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BESCHLUSSE

BESCHLUSS DER KOMMISSION
vom 17. Juli 2013

iiber die staatliche beihilfe SA.33412 (12/C) (ex 11/N), die Italien fiir die Entwicklung von
Logistikketten und die Verbesserung der Intermodalitit gewihren will

(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen C(2013) 4392)

(Nur der italienische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)
(2013/487[EV)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen
Union (AEUV), insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2 Unter-
absatz 1,

gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europiischen Wirtschafts-
raum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme gemaifs
den genannten Artikeln (') und unter Beriicksichtigung dieser
Stellungnahmen,

in Erwagung nachstehender Griinde:

1. VERFAHREN

(1)  Mit elektronischer Anmeldung vom 27. Juli 2011 setzten
die italienischen Behorden die Kommission nach Arti-
kel 108 Absatz 3 AEUV von ihrer Absicht in Kenntnis,
eine Beihilferegelung zur Unterstiitzung der Verlagerung
des schweren Giiterverkehrs vom Stralen- auf den See-
verkehr zu dndern. Die Anmeldung wurde unter der
Nummer SA.33412 registriert.

(20 Am 14. September 2011 fand ein Treffen zwischen Ver-
tretern der Kommissionsdienststellen und Italiens statt.
Im Anschluss an dieses Treffen bat die Kommission mit
Schreiben vom 23. September 2011, 9. Dezember 2011,
7. Mdrz 2012 und 16. Mai 2012 um zusitzliche Aus-
kiinfte zu der angemeldeten Anderung. Italien iibermit-
telte die geforderten Informationen mit Schreiben vom
19. Oktober 2011, 9. November 2011, 11. Januar 2012,
19. Mérz 2012 und 12. Juni 2012.

(3)  Mit Schreiben vom 25. Juli 2012 hat die Kommission
Italien von ihrem Beschluss in Kenntnis gesetzt, wegen
der Anderung der Beihilferegelung fiir die Entwicklung
von Logistikketten und die Verbesserung der Intermoda-
litdt das formliche Priifverfahren nach Artikel 108 Absatz
2 AEUV einzuleiten.

() ABL C 301 vom 5.10.2012, S. 49.

(4)  Der Beschluss der Kommission zur Einleitung des Ver-
fahrens (im Folgenden ,Einleitungsbeschluss) wurde im
Amtsblatt der Europdgischen Union (%) veréffentlicht. Die
Kommission hat die Beteiligten zur Stellungnahme auf-
gefordert.

(5)  Italien nahm mit Schreiben vom 9. August 2012 zu dem
Einleitungsbeschluss Stellung.

(6)  Mit Schreiben vom 15., 30. und 31. Oktober 2012 ga-
ben einige Beteiligte ihre Stellungnahmen ab. Am 19. De-
zember 2012 ibermittelte die Kommission den italie-
nischen Behorden diese Stellungnahmen mit der Bitte
um RickduRerung, woraufthin sie ihre Bemerkungen
mit Schreiben vom 16. Januar 2013 iibermittelten.

2. AUSFUHRLICHE BESCHREIBUNG DER
MASSNAHMEN

2.1. Hintergrund

(7) Die Maflnahme sieht vor, eine Beihilferegelung zur Unter-
stittzung der Verlagerung des schweren Giiterverkehrs
vom Stralen- auf den Seeverkehr zu dndern. Es werden
Zuschiisse an  Giiterkraftverkehrsunternehmen  gezahlt,
die anstelle der Strafe bestehende oder neue Seewege
nutzen.

(8)  Die urspriingliche Beihilferegelung wurde am 20. April
2005 von der Kommission fiir einen Zeitraum von drei
Jahren, d. h. vom 1. Januar 2007 bis zum 31. Dezember
2009, genehmigt (im Folgenden ,Entscheidung von
2005%) (%).

(99 Im Rahmen dieser Regelung waren die begiinstigten Gii-
terkraftverkehrsunternehmen dazu verpflichtet, fir wei-
tere drei Jahre nach Auslaufen der Beihilferegelung die-
selbe Anzahl von Fahrten bzw. dieselbe Menge an Trans-
portgut wie im Forderzeitraum beizubehalten (¥).

(?) Siehe Fufnote 1.

() Beihilfe Nr. 496/2003 (ABL C 79 vom 1.4.2006, S. 26).
() Vgl. Erwagungsgriinde 7, 21, 28 und 29 der Entscheidung von
2005.
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(10) Laut Erwidgungsgrund 26 der Entscheidung von 2005 2.3. Nationale Rechtsgrundlage

(12)

sind die italienischen Behorden verpflichtet, die Kommis-
sion regelmifig tiber die Entwicklung der Beihilfen und
deren Auswirkungen auf die Verkehrspolitik und die Um-
welt zu unterrichten.

Die Kommission erhielt einen Durchfithrungsbericht, in
dem die wichtigsten Markttendenzen im Zeitraum 2007-
2009 dargelegt werden und betont wird, dass die ur-
spriingliche Regelung um zwei Jahre zu verlingert wer-
den miisse.

In dem Bericht werden unter anderem die folgenden
Aspekte hervorgehoben:

a) der Gesamtbetrag der tatsichlich gewahrten Beihilfen
war niedriger als der in der Entscheidung von 2005
vorgesehene und genehmigte Betrag;

b) wie die nachstehende Tabelle zeigt, ist die Anzahl der
Fahrten auf den inlindischen Strecken in dem betref-
fenden Zeitraum stetig gestiegen:

Haufigkeit 2007 2008 2009
Inldndische 325 819 349 406 372110
Strecken
EU-Strecken (1) 136 030 139722 107 203
Gesamt 461 849 489 128 479 313

(") Diese Fahrten fithrten zum grofiten Teil von und nach Spanien.

Laut Angaben der italienischen Behorden ist der Riick-
gang bei den Fahrten auf den EU-Strecken im Jahr
2009 — der implizit zu einer Minderung der offent-
lichen Zuschiisse fithrte — eine unmittelbare Folge der
wirtschaftlichen Abschwichung, die schwerwiegende
Auswirkungen auf den Markt hatte.

) Ahnlich verlief die Entwicklung in Bezug auf die
Frachtmenge, die auf den inldndischen Strecken stetig
zugenommen und auf den Strecken innerhalb der EU
abgenommen hat. Die Gesamtwarenmenge ist jedoch
im Bezugszeitraum kontinuierlich gestiegen.

d) Den Prognosen zufolge sollte sich die Gesamtzahl der
Fahrten 2010 auf 564 519 belaufen.

2.2. Ziel der Beihilferegelung

Wie in Erwdgungsgrund 3 dargelegt, soll mit der Beihilfe-
regelung die Verlagerung des Giiterverkehrs vom Straen-
auf den Seeverkehr erleichtert werden.

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

Die Beihilferegelung stiitzt sich auf die folgenden Bestim-
mungen:

a) Artikel 3 Absatz 2c des Decreto-legge Nr. 209 vom
24, September 2002, mit Anderungen umgewandelt
in das Gesetz Nr. 265 vom 22. November 2002;

b) D.P.R. (Dekret des Prasidenten der Republik) Nr. 205
vom 11. April 2006;

¢) Artikel 2 Absatz 250 des Gesetzes Nr. 191 vom
23. Dezember 2009;

d) Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti (Dekret des Ministeriums fur Infrastruktur und
Verkehr) vom 31. Januar 2011 zur Genehmigung der
Verlidngerung fur 2010; das entsprechende Dekret fiir
2011 — dessen Erlass von der Genehmigung der Kom-
mission abhingt — wurde bereits vereinbart. Italien hat
sich jedoch im Rahmen des férmlichen Priifverfahrens
verpflichtet, die Verlingerung um ein Jahr zu verkiir-
zen.

2.4. Haushaltsmittel

Fir die vorgeschlagene Anderung wurden insgesamt
60 Mio. EUR (30 Mio. EUR fiir 2010 und 30 Mio. EUR
fur 2011) bereitgestellt.

2.5. Laufzeit

Die italienischen Behdrden haben die Anderung der Re-
gelung, bestehend in einer zweijahrigen Verlingerung
(2010 und 2011), angemeldet. Ferner bestitigten sie,
dass bisher keine Beihilfe fiir den Betrieb der Seeverkehrs-
dienste in den Jahren 2010 und 2011 gewihrt worden
sei und die Malnahme erst nach Genehmigung durch die
Kommission umgesetzt werde.

2.6. Anderungen der Beihilferegelung

Die italienischen Behdrden meldeten die folgenden An-
derungen an:

a) die Verlangerung der Beihilferegelung fur 2010 und
2011;

b) die Bereitstellung weiterer Haushaltsmittel in Hohe
von insgesamt 60 Mio. EUR, d. h. 30 Mio. EUR je
Verlingerungsjahr.

Im Rahmen des formlichen Priifverfahrens verpflichtete
sich Italien, den Verlangerungszeitraum von zwei Jahren
auf ein Jahr zu verkiirzen.

Die italienischen Behorden haben versichert, dass wah-
rend der Verlingerung keine zusitzlichen Mafinahmen
zu den mit der Entscheidung von 2005 genehmigten
durchgefithrt werden.
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2.7. Begriindung der Anderung
(20)  Italien erklirte, dass aufgrund der Wirtschaftskrise die

(23)

(24)

(26)

Gefahr bestehe, dass das Ziel, die durch die urspriingliche
Regelung erreichte Verkehrsverlagerung zu stabilisieren
und die geforderten Strecken weiterzuentwickeln, nicht
erreicht wird.

Wihrend des formlichen Priifverfahrens sagte Italien au-
Berdem zu, die Auflage, den Betrieb der Verkehrsdienste
nach kaufminnischen Grundsitzen, d. h. ohne Beihilfen,
fortzufithren, um ein weiteres Jahr zu verlangern.

2.8. Kumulierung

Die Kumulierung mit fiir denselben Zweck vorgesechenen
Regionalzuschiissen ist bis zu einer Hohe von 30 % der
Gesamtkosten zuldssig.

2.9. Begiinstigte

Zuschiisse auf der Grundlage dieser Regelung konnen alle
Giiterkraftverkehrsunternehmen der EU, auch zeitweilige
oder stindige Unternehmenszusammenschliisse, sowie
Verkehrsunternehmerverbiande beantragen, die ihre Fahr-
zeuge oder Container (mit oder ohne Kraftfahrer) auf
Frachtschiffe verladen, damit sie die per Dekret des Mi-
nisters fir Infrastruktur und Verkehr festgelegten beson-
deren Strecken befahren.

2.10. Form der Beihilfe und Beihilfeintensitiit

Die Regelung sicht die Gewihrung nicht riickzahlbarer
Zuschiisse vor, deren Hohe der Differenz zwischen den
externen Kosten des Straflenverkehrs und denen des See-
verkehrs entspricht.

Die Berechnung dieser Differenz erfolgt auf der Grund-
lage einer aktualisierten Studie der Organisation ,Amici
della terra“ (’). Bei diesen Berechnungen wurden der
Treibhausgasausstof3, die Luftverschmutzung, die Lirmbe-
lastung, die Uberlastung des Verkehrsnetzes und das Un-
fallaufkommen beriicksichtigt. Diese Studie wurde an-
hand der Ergebnisse des ersten Anwendungszeitraums
der Beihilferegelung aktualisiert. Die Differenz bei den
Sozial- und Umweltkosten, die anfallen, wenn die Befor-
derung anstatt auf der StrafSe iiber die Hochgeschwindig-
keitsseewege erfolgt, ergab eine Einsparung von 411 Mio.
EUR.

Laut der Studie verursacht ein 14 Meter langer voll be-
ladener Schwerlastzug, der eine Strecke von 100 km auf
der Strafle zuriicklegt, externe Kosten in Hohe von zirka
212,58 EUR, wihrend bei Zuriicklegen derselben Strecke
auf dem Seeweg externe Kosten von schitzungsweise

() P.L. Lombard und A. Malocchi, Navigazione e Ambiente. Un con-
fronto con i costi esterni delle altre modalita di trasporto, Mailand,
Franco Angeli. Diesbeziiglich hebt die Kommission hervor, dass es
noch andere Methoden zur Berechnung der externen Kosten der
verschiedenen Verkehrstrager gibt, insbesondere diejenige, auf die
sich die Kommission selbst im Rahmen der ,Marco Polo“-Projekte
gestiitzt hat: ftp://ftp.jrc.es/pub/EURdoc/JRC81002.pdf

(27)

(28)

(30)

(31)

rund 79,37 EUR anfallen. Die Differenz von 133,21 EUR,
die sich demnach fiir eine Strecke von 100 km ergibt,
stellt den Durchschnittswert dar, der bei den Vergiins-
tigungen zugrundezulegen ist, die den Giiterkraftver-
kehrsunternehmen fir die Nutzung der Hochgeschwin-
digkeitsseewege zuzuerkennen sind. Dieser Wert wird
entsprechend den besonderen Marktbedingungen auf
den verschiedenen ermittelten Strecken angepasst.

2.11. Verfahren

Die Begiinstigten miissen eine bestimmte Anzahl von
Fahrten durchfithren, die jahrlich fir jede Strecke fest-
gesetzt wird. Die antragstellenden Unternehmen miissen
mindestens 80 Fahrten jdhrlich auf jeder Strecke durch-
gefuhrt haben.

Uber diese Grundbeihilfe hinaus wurde ein zusitzlicher
Zuschuss vorgesehen, der Unternehmen, die mehr als
1600 Fahrten jahrlich auf jeder Strecke durchfiihren,
gewidhrt werden soll. Allerdings darf die vorgesehenen
Beihilfehochstintensitit von 30 % nicht tberschritten
werden. Ziel der zusitzlichen Beihilfe ist es, Anreize fiir
die Bildung von Zusammenschliissen und fiir eine hohere
Kapazititsauslastung der fiir den Giitertransport einge-
setzten Schiffe zu schaffen.

Die forderfdhigen Seestrecken werden anhand der folgen-
den Kriterien durch Ministerialdekret bestimmt:

a) die Seestrecke muss geeignet sein, die Verlagerung
erheblicher Anteile des Verkehrs von der Strafle auf
die See zu fordern;

b) die Seestrecke muss geeignet sein, die Belastung des
nationalen Straflennetzes zu verringern;

¢) die Verlagerung von der Straffe auf die Seeverkehrs-
strecken muss aller Voraussicht nach zu einer Verbes-
serung der Umweltstandards fiihren.

Die neuen Seestrecken werden unter den Strecken aus-
gewihlt, die gegenwirtig noch nicht ausreichend auf dem
Seeweg bedient werden.

Die Antrage missen die Verpflichtung der Begiinstigten
enthalten, fir weitere drei Jahre nach Auslaufen der Bei-
hilferegelung dieselbe Anzahl von Fahrten bzw. dieselbe
Menge an Transportgut wie im Forderzeitraum beizube-
halten. Wihrend die Kommission die in Rede stehende
Mafinahme priifte, verlingerte Italien diesen Dreijahres-
zeitrum um ein Jahr.

Die Zuschiisse werden nur gezahlt, wenn das Tarifniveau
entsprechend der Teuerungsrate konstant gehalten wird.
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(33) Die Zahlung der Zuschiisse kann nach Priifung der ein- 4. STELLUNGNAHMEN DER BETEILIGTEN

(34)

(35)

(37)

(38)

schldgigen Unterlagen und unter Einhaltung der verfiig-
baren und fiir diesen besonderen Zweck vorgesehenen
Finanzmittel riickwirkend erfolgen. Sollten die zahlbaren
Zuschiisse die fiir das betreffende Jahr verfiigbaren Mittel
tibersteigen, wird die Hohe der Zuschiisse durch eine
entsprechende Ministerialverordnung festgelegt.

3. GRUNDE FUR DIE EINLEITUNG DES FORMLICHEN
PRUFVERFAHRENS

3.1. Vorhandensein einer Beihilfe

In dem Einleitungsbeschluss vertrat die Kommission die
vorldufige Ansicht, dass die gednderte Regelung den Gii-
terkraftverkehrsunternehmen einen Vorteil gewidhrt und
somit auf dieser Ebene eine staatliche Beihilfe im Sinne
von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

Die Kommission vertrat auflerdem die Auffassung, dass
Reedereien, die Seeverkehrsdienstleistungen fiir Giiter-
kraftverkehrsunternehmen anbieten, infolge der gednder-
ten Regelung ebenfalls einen indirekten Vorteil erlangen
konnten.

3.2. Vereinbarkeit der Beihilfe

Zur Vereinbarkeit der gednderten Regelung stellte die
Kommission zunichst fest, dass die urspriingliche Rege-
lung im Sinne von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢
AEUV fiir mit dem Binnenmarkt vereinbart erklirt wor-
den ist.

Sie wies jedoch darauf hin, dass die angemeldete Ande-
rung der Beihilferegelung im Widerspruch zu der Auflage
aus der Entscheidung von 2005 zu stehen scheint, der
zufolge sich die im Rahmen der urspriinglichen Regelung
begtinstigten Giiterkraftverkehrsunternehmen dazu ver-
pflichten miissen, in den drei Jahren nach Auslaufen
der Beihilferegelung dieselbe Anzahl von Fahrten oder
dieselbe Menge an Transportgut wie im Bewilligungszeit-
raum beizubehalten, ohne weitere Zuschiisse zu erhalten.

Die Kommission stellte aulerdem fest, dass sie, wenn
Reedereien, die Seeverkehrsdienstleistungen fiir Giiter-
kraftverkehrsunternehmen anbieten, als indirekt Begiins-
tigte der Regelung zu betrachten sind (°), die Vereinbar-
keit dieser Beihilfe nach Abschnitt 10 der Leitlinien der
Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen im Seeverkehr (im
Folgenden ,Leitlinien fiir den Seeverkehr) priifen miis-
se. (/)

Da die Beihilfe zugunsten der Reedereien im vorliegenden
Fall zur Finanzierung der Beforderung auf bestehenden
Strecken dienen und iiber den Zeitraum von drei Jahren
hinausgehen wiirde, hatte die Kommission Zweifel, ob
die angemeldete gednderte Regelung mit dem Binnen-
markt vereinbar ist.

(%) Siehe oben, Erwidgungsgrund 33.
(') ABL C 13 vom 17.1.2004, S. 3.

(41)

(42)

(43)

(44)

(45)

(46)

(47)

Bei der Kommission gingen Stellungnahmen von drei
Verkehrsunternehmerverbianden, nimlich CETM, ANITA
und Short Sea Promotion Centre (Zentrum zur Forderung
des Kurzstreckenseeverkehrs), ein.

Die Beteiligten unterstiitzten im Wesentlichen den Stand-
punkt Italiens in Bezug auf den Wirtschaftsabschwung
und dessen allgemeine Auswirkungen auf die Verkehrs-
tatigkeiten.

Insbesondere hoben die Beteiligten die Auswirkungen des
wirtschaftlichen Abschwungs auf den Seeverkehr hervor,
dessen Ausmafle die urspriinglich angenommene Ent-
wicklung des intermodalen Verkehrsaufkommens verhin-
dert hitten.

5. BEMERKUNGEN ITALIENS

Nachstehend werden die Bemerkungen Italiens zu dem
Einleitungsbeschluss zusammengefasst.

Als Erstes erklirt Italien, dass sich die Giiterkraftverkehrs-
unternehmen verpflichtet haben, das Verkehrsniveau
nach Auslaufen der Beihilferegelung in einem vollkom-
men verdnderten Marktumfeld beizubehalten. Da das
Ausmafl und die Dauer der Krise zum damaligen Zeit-
punkt nicht vorhersehbar gewesen seien, miisse die Kom-
mission die auflergewohnlichen Umstinde beriicksichti-
gen, die es erforderlich machten, die Beihilferegelung
wie angemeldet zu dndern.

Den Prognosen zufolge sollte sich die Verkehrsverlage-
rung stabilisiert haben, sobald der Seeverkehr hinsichtlich
der Fahrten und der beforderten Tonnen von 2007 bis
2011 um ein Drittel gestiegen sei. Die Schitzung dieses
Wertes sei auf der Grundlage einer Studie erfolgt, die
CETENA und COFIR im Juni 2002 als Teil des ,Pro-
gramma straordinario di ricerca per lo sviluppo del cabo-
taggio marittimo e fluviale® erstellt hatten.

In der zweiten Hilfte des Jahres 2008, inmitten der Um-
setzung der Beihilferegelung, litten jedoch die begiinstig-
ten Giuterkraftverkehrsunternchmen unter dem Wirt-
schaftsabschwung, sodass es ihnen schwergefallen sei,
das geforderte Niveau im intermodalen Verkehr stabil
zu halten. Insbesondere miisse die Kommission beriick-
sichtigen, dass die Anzahl der Fahrten und die Befor-
derungsmenge aufgrund des Riickgangs bei den abge-
schlossenen Vertrdgen sowie des wirtschaftlichen Ab-
schwungs abgenommen hitten.

Zweitens hob Italien zur Begriindung der Anderung her-
vor, dass die Mittel wihrend der Anwendung der ur-
spriinglichen Bethilferegelung nicht vollstindig aus-
geschopft worden seien, sodass die fir die angemeldete
Anderung benotigten Mittel noch innerhalb des ur-
spriinglichen Haushaltsrahmens ligen.
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(48)

(49)

(50)

(51)

(53)

(54)

Drittens miisse die Kommission der Tatsache Rechnung
tragen, dass weder auf nationaler noch auf EU-Ebene von
einem der verschiedenen Beteiligten Beschwerde einge-
reicht worden sei, was als Hinweis darauf gewertet wer-
den miisse, dass es zu keinen unzuldssigen Wettbewerbs-
verfalschungen gekommen sei.

Die moglichen Vorteile der Mafinahme auf Ebene der
Schifffahrtgesellschaften als Beihilfe im Sinne von Arti-
kel 107 AEUV zu betrachten wiirde nach Ansicht Italiens
bedeuten, dass die Kommission zwangsldufig auch die
Auswirkungen der Manahme auf andere damit verbun-
dene Titigkeiten wie etwa die der fiir die Instandhaltung
der Kaianlagen zustindigen Unternchmen, der Schiffs-
makler und der Hafenbetreiber bewerten miisse. Dieser
Ansatz wiirde nach Ansicht der italienischen Behorden
sowohl gegen die bisherige Praxis als auch gegen die
Rechtsprechung verstofsen.

Um die Zweifel der Kommission an der Vereinbarkeit der
angemeldeten Verlingerung auszuraumen, habe sich Ita-
lien im Rahmen des formlichen Priifverfahrens verpflich-
tet, die angemeldete Mafnahme zu dndern, indem der
Verldngerungszeitraum von zwei Jahren auf ein Jahr ver-
kiirzt und dementsprechend die Pflicht, den Betrieb der
Verkehrsdienste nach kaufminnischen Grundsitzen und
ohne Beihilfen fortzufiihren, um ein weiteres Jahr ver-
langert werde.

6. BEMERKUNGEN ITALIENS ZU DEN STELLUNGNAH-
MEN DER BETEILIGTEN

Mit Schreiben vom 16. Januar 2013 tibermittelten die
italienischen Behorden der Kommission ihre Bemerkun-
gen zu den Stellungnahmen, die die Beteiligten im Rah-
men des formlichen Priifverfahrens abgegeben hatten.

Die italienischen Behorden unterstiitzen insbesondere die
Stellungnahmen der drei vorstehend genannten Trans-
portunternehmen beziiglich des Fehlens unzuldssiger
Wettbewerbsverfalschungen und der Einstufung des mog-
lichen Vorteils auf Ebene der Seeschifffahrtsunternehmen.

7. BEIHILFERECHTLICHE WURDIGUNG DER
MASSNAHME

7.1. Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

Gemaf Artikel 107 Absatz 1 AEUV sind, soweit im Ver-
trag nicht etwas anderes bestimmt ist, staatliche oder aus
staatlichen Mitteln gewahrte Beihilfen gleich welcher Art,
die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen
oder Produktionszweige den Wettbewerb verfdlschen
oder zu verfilschen drohen, mit dem Gemeinsamen
Markt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mit-
gliedstaaten beeintrachtigen.

Die Kriterien nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV sind
kumulativ zu verstehen. Um festzustellen, ob eine ange-
meldete Maflnahme eine staatliche Beihilfe im Sinne

(55)

(58)

dieses Artikels darstellt, miissen daher alle Kriterien erfullt
sein. Die finanzielle Unterstiitzung muss demnach:

a) vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewihrt wer-
den;

b) bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige be-
gilinstigen (Selektivitat);

¢) den begiinstigten Unternechmen einen wirtschaftlichen
Vorteil verschaffen;

d) den Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen dro-
hen und den Handel zwischen Mitgliedstaaten beein-
trachtigen.

Im vorliegenden Fall wurde die 6ffentliche Finanzierung
fir die vorgeschlagene Anderung vom Staat und aus
staatlichen Mitteln gewdhrt. Dariiber hinaus begiinstigt
sie bestimmte Unternehmen und ist daher selektiv.

Die Kommission stellt fest, dass die vorgeschlagene An-
derung den Giiterkraftverkehrsunternehmen, die an den
fur die Regelung infrage kommenden Mafnahmen betei-
ligt sind, einen selektiven Vorteil verschafft, da sie teil-
weise von den Betriebskosten entlastet werden.

Gleichzeitig gibt die Kommission zu bedenken, dass die
Regelung in ihrer gednderten Form, auch wenn sie un-
mittelbar fur die Giiterkraftverkehrsunternehmen be-
stimmt ist, unbestreitbar zu einer steigenden Nachfrage
nach bestimmten Seeverkehrsdienstleistungen und somit
zu einer Steigerung der damit erzielten Einnahmen fiihrt,
so dass die gednderte Beihilferegelung auch Seeverkehrs-
unternehmen einen wirtschaftlichen Vorteil verschaftt.

Verstarkt eine von einem Mitgliedstaat gewihrte Beihilfe
die Stellung eines Unternehmens gegeniiber anderen
Wettbewerbern im Binnenhandel der EU, muss dieser
als von der Beihilfe beeinflusst erachtet werden. () Es
geniigt, dass der Beihilfeempfanger auf Mirkten, die
dem Wettbewerb offenstehen, in Wettbewerb mit ande-
ren Unternehmen steht. (°) Im vorliegenden Fall stehen
die Begiinstigten im Wettbewerb mit anderen Unterneh-
men in der EU. Demzufolge konnte die angemeldete
Mafinahme zu Wettbewerbsverzerrungen fithren und
den Handel im Binnenmarkt beeintrichtigen.

(%) Vgl. insbesondere: Rechtssache 730/79, Philip Morris/Kommission,

Slg. 1980, 2671, Randnr. 11; Rechtssache C-53/00, Ferring, Slg.
2001, 1-9067, Randnr. 21; Rechtssache C-372/97, Italien/Kommis-
sion, Slg. 2004, -3679, Randnr. 44.

(°) Rechtssache T-214/95, Het Vlaamse Gewest/Kommission, Slg. 1998,
I-717.
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(59) In Anbetracht dieser Feststellungen ist die Kommission 7.3.1. Erste Bedingung: Die Beihilfe darf eine Laufzeit von

(61)

(63)

(64)

der Auffassung, dass mit dieser gednderten Regelung so-
wohl den Giiterkraftverkehrsunternehmen als auch See-
schifffahrtsunternehmen staatliche Beihilfen im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV gewihrt werden.

7.2. Rechtmifigkeit der Beihilfe

Die Maflnahme wurde nicht durchgefiihrt, bevor sie von
der Kommission formal genehmigt wurde. Die Kommis-
sion stellt fest, dass die Beihilfe im Rahmen der Verlin-
gerung der Regelung wirklich erst nach deren Genehmi-
gung ausgezahlt wird. Folglich haben die italienischen
Behorden das Durchfuhrungsverbot nach Artikel 108
Absatz 3 AEUV beachtet.

Da sich die angemeldete Verlingerung auf einen Zeit-
raum bezieht, der bereits verstrichen ist, weist die Kom-
mission auflerdem darauf hin, dass jeder durch die Re-
gelung bewirkte Anstieg der Nachfrage nach Seeverkehrs-
diensten zwangsldufig bereits zu dem Zeitpunkt eintrat,
zu dem die Dienste in Anspruch genommen wurden.

7.3. Vereinbarkeit der Beihilfe

Die Kommission stellt fest, dass sich die Anderung der
vorherigen Regelung ausschlieflich auf die Verlingerung
der Laufzeit und die entsprechenden zusitzlichen Finanz-
mittel bezieht. Im Rahmen der Verlingerung werden
keine ergdnzenden Mafnahmen bezuschusst. Alle ande-
ren Festlegungen sind im Vergleich zu der von der Kom-
mission in der Entscheidung von 2005 gewiirdigten Re-
gelung unverandert geblieben.

Im Rahmen des formlichen Prifverfahrens verpflichtete
sich Italien, den Verlingerungszeitraum von zwei Jahren
auf ein Jahr zu verkiirzen. Aufierdem sagte Italien zu, die
Auflage, den Betrieb der Verkehrsdienste nach kaufmin-
nischen Grundsitzen, d. h. ohne Beihilfen, fortzufithren,
um ein weiteres Jahr zu verlingern.

In Abschnitt 10 der Leitlinien fiir den Seeverkehr werden
die einzelnen Kriterien fir die Vereinbarkeit einer Mafs-
nahme, die der Verbesserung der intermodalen Trans-
portkette und der Entlastung der Straflen dient, definiert.
Im vorliegenden Fall ist die Kommission allerdings der
Ansicht, dass diese Bedingungen unter Beriicksichtigung
der besonderen Umstinde dieses Falls (Anderung einer
bestehenden Regelung, die bereits unmittelbar nach Ar-
tikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV genehmigt worden
ist) gepriift werden sollten und dabei auch die besondere
Situation, die das zum Zeitpunkt der urspriinglichen Ge-
nehmigung der Regelung durch die Kommission beste-
hende Marktgefiige erheblich verdndert hat, in Betracht
gezogen werden muss.

(65)

(67)

(68)

(69)

drei Jahren nicht iiberschreiten und muss die Finanzie-
rung eines Seeverkehrsdienstes zum Ziel haben, der im
Hobheitsgebiet der Mitgliedstaaten gelegene Hdfen ver-
bindet

Im vorliegenden Fall hat Italien hinreichende Nachweise
daftir erbracht, dass sich die Wirtschaftskrise erheblich
auf den Betrieb der Verkehrsdienste ausgewirkt und somit
dazu gefihrt hat, dass die Verpflichtung der Beihilfeemp-
fanger, die fraglichen Dienste auch nach dem urspriing-
lichen Forderzeitraum von drei Jahren nach kaufmin-
nischen Grundsitzen zu erbringen, nicht erfullt werden
konnte (1%). Dariiber hinaus hat sich Italien verpflichtet,
die Auflage hinsichtlich des Betriebs der Dienste nach
kaufméannischen Grundsitzen um ein Jahr zu verlingern.
Des Weiteren ist unbestritten, dass es das Ziel der Rege-
lung die Finanzierung von Seeverkehrsdiensten ist, die
Hifen der EU zu verbinden.

Auch wenn die Gesamtlaufzeit der gednderten Regelung
vier Jahre betragt, hilt es die Kommission daher in An-
betracht der besonderen Umstinde des vorliegenden Falls
fiir gerechtfertigt festzustellen, dass diese begrenzte Ver-
langerung die vorstehend genannte Bedingung erfillt.

7.3.2. Zweite Bedingung: Der Dienst muss die vollstandige
oder partielle Verlagerung der Strafenbeforderung (im
Wesentlichen von Giitern) auf den Seeweg ermaglichen,
und zwar ohne eine dem gemeinschaftlichen Interesse
zuwiderlaufende Umleitung des Seeverkehrs

Wie bereits ausgefithrt, soll mit der Beihilferegelung der
Seefrachtverkehr gefordert werden, indem Zuschiisse zu
den bei der Verlagerung des Giitertransports auf den
Seeweg anfallenden Betriebskosten gezahlt werden.

Auflerdem beriicksichtigt die Kommission die verhéltnis-
mifig geringe Mittelausstattung, die fiir die angemeldete
Anderung vorgesehen ist.

Die Kommission stellt demzufolge fest, dass die Maf-
nahme dazu dient, ein Ziel der Union zu verwirklichen,
und dass die eventuell durch die Beihilfe bewirkte Wett-
bewerbsverzerrung dadurch ausgeglichen wird, dass der
Nutzen, den die Regelung insofern bringt, als sie die Ver-
lagerung der Warenhandelsstrome von der Strale auf die

(%) Die Leitlinien fiir den Seeverkehr und die Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen an Eisenbahnunternehmen (ABl. C 184 vom 22.7.2008,
S. 13) weichen insofern voneinander ab, als in den letztgenannten
Leitlinien fir Regelungen, die die Verkehrsverlagerung von der
Strafe auf die Schiene fordern sollen, keine Hochstgrenze von
drei Jahren vorgeschrieben ist. Deshalb wird die Kommission in
eine iiberarbeitete Fassung der Leitlinien fir den Seeverkehr den
Passus aufnehmen, dass staatliche Beihilfen fiir den Kurzstrecken-
seeverkehr unter bestimmten Umstidnden auch fiir vereinbar erklart
werden konnen, wenn ihre Laufzeit mehr als drei Jahre betragt.



L 265/14

Amtsblatt der Europdischen Union

8.10.2013

(70)
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Wasserwege ermoglicht und somit die Verkehrsverlage-
rung auf ein nachhaltigeres Verkehrssystem fordert, weit-
aus grofer ist. Folglich betrifft die in Rede stehende An-
derung eine Beihilferegelung, die die vollstindige oder
partielle Verlagerung der Straenbeférderung auf den See-
weg ermoglicht, ohne dass es zu einer dem gemeinschaft-
lichen Interesse zuwiderlaufenden Umleitung des Seever-
kehrs kommt.

7.3.3. Dritte Bedingung: Die Beihilfe muss auf die Durch-
fithrung eines detaillierten Vorhabens abzielen, das
vorab ermittelte Umweltauswirkungen hat, eine neue
Strecke oder die Verbesserung der Dienste auf einer
bestehenden Strecke betrifft und, wenn nditig, mehrere
Reeder einbezieht. Ferner darf dieselbe Linie nicht Ge-
genstand von mehr als einem finanzierten Vorhaben
sein, und dieses darf nicht erneuert, verlingert oder
wiederholt werden

Die Beihilfe wurde so berechnet, dass fiir die Seeverkehrs-
dienste ein Ausgleich fiir die externen Kosten erfolgt, die
nicht von den konkurrierenden Strafengiiterverkehrs-
diensten ibernommen werden. Die Hohe des Zuschusses
fur jede einzelne Fahrt entspricht der Differenz zwischen
den externen Kosten des Straenverkehrs und denen des
Seeverkehrs. Diese Differenz wurde auf der Grundlage
einer aktualisierten Studie der Organisation ,Amici della
terra“ berechnet, wobei bei diesen Berechnungen Fak-
toren wie Treibhausgasausstoff, Luftverschmutzung,
Lirmbelastung, Uberlastung des Verkehrsnetzes und Un-
fallautkommen beriicksichtigt wurden. Die Ergebnisse der
Studie lassen eindeutig erkennen, dass dieses intermodale
See- und Landverkehrsprojekt erhebliche Einsparungen
bei den externen Kosten mit sich bringt.

Die Kommission stellt fest, dass die vorgesehene Hohe
der Beihilfen auf einer plausiblen Analyse, bei der die
externen Kosten beider Verkehrstragerarten miteinander
verglichen wurden, beruht und auf den fur die Verlage-
rung auf die Seeverkehrsdienste notwendigen Betrag be-
grenzt ist. Die Beihilfe zielt somit auf die Durchfihrung
eines detaillierten Vorhabens ab, das vorab ermittelte
Umweltauswirkungen hat.

In Bezug auf die Bedingung, wonach das Vorhaben eine
neue Strecke oder die Verbesserung der Dienste auf einer
bestehenden Strecke betreffen muss, stellt die Kommis-
sion fest, dass die Regelung bereits unmittelbar nach Ar-
tikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV genehmigt worden
ist. Deshalb ist die Beurteilung der angemeldeten Verldn-
gerung der Bethilferegelung auf der Grundlage dieses Kri-
teriums der Leitlinien fir den Seeverkehr nicht relevant,
da die Anderung zwangsldufig auf Strecken Anwendung
finden wird, die bereits im Rahmen der bestehenden Re-
gelung gefordert wurden.

Wie nach der urspriinglichen Regelung werden die Bei-
hilfeempfanger fir jede der vorherbestimmten Strecken

(76)

(78)

die giinstigste Schifffahrtslinie und den wettbewerbs-
fahigsten Anbieter frei wihlen konnen. Diese Regelungen
stellen sicher, dass die Reedereien in nicht diskriminieren-
der Weise behandelt werden. Deshalb sieht die Kommis-
sion diese Bedingung als erfullt an.

7.3.4. Vierte Bedingung: Zweck der Beihilfe muss die De-
ckung der jeweiligen Betriebskosten bis zu einer Héhe
von 30 % sein

Der Zuschuss, der fiir die ausgewahlten Projekte gewihrt
wird, ist auf einen Betrag in Hohe von 30 % der Betriebs-
kosten beschrankt.

7.3.5. Fiinfte Bedingung: Die Beihilfe muss aufgrund trans-
parenter Kriterien, die in nicht diskriminierender Weise
auf Reedereien mit Sitz in der Gemeinschaft angewandt
werden, gewdhrt werden. Normalerweise sollte sich die
Beihilfe auf ein Vorhaben beziehen, das von den Be-
hirden des Mitgliedstaats nach den einschligigen EU-
Vorschriften im Wege einer Ausschreibung ausgewdhlt
wurde

Die Kommission stellt fest, dass die Beihilfe aufgrund
transparenter Kriterien gewdhrt wird und dass die Ree-
dereien in der Union in nicht diskriminierender Weise
behandelt werden.

7.3.6. Sechste Bedingung: Der Dienst, der Gegenstand des
Vorhabens ist, muss nach Ablauf des Forderzeitraums
kommerziell lebensfahig sein

Wie bereits ausgefiihrt, hat der Wirtschaftsabschwung die
Giiterkraftverkehrsunternehmen daran gehindert, die er-
reichte Verkehrsverlagerung zu stabilisieren. Deshalb
konnte die Tragfahigkeit der Vorhaben nach dreijdhriger
Forderung nicht erreicht werden. Die Kommission be-
riicksichtigt jedoch, dass Italien zugesichert hat, die Bei-
hilfeempfanger zu verpflichten, die Dienstleistungen nach
Ablauf der vier Forderjahre fiir ein weiteres Jahr nach
kaufmédnnischen Grundsitzen zu erbringen. Aus diesem
Grunde sieht die Kommission diese Bedingung als erfiillt
an.

7.3.7. Siebte Bedingung: Die Beihilfe darf nicht mit Aus-
gleichszahlungen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen oder dffentliche Dienstleistungsvertrige kumuliert
werden

Wie bereits ausgefithrt, darf die Beihilfe nicht mit Aus-
gleichszahlungen fur gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen kumuliert werden.

8. SCHLUSSFOLGERUNG

Die Kommission kommt somit zu dem Schluss, dass die
Anderung der Regelung im Wege ihrer Verlingerung im
Sinne von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit
dem Binnenmarkt vereinbar ist —
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HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:
Artikel 1

Die Mafnahme, die Italien — auf der Grundlage von Artikel 2 Absatz 250 des Gesetzes Nr. 291
vom 23. Dezember 2009 und des Dekrets des Ministeriums fiir Infrastruktur und Verkehr vom 31. Januar
2011 - zur Entwicklung von Logistikketten und zur Verbesserung der Intermodalitit durchfithren will, ist
nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe c des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union mit dem
Binnenmarkt vereinbar.

Die Durchfithrung dieser Mafinahme wird daher genehmigt.
Artikel 2

Dieser Beschluss ist an die Italienische Republik gerichtet.

Briissel, den 17. Juli 2013

Fiir die Kommission
Joaquin ALMUNIA
Vizeprasident
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