Navigazione udbyder i henhold til kontrakten om offentlig tjeneste. Det fremgdr da ogsd af de
italienske myndigheders oplysninger, at Tirrenias og de private rederiers samlede kapacitet pa
markedet er tilstraekkelig til at opfylde transportbehovet, herunder i spidsbelastningsperioder, pa
savel passager- som godsomradet.

Som svar pa disse overvejelser fra Kommissionen har de italienske myndigheder i to breve af 13. og
19. marts 2001 fremsendt et forslag til lovgivningsmaessige rammer for de ruter og tjenesteydelser,
som det er pélagt Tirrenia at besejle henholdsvis udfere i femérsperioden 2000-2004. I forslaget
angives ruter, sejlfrekvens, skibstype og -kapacitet i sdvel lav- som hgjsason, som det offentlige
rederi skal overholde i henhold til kontrakten. Heraf folger, at kun disse tjenesteydelser kan komme i
betragtning, ndr den drlige underskudsgaranti skal beregnes. De italienske myndigheder har givet
tilsagn om at formalisere deres forpligtelser i det ministerielle dekret, hvormed femérsplanen 2000-
2004 skal godkendes. Af fornavnte forslag til lovgivningsmeassige rammer fremgdr, at Tirrenias
udbud af tjenesteydelser vil blive reduceret i forhold til det nuvarende niveau.

Kommissionen kan da ogsa fastsld, at de italienske myndigheder forpligter sig til pd de primzre ruter
med konkurrence fra private redere at nedbringe det offentlige rederis samlede ydelser for at give
mere plads til de ovrige rederier. Dette er serlig markbart pa ruterne Genova/Porto Torres og
Civitavecchia/Olbia, hvor kapacitetsnedgangen, der koncentreres i hgjsesonen, vurderes til ca. 30 %
af den samlede kapacitet, som Tirrenia di Navigazione i gjeblikket udbyder pd disse to linjer. Den nye
sammensatning af tjenester udbudt af Tirrenia di Navigazione omfatter primert en natforbindelse
med daglig afgang i begge retninger dret rundt pé disse to ruter og i tilleeg hertil en neje forud fastsat
supplerende ydelse fra primo juni til ultimo september til ubrudt og regelmaessig daekning af det
ekstra behov for sejlads, som turismen i de pdgzldende omrader afstedkommer.

Kommissionen fastslar ligeledes, at de italienske myndigheders foresldede nedszttelse af kapaciteten
vil medfere et fald i det offentlige rederis totale udbud pd samtlige ruter, sdledes at niveauet herfor
kommer til at ligge lavere end mengden af offentlige tjenesteydelser i det forste femarsprogram, som
ved kontraktens indgdelse i 1991 udgjorde referencerammen for udbetaling af stotte.

Navnlig pd ruter med konkurrence vil kapacitetsnedsattelsen give et stabilt udbud pé niveauet fra
1994, hvor der endnu ikke var kommet private rederier pd markedet for mellemlange og lange
cabotageruter.

Betydningen af de italienske myndigheders tilsagn skal ses i forhold til markedsudviklingen pé de
primare ruter med konkurrence. Det fremgér af de italienske myndigheders oplysninger, at udvik-
lingen i efterspergslen fra 1992 til 2000 var som folger:

Genova/Porto Torres +16 % i hejsesonen +18 % over hele aret
Genova/Olbia/Arbatax +48 % +33%

Civitavecchia/Olbia +33% +21%



4.12.2001

De Europeiske Fallesskabers Tidende

L 318/25

(41)

Den samlede eftersporgselsstigning pa disse ruter blev dackket af de private rederier, som benyttede
sig af udviklingen til at komme ind pd markedet eller oge deres udbud, iser i hejsesonen.
Nedbringelsen af det offentlige rederis udbud i perioden 2000-2004 vil forsteerke denne tendens til
fordel for konkurrencesituationen.

Pd ruten Genova/Olbia/Arbatax kan Kommissionen konstatere, at de italienske myndigheder har i
sinde at fastholde Tirrenias udbud i perioden 2000-2004 pé& det nuvarende niveau. De har til
gengeeld forpligtet sig til at indstille den parallelle sommerforbindelse mellem La Spezia og Golfo
Aranci, sd det samlede antal ydelser mellem Ligurien og det nordlige Sardinien bringes ned pd samme
niveau som i den forste femdrsperiode.

Endvidere fastslir Kommissionen, at de italienske myndigheder i perioden 2000-2004 forpligter sig
til at fjerne den frihed, som de hidtil har givet selskabet til selv at fastsette udbuddet pé visse ruter,
og at der dermed fremlegges en preacis og fuldsteendig oversigt over de tjenesteydelser, som det
offentlige rederi skal udfere i den nye femdarsperiode i henhold til kontrakten. Kommissionen er
folgelig af den holdning, at den nye referenceramme for stotteberettigede tjenesteydelser bidrager til
at gore kontrakten mere gennemskuelig for alle rederier pd markedet. Det er dog vigtigt at sikre, at
denne ramme er galdende i hele den pagzldende periode. Ifelge Kommissionen ber enhver justering
af udbuddet af statteberettigede ydelser i lobet af den navnte periode derfor anmeldes péd forhand, sa
Kommissionen kan undersage nedvendigheden af en siddan justering, navnlig med hensyn til, om de
gvrige rederiers udbud er tilstrakkeligt til at dakke den samlede stigning i eftersporgslen.

5.2. INVESTERINGERNE IFOLGE FEMARSPROGRAMMERNE OG DRIFTSPLANEN

Med sin beslutning om at indlede proceduren udtrykte Kommissionen sin tvivl om maden at
finansiere de investeringer pd, som var nedvendige for at udfere stotteberettigede tjenesteydelser i
henhold til kontrakten fra 1991. Kommissionen enskede navnlig at afdackke, i hvilken grad anskaf-
felsesomkostninger og afskrivninger pd skibe indgik i beregningen af den drlige kompensation.
Desuden kunne den omstendighed, at Tirrenia ogsa var sikret statte til afskrivning af sin flide frem
til 2008, ifelge Kommissionen sidestilles med en underforstdet garanti fra den italienske stats side,
hvormed det offentlige rederi ikke behgvede at pitage sig den gkonomiske risiko, der er forbundet
med enhver investering.

Det ber forst og fremmest papeges, at Tirrenia er forpligtet til i henhold til kontrakten pd de stottede
ruter at indsette hejst 20 dr gamle skibe, som selskabet i princippet skal veare ejer af, medmindre
myndighederne udtrykkeligt bestemmer andet. For at opfylde dette krav, som udger en forpligtelse til
offentlig tjeneste, har Tirrenia fornyet en vasentlig del af sin flide de senere ar, fordi rederiets skibe
pa de ruter, som var omfattet af det forste femédrsprogram 1990-1994, nermede sig aldersgraensen.
Den skibstype, som skal anvendes pd de forskellige ruter, der besejles af Tirrenia, bestemmes i gvrigt
i det ministerielle dekret, hvormed hvert femérsprogram godkendes. I lighed med afh@ndelse og
skrotning af gamle fartgjer skal anskaffelse af ethvert nyt fartej godkendes af ministeriet, som ogsa
fastsetter den preecise anvendelse af det pigezldende fartej. Tirrenias investeringer skal i evrigt indgd
i udviklingsstrategien for de ydelser, der udferes af det offentlige rederi i den pagaldende femdrspe-
riode. Denne strategi er omfattet af femdrsprogrammet og godkendt af myndighederne.

Med hensyn til disse lovgivningsmzssige fortold har Kommissionen undersggt, om anskaffelsesom-
kostningerne til nye skibe og afskrivningerne pd de fartgjer, hvormed Tirrenia di Navigazione
besejlede ruterne med offentlig tjeneste, i de to femdrsperioder 1990-1994 og 1995-1999 opfyldte
de italienske myndigheders krav, og om de indgik i beregningen af den arlige kompensation i mere
end det hejst nedvendige omfang.

Kommissionen kan pd baggrund heraf fastsld, at Tirrenia skrottede gamle skibe, da der blev indsat
nye, og at fornyelsen derfor ikke ogede den samlede kapacitet i det offentlige rederis fldde.
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Med hensyn til anskaffelsesomkostningerne til nye skibe fremgér det af de italienske myndigheders
oplysninger, at anskaffelsen blev finansieret dels gennem selskabets egne midler, dels ved banklan.
Desuden fremgar det, at de pdgzldende pengeinstitutters rentesatser svarer til, hvad andre virksom-
heder i samme storrelsesorden og med en sammenlignelig omsatning kunne opnd i samme periode i
andre sektorer (2%). Videre oplyses det, at Tirrenia di Navigazione ikke har fiet nogen direkte garanti
af de italienske myndigheder angdende tilbagebetaling af disse 1an. Kommissionen erkender, at selve
det, at der var indgdet en kontrakt med staten, gav investorerne vished for, at deres 1an ville blive
indfriet, og Tirrenia mulighed for at modernisere sin flide uden at lebe den skonomiske risiko, som
en privat reder ville vaere nedt til. Denne fordel er imidlertid indbygget i kontrakten, som er indgdet
for en 20-drig periode, forend forordning (EJF) nr. 357792 og retningslinjerne for statsstotte til
sotransportsektoren (EFT C 207 af 5.7.1997) tradte i kraft, og kan derfor ikke sammenlignes med en
— end ikke underforstdet — statsgaranti (**). Kommissionens holdning er folgelig, at Tirrenia di
Navigaziones keb af nye skibe i femdrsperioderne 1990-1994 og 1995-1999 ikke indeholdt
elementer af statsstotte efter traktatens artikel 87, stk. 1.

Afskrivningsomkostningerne pa de skibe, hvormed Tirrenia besejlede de ruter, der var omfattet af
femérsprogrammerne, udger ifelge Kommissionen en af de udgiftsposter, som i medfer af kontrak-
tens artikel 5 indgér i beregningen af den érlige statte. Der er tale om en linear afskrivning over 20
ar; dog kun 15 ar for hurtigfergerne. Safremt afskrivningen af de fartgjer, der besejler de forbin-
delser, som ifelge de italienske myndigheder er af almindelig okonomisk interesse, beregnes i
henhold til kontraktens kriterier, og safremt undersegelsen af disse linjers driftsbogholderi ikke har
afsloret elementer af overkompensation i de pageldende to femdarsperioder, kan Kommissionen i
medfor af traktatens artikel 86, stk. 2, godkende den made, hvorpé afskrivningen af skibene ifelge
kontrakten indgdr i beregningen af den arlige kompensation. Udferelsen af tjenesteydelser, som er af
almindelig okonomisk interesse, kreever anvendelse af skibe, hvis type og kapacitet er fastsat pa
forhind af myndighederne, og hvis afskrivning derfor kan indgd i beregningen af den drlige
kompensation, for sd vidt som de pagaldende skibe er anskaffet af selskabet pd normale markeds-
vilkdr med det formal at udfere den opgave, som er betroet det, og udelukkende er indsat i
regelmaessig sejlads pd ruter, der er omfattet af kontrakten. I Tirrenia di Navigaziones tilfelde kan
Kommissionen fastsld, at alle de pagaldende skibe udelukkende er indsat pd ruter af almindelige
gkonomisk interesse, og at den totale afskrivning af dem derfor kan indg i beregningen af den arlige
stotte. Det samme gelder de investeringer, der er nedvendige for udferelsen af de tjenesteydelser,
som de italienske myndigheder har fastlagt for femarsperioden 2000-2004, og som med hensyn til
type og kapacitet svarer til det tjenesteydelsesniveau, som disse myndigheder har forpligtet sig til.

Det ber med hensyn til de supplerende investeringer ifelge driftsplanen papeges, at gennemforelsen
af denne plan er stillet i bero som felge af procedureindledningen. Kommissionen fastsldr, at de
italienske myndigheders tilsagn for perioden 2000-2004 udelukker, at navnte driftsplans supple-
rende investeringer for Tirrenia di Navigaziones gennemfores, og at den derfor ikke finder anledning
til at udtale sig derom.

(*) Den nylige anskaffelse af to hurtigfeerger blev f.eks. finansieret ved et ti-arigt banklan pa 160 mia. ITL optaget i
1999 i Banco di Napoli til en variabel rente svarende til den halvarlige Euribor forhgjet med 0,40 %. Af de italienske
myndigheders oplysninger fremgar, at det samme pengeinstitut pd samme tidspunkt ydede ldn til andre store virk-
somheder pé lignende vilkar.

(*°) Se meddelelse fra Kommissionen om anvendelsen af EF-traktatens artikel 87 og 88 angdende statsstotte i form af

garantier (EFT C 71 af 11.3.2000).
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6. KONKLUSIONER

(43)  Kommissionen konkluderer ud fra ovenstdende udredning, at tvivlen om, hvorvidt den stette, der er
udbetalt til Tirrenia di Navigazione i henhold til kontrakten fra 1991, er forenelig med fellesmar-
kedet, nu er fjernet —

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1
Den stotte, som Italien har udbetalt til fordel for Tirrenia di Navigazione fra 1. januar 1990 til 31.
december 2000 som kompensation for offentlig tjeneste, er forenelig med faellesmarkedet.

Artikel 2

Italiens stette til Tirrenia di Navigazione fra 1. januar 2001 til 31. december 2004 skal begrenses til de
ekstraomkostninger, som hidrerer fra selskabets underskud pad udferelsen af tjenesteydelser svarende til
Italiens forpligtelser i den pdgealdende periode.

Enhver justering i perioden af udbuddet af tjenesteydelser skal pd forhdnd anmeldes til Kommissionen.

Artikel 3

De forpligtelser til offentlig tjeneste, som vil blive palagt Tirrenia di Navigazione i femdrsperioden 2005-
2008, skal pd forhdnd anmeldes til Kommissionen.

Artikel 4

Fra 1. januar 2001 skal de ekstraomkostninger, som hidrerer fra Tirrenia di Navigaziones underskud pa
udferelsen af de tjenesteydelser, som Italien har pélagt selskabet, regnskabsferes separat for hver af de
pageldende linjer.

Artikel 5

Italien underretter senest tre maneder efter meddelelsen af denne beslutning Kommissionen om, hvilke
foranstaltninger der er truffet for at efterkomme beslutningen.

Artikel 6

Denne beslutning er rettet til Den Italienske Republik.

Udfeerdiget i Bruxelles, den 21. juni 2001.

Pd Kommissionens vegne
Loyola DE PALACIO
Neestformand



