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1. INDLEDNING

1.1. Generel baggrund: jernbanesektoren

1. Jernbanen har enestdende fordele: Det er en transportform, som er sikker og som ikke forurener.
Jernbanetransporten kan sdledes bidrage vasentligt til udviklingen af baredygtig transport i Europa.

2. I Hvidbogen »Den Europaiske transportpolitik frem til 2010 — De svere valg« (') og i midtvejs-
evalueringen (%) heraf understreges det, hvor vigtig en dynamisk jernbanesektor er for etableringen af
et effektivt transportsystem til gods og personer, som er sikkert og rent, og som bidrager til etable-
ringen af et europzisk fallesmarked med vedvarende velstand. Den trafiktraengsel, der hersker i visse
byer og omréder i Det Europziske Fallesskab, behovet for at bekaempe klimazndringer og de stigende
braendstofpriser viser, at det er nedvendigt at stimulere jernbanetransportens udvikling. Der henvises i
den forbindelse til, at den falles transportpolitik ogsa skal straebe efter at opfylde de miljemal, der er
fastsat i traktaten ().

3. Pa trods heraf er jernbanetransportsektoren kendetegnet ved sin manglende tiltraekningskraft.
Sektoren har oplevet en vedvarende nedgang fra 1960’erne til slutningen af 1990%erne. Jernbanetrans-
porten af gods og passagerer faldt i relative tal sammenlignet med andre transportformer. Godstrans-
porten faldt ogsé i absolutte tal: godslasterne i jernbanetransporten var sterre i 1970 end i 2000. De
traditionelle jernbanevirksomheder kunne nemlig ikke tilbyde den palidelighed og punktlighed, som
deres kunder kravede, hvilket medfarte en overforsel af jernbanetrafikken til andre transportformer,
forst og fremmest til vejtransporten (*). Passagertransporten med jernbane er i modsatning hertil
steget i absolutte tal, men stigningen forekommer dog at vare meget begrenset sammenlignet med
stigningen inden for vej- og lufttransport af passagerer (°).

4. Tendensen lader til at vaere vendt péd det seneste (°), men vejen til en solid og konkurrencedygtig jern-
banetransport er stadig lang. Det gaelder navnlig for godstransporten, hvor der fortsat er betydelige
problemer, som kraver offentlig indgriben ().

5. Den forholdsmessige nedgang i jernbanesektoren skyldes i hej grad den made, hvorpé transportud-
buddet traditionelt har vaeret organiseret, nemlig forst og fremmest i henhold til nationale interesser
og som monopoler.

6.  Jernbanevirksomheder har ikke haft et incitament til at mindske deres driftsomkostninger og udvikle
nye tjenester, fordi der ikke har varet nogen konkurrence pé de nationale jernbanenet. Deres drifts-
aktiviteter har ikke indbragt tilstrakkelige indtaegter til daekke alle omkostninger og nedvendige inves-
teringer. Sommetider blev de nedvendige investeringer ikke gennemfert. I visse tilfelde tvang
medlemsstaterne jernbanevirksomhederne til at gennemfore investeringer til trods for, at disse ikke i

() KOM(2001) 370 af 12.9.2001, 5. 18.

(*) Meddelelse fra Kommissionen »Hold Europa i bevagelse — Baredygtig mobilitet p vores kontinent — Midtvejsevaluering
afhv1dbogen fra 2001 om transportpolitikken«, (KOM(2006) 314 af 22.6.2006, s. 21).

() Vartikel 2 i traktaten fremhaves blandt Feellesskabets vigtigste opgaver en baredygtig, ikke-inflationar vaekst, som respek-
terer miljget. Bestemmelsen suppleres af de spec1f1kke mal, som er fastsat i artikel 174, hvorefter Fallesskabets politi
miljgomréidet navnlig skal bidrage til bevarelse, beskyttelse og forbedring af miljokvaliteten. Herudover bestemmer artlkef)6
i traktaten: »Miljobeskyttelseskrav skal integreres i udformningen og gennemf@relsen af Feellesskabets politikker og aktioner
som naevnt i artikel 3, iser med henblik pé at fremme en baeredygtig udvikling«.

() Fra1995 til 2005 steg jernbanegodstrafikken (udtrykt i tonkilometer) med 0,9 % gennemsnitligt pr. &r i forhold til en stig-
ning pd 3,3 % drligt i gennemsnit for vejgodstrafikken i samme periode (kilde Eurostat).

() Fra 1995 til 2004 steg jernbanepassagertrafikken (udtrykt i passagerkilometer) med 0,9 % gennemsnitligt pr. &r i forhold
til en stigning pd 1,8 % arhgt i gennemsnit for personbllstraﬁEken i samme periode (kilde: Eurostat).

(®) Siden 2002 er det navnhg tilfeeldet i de lande, som har dbnet deres markeder for konkurrence. I 2006 var der en arlig stig-
ning pd 3,7 % for jernbanegodstrafikken og pd 3 % for passagertrafikken. Det lader til, at denne udvikling fortsatter
i2007.

(') Meddelelse fra Kommissionen »Et banenet med fortrinsret for godstrafike (SEK(2007) 322, SEK(2007) 1324 og
SEK(2007) 1325 af 18.10.2007).
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tilstraekkeligt omfang kunne finansiere dem med egne midler. Dette har fort til omfattende geeldssaet-
ning for jernbanevirksomhederne, hvilket i sig selv har haft en negativ indflydelse pd deres udvikling.

Herudover er udviklingen af jernbanetransporten i Europa blevet hindret af en mangel pa standardise-
ring og interoperabilitet mellem de forskellig banenet, medens vejtransportoperaterer og luftfarts-
selskaber har udviklet en lang rekke internationale tjenester. Det Europeiske Fellesskab har »arvet« et
puslespil af nationale jernbanenet, som har forskellige sporstorrelser og inkompatible signal- og
sikkerhedssystemer, som ikke giver jernbanevirksomhederne mulighed for at udnytte de stordrifts-
fordele, der ville vaere ved at udforme infrastruktur og rullende materiel til ét eneste stort marked i
stedet for til 25 (!) nationale markeder.

Det Europaiske Fellesskabs politik péd jernbaneomrédet sigter mod at puste nyt liv i jernbanesektoren
pa tre forskellige méder:

a) ved gradvis at indfere vilkdr, som fremmer konkurrencen pé jernbanetransportmarkederne

b) ved at fremme standardisering og teknisk harmonisering af de europaiske jernbaner med henblik
pd at nd frem til fuld kompatibilitet p& europaisk niveau

) ved at yde finansiel stotte pd falleskabsniveau (som led i TEN-T-programmet og fra struktur-
fondene).

Feellesskabet har saledes gradvist dbnet jernbanetransportmarkederne for konkurrence. Den forste libe-
raliseringspakke blev vedtaget i 2001, som omfatter Europa-Parlamentets og Rédets direktiv
2001/12/EF af 26. februar 2001 om @ndring af Rédets direktiv 91/440/EQF om udvikling af Felles-
skabets jernbaner (3), Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/13/EF af 26. februar 2001 om
aendring af Rédets direktiv 95/18/EF om udstedelse af licenser til jernbanevirksomheder () og
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/14/EF af 26. februar 2001 om tildeling af jernbaneinfra-
strukturkapacitet og opkravning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur samt sikkerhedscertifice-
ring (*). Den anden pakke fulgte i 2004, hvor de vigtigste foranstaltninger var Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EF) nr. 881/2004 af 29. april 2004 om oprettelse af et europaisk jernbane-
agentur (°), Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2004/49/EF af 29. april 2004 om jernbane-
sikkerhed i EU og om @ndring af Radets direktiv 95/18/EF om udstedelse af licenser til jernbanevirk-
somheder og direktiv 2001/14/EF om tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkravning af
afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur samt sikkerhedscertificering (%), Europa-Parlamentets og
Radets direktiv 2004/50/EF af 29. april 2004 om @ndring af Radets direktiv 96/48/EF om interopera-
bilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for hgjhastighedstog og Europa-Parlamentets og Rédets
direktiv 2001/16/EF om interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle
tog () og Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/51/EF af 29. april 2004 om @ndring af
Rédets direktiv 91/440/EQF om udvikling af Fellesskabets jernbaner (). Endelig blev en tredje pakke
vedtaget i 2007, som omfatter Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1370/2007 af
23. oktober 2007 om offentlig personbefordring med jernbane og ad vej og om ophavelse af Ridets
forordning (EQF) nr. 1191/69 og (EQF) nr. 1107/70 (°), Europa-Parlamentets og Ridets forordning
(EF) nr. 1371/2007 af 23. oktober 2007 om jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser ('),
Europa-Parlamentets og Réadets direktiv 2007/58/EF af 23. oktober 2007 om endring af Radets
direktiv 91/440/EQF om udvikling af Fellesskabets jernbaner og direktiv 2001/14/EF om tildeling af
jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkravning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur (') og
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2007/59/EF af 23. oktober 2007 om certificering af lokomo-
tivferere, der forer lokomotiver og tog péd jernbanenettet i Faellesskabet (). Som felge heraf blev jern-
banefragtmarkedet dbnet for konkurrence den 15. marts 2003 pd det transeuropziske jernbanegods-
transportnet, den 1. januar 2006 for international fragt og den 1. januar 2007 for jernbanecabotage.
I den tredje jernbanepakke fastsattes det, at markedet for international transport af passagerer skal
dbnes for konkurrence fra den 1. januar 2010. Nogle medlemsstater, herunder Det Forenede
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Kongerige, Tyskland, Nederlandene og Italien, har allerede (delvist) dbnet deres nationale markeder for
passagertransport.

10.  Rédets direktiv 91/440/EQF af 29. juli 1991 om udvikling af Fellesskabets jernbaner (') etablerer en
ny institutionel og organisatorisk ramme for jernbanesektoren, som indebzrer:

a) regnskabsmassig og organisatorisk adskillelse af jernbanevirksomhederne (3 og infrastruktur-
forvalterne (%)

b) en uatheengig forvaltning af jernbanevirksomhederne

¢) en forvaltning af jernbanevirksomhederne i overensstemmelse med de principper, der gelder for
kommercielle virksomheder

d) finansiel ligevaegt i jernbanevirksomhederne pé grundlag af fornuftige forretningsplaner
e) forenelighed af medlemsstaternes finansielle foranstaltninger med reglerne for statsstotte (*).

11.  Parallelt med denne liberalisering har Kommissionen pé et andet niveau arbejdet for at fremme inter-
operabiliteten mellem de europaiske jernbanenet. Denne indsats ledsages af faellesskabsinitiativer med
sigte pé at hejne sikkerhedsniveauet inden for jernbanetransporten (*).

12.  Det tredje indsatsniveau for offentlig indgriben i jernbanesektoren vedrerer ekonomisk stette.
Kommissionen finder, at stetteforanstaltninger i visse tilfeelde kan vare begrundede, henset til de store
omstillingsomkostninger i jernbanesektoren.

13.  Kommissionen bemearker desuden, at tilforslen af offentlige midler til jernbanevirksomhederne altid
har varet omfattende. Siden 2004 har de 25 medlemsstater i Den Europaiske Union (EU-25)
tilsammen brugt ca. 17 mia. EUR pé konstruktion og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur (°). For
sd vidt angdr kompensation for offentlige service-ydelser inden for passagertransport, som ikke er
rentable, betaler medlemsstaterne drligt jernbanevirksomhederne 15 mia. EUR (°).

14.  Statsstette til jernbanesektoren godkendes kun, hvis den bidrager til gennemforelsen af et europzisk
enhedsmarked, som er dbent for konkurrence og interoperabelt, samt hvis den bidrager til at realisere
Faellesskabets mal for baredygtig mobilitet. Kommissionen serger i denne forbindelse for, at den
gkonomiske stotte fra det offentliges side ikke medferer konkurrenceforvridninger, som er i modstrid
med den felles interesse. I visse tilfelde kan Kommissionen i forbindelse med tildelingen af stotte
kraeve, at medlemsstaterne afgiver tilsagn om at fremme feellesskabsmal.

1.2. Retningslinjernes mal og anvendelsesomréide

15. Formalet med disse retningslinjer er at vejlede om, hvorvidt statsstette til jernbaner som defineret i
direktiv 91/440/EQF og i den ovenfor beskrevne sammenhzang er forenelig med traktaten. Kapitel 3
finder desuden anvendelse péd virksomheder, som gennemforer bymaessig, lokal eller regional passager-
transport. Retningslinjerne bygger navnlig pd de principper, der er fastlagt af felleskabslovgiver i de
tre successive jernbanepakker. Formalet er at gore det lettere at gennemskue offentlig stotte og

(") EFTL 237 af 24.8.1991,s. 25. Senest @ndret ved direktiv 2007/58|EF.

() Artikel 3 i direktiv 91/440/EQF definerer en jernbanevirksomhed som: »enhver privat eller offentlig virksomhed, med
licens i henhold til galdende fallesskabslovgivning, hvis hovedaktivitet bestér i godstransport og/eller passagerbefordring
via jernbane, og som er forpligtet til at serge for traekkraften, herunder virksomheder, som kun serger for traekkraftenc.

() Artikel 3 i direktiv 91/440/EQF definerer en infrastrukturforvalter som: »ethvert organ eller enhver virksomhed, der
navnlig er ansvarlig for anlag og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur. Dette kan ogsd omfatte forvaltning af infrastruk-
turkontrol og sikkerhedssystemer. Infrastrukturforvalterens funktioner pa et net eller en del af et net kan tildeles forskellige
organer eller virksomheder.

() Artikel 9, stk. 3, i direktiv 91/440/E@F: »Medlemsstaternes stotte til afvikling af den i denne artikel omhandlede gzld ydes
under overholdelse af traktatens artikel 73, 87 og 88«.

() Herunder navnlig direktiv 2004/49/EF.

() Kilde: Europa-Kommissionen pd grundlag af oplysninger, som fremsendes af medlemsstaterne hvert ar. Tallene er sikkert
endnu hejere, idet det ikke er al skonomisk stette og navnlig heller ikke al samfinansiering inden for rammerne af struktur-
fondene eller Samhgrighedsfonden, der indberettes af medlemsstaterne.
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forbedre retssikkerheden for sd vidt angdr traktatens bestemmelser i forbindelse med dbningen af
markederne. Retningslinjerne vedrarer ikke det offentliges finansiering af infrastrukturforvaltere.

16. Ifelge traktatens artikel 87, stk. 1, er statsstotte, som truer med at fordreje konkurrencevilkdrene ved
at begunstige visse virksomheder eller visse produktioner, uforenelig med fallesmarkedet i det
omfang, den pavirker samhandelen mellem medlemsstaterne. Statsstotte kan dog veare begrundet i
visse tilfelde af hensyn til Fellesskabets interesse. En rakke af sddanne tilfelde er anfert i traktatens
artikel 87, stk. 3, og finder anvendelse pé transportsektoren og andre gkonomiske sektorer.

17.  Endvidere bestemmer traktatens artikel 73, at »statteforanstaltninger, som modsvarer behovet for en
samordning af transportvasenet, eller som udger godtgarelse for visse forpligtelser, der har sammen-
haeng med begrebet offentlig tjenesteydelse, er forenelige med denne traktat«. Denne artikel er en lex
specialis i forhold til traktatens almindelige opbygning. Pd grundlag af denne artikel har fellesskabslov-
giver vedtaget to forordninger, som er specifikke for transportsektoren, nemlig Ridets forordning
(EQF) nr. 119169 af 26. juni 1969 om medlemsstaternes fremgangsmade med hensyn til de med
begrebet offentlig tjeneste forbundne forpligtelser inden for sektoren for transporter med jernbane, ad
landeveje og sejlbare vandveje (') og Rédets forordning (EGF) nr. 1107/70 af 4. juni 1970 om stette,
som ydes inden for sektoren for transporter med jernbaner, ad landeveje og sejlbare vandveje (). Det
er ligeledes fastsat i Rddets forordning (E@F) nr. 1192/69 af 26. juni 1969 om falles regler for
normaliseringen af jernbanevirksomhedernes regnskaber, at medlemsstaterne kan yde jernbanevirk-
somhederne en vis kompensation (3).

18.  Artikel 3 i forordning (EQF) nr. 1107/70 bestemmer, at medlemsstaterne hverken traeffer sam-
ordningsforanstaltninger eller paleegger forpligtelser, der har sammenhaeng med begrebet offentlig
tjenesteydelse, og som medferer ydelse af stotte i henhold til traktatens artikel 73, bortset fra de
tilfeelde eller under de omstaendigheder, der er fastsat i den pdgaldende forordning, dog med forbe-
hold af bestemmelserne i forordning (EJF) nr. 1191/69 og (EQF) nr. 1192/69. Det folger af De Euro-
paiske Fellesskabers Domstols dom i »Altmark-sagen« (%), at statsstotte, som ikke kan godkendes pd
grundlag af forordning (EGF) nr. 1107/70, (EQF) nr. 1191/69 eller (EQF) nr. 119269, ikke kan
erkleres forenelig med fallesmarkedet i medfer af traktatens artikel 73 (). Endvidere henvises der til,
at kompensation for forpligtelse til offentlig tjeneste, som ikke overholder de bestemmelser, der er
afledt af traktatens artikel 73, ikke kan erklares forenelig med fellesmarkedet pa grundlag af trakta-
tens artikel 86, stk. 2, eller nogen anden bestemmelse i traktaten (©).

19.  Ved forordning (EF) nr. 1370/2007 (»public service-forordningenc), der traeder i kraft den 3. december
2009 og ophaver forordning (EQF) nr. 1191/69 og (EQF) nr. 1107/70, indferes der en ny retlig
ramme. Som felge heraf er aspekter i forbindelse med kompensation for offentlige service-ydelser ikke
omfattet af retningslinjerne.

20.  Efter ikrafttreedelsen af forordning (EF) nr. 1370/2007 kan traktatens artikel 73 anvendes direkte som
retsgrundlag med sigte pd at fastsla foreneligheden af stotte, som ikke er omfattet af public service-
forordningen, herunder navnlig stette til samordning af godstransport. Der ber derfor udarbejdes en
generel fortolkning med henblik pd undersegelsen af foreneligheden af stotte, der modsvarer behovet
for samordning, pa grundlag af traktatens artikel 73. Narvaerende retningslinjer tager navnlig sigte pa
at fastleegge kriterier for undersogelsen og grenser for stetteintensiteten. P4 baggrund af formule-
ringen af artikel 73 md Kommissionen dog give medlemsstaterne mulighed for i givet fald at pavise
nedvendigheden og forholdsmassigheden af foranstaltninger, som overskrider de fastslagte graenser.

21. Nearvarende retningslinjer vedrerer anvendelsen af traktatens artikel 73 og 87 og gennemferelsen
heraf for sd vidt angdr offentlig stette til jernbanevirksomheder i henhold til direktiv 91/440/EQF.
Folgende emner behandles: offentlig stotte til jernbaneinfrastruktur (kapitel 2), stette til indkeb og
fornyelse af rullende materiel (kapitel 3), eftergivelse af gaeld fra statens side med henblik pé finansiel

) EFTL 156 af 28.6.1969, s. 1. £Andret ved forordning (EQF) nr. 1893/91 (EFTL 169 af 29.6.1991,s. 1).

2

()

() EFTL130af15.6.1970, s. 1.

(}) EFTL 156 af 28.6.1969, s. 8. Senest &ndret ved forordning (EF) nr. 1791/2006 (EUTL 363 af 20.12.2006, s. 1).

(*) Domstolens afgarelse af 24. juli 2003, sag C-280/00, Altmark Trans GmbH og Regierungsprasidium Magdeburg mod
Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (»Altmark«), Saml. 2003, s.1-7747.

() Altmark-dommen, praeemis 107.

(®) Seidenne forbindelse Kommissionens beslutning af 28. november 2005 om anvendelse af bestemmelserne i EF-traktatens

artikel 86, stk. 2, pd statsstotte i form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse virksomheder, der har faet over-

draget at udfere tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse (EUT L 312 af 29.11.2005, s. 67, punkt 17).
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sanering af jernbanevirksomheder (kapitel 4), stotte til omstrukturering af jernbanevirksomheder
(kapitel 5), stotte til samordning af transport (kapitel 6) og statsgarantier til jernbanevirksomheder
(kapitel 7). Retningslinjerne behandler derimod ikke regler for anvendelse af public service-forord-
ningen, som Kommissionen endnu ikke har udviklet en beslutningspraksis for (%).

2. OFFENTLIG STOTTE TIL JERNBANEVIRKSOMHEDER TIL FINANSIERING AF JERNBANEINFRA-
STRUKTUR

22.  Jernbaneinfrastruktur spiller en vigtig rolle for udviklingen af jernbanesektoren i Europa. Uanset om
det drejer sig om interoperabilitet, sikkerhed eller udvikling af hejhastighedsnet, er der behov for bety-
delige investeringer i infrastruktur (3).

23.  Nervarende retningslinjer vedrarer kun jernbanevirksomheder. De har derfor ikke til formal — for sd
vidt angdr regler for statsstotte — at fastlegge de retlige rammer for det offentliges finansiering af
infrastruktur. I dette kapitel underseges udelukkende virkningen af det offentliges finansiering af infra-
struktur pd jernbanevirksomhederne.

24.  Udvikling af infrastruktur finansieret med offentlige midler kan give indirekte fordele for jernbanevirk-
somheder og dermed udgere en stette. I henhold til Domstolens retspraksis skal det vurderes, om
foranstaltningen til fordel for infrastrukturen medferer en gkonomisk lettelse for jernbanevirksomhe-
derne, som ellers ville have belastet deres budget (°). For at dette er tilfeldet, skal der navnlig vere tale
om en selektiv fordel, som favoriserer de pagealdende virksomheder, og fordelen skal vere opstaet pa
grund af den pagaldende finansiering af infrastrukturen (¥).

25.  Hvis benyttelsen af infrastruktur er dben for alle potentielle brugere pé lige og ikke-diskriminerende
vilkdr, og hvis adgangen til infrastruktur faktureres pd et niveau, der er i overensstemmelse med
feellesskabslovgivningen (direktiv 2001/14/EQF), er det generelt Kommissionens opfattelse, at det
offentliges finansiering af infrastruktur ikke udger statsstette til fordel for jernbanevirksomheder (°).

26. Kommissionen henviser i gvrigt til, at hvis der er tale om statsstette i forbindelse med det offentliges
finansiering af jernbaneinfrastruktur, kan statten eventuelt godkendes, f.eks. pd grundlag af traktatens
artikel 73, hvis den pdgaldende infrastruktur modsvarer behovet for samordning af transport. I den
forbindelse er kapitel 6 i narvaerende retningslinjer et relevant referencepunkt med henblik pd at
analysere foreneligheden.

3. STOTTE TIL INDK@B OG FORNYELSE AF RULLENDE MATERIEL

3.1. Mél

27.  Den flade af lokomotiver og vogne, som anvendes til passagertransport, er forzldet og til tider
nedslidt; det gaelder navnlig i de nye medlemsstater. I 2005 var 70 % af lokomotiverne (diesel og
elektrisk) i EU25 og 65 % af vognene mere end 20 4r gamle (). Ser man kun pd situationen i de

() Retningslinjerne behandler heller ikke anvendelsen af forordning (EQF) nr. 1192/69.

() Meddelelse fra Kommissionen — »Hold Europa i bevagelse — Baredygtig mobilitet pa vores kontinent — Midtvejsevalue-
ring af hvidboge.

(®) Domstolens dom af 13. juni 2002, sag C-382/99, Nederlandene mod Kommissionen, Saml. 2002,s.1-5163.

() Domstolens dom af 19. september 2000, sag C-156/98, Tyskland mod Kommissionen, Saml. 2000, s.1-6857.

() Kommissionens beslutning af 7. juni 2006, sag N 478/64, Irland — Statsgaranti for lin optaget af Coras lompair Eirann
(CIE) med henblik pa mfrastrukturmvestermger (EUT C 209 af 31.8.2006, s. 8); beslutning af 8. marts 2006, sag N 284/05,
Irland — Regional Broadband Programme (Regionalt bredbandsprogram) (EUT C 207 af 30.8.2006, s. 3), punkt 34; og
folgende besf utninger: beslutning 2003/227EF af 2. august 2002, om Spaniens foranstaltninger og statsstette til fordel for
temaparken Terra Mitica SA (Benidorm, Alicante) (EFT L 91 af 8.4.2003, s. 23), punkt 64; beslutning af 20. april 2005, sag
N 355/04, Belgien — Partnerskab mellem det offenthfge og den prlvate sektor om anleggelse af tunnel under
Kru%(baan i Deurne, udvikling af industriomrdder og drift af Antwer Fens lufthavn (EUT C 176 af 16.7.2005, s. 11),

punkt 34; beslutmng af 11. december 2001, sag N 550/01, Belgien, offentligt/privat partnerskab med sigte pd konstruk-
tion af laesse- og losseanlaeg (EFT C 24 af 26.1.2002, s. 2 unke 24; beslutning af 20. december 2001, sag N 649/01, Det
Forenede Kongerige, Fre1g§t Facilities Grant (EFT C 45 aF 19.2.2002, s. 2), punkt 45; beslutning af 17. juli 2002, sag
N 356/02 Netwo i Rail (EFT C 232 af 28.9. 2002 s. 2), punkt 70; sag N 511/95 Jaguar Cars Ltd. Se ogsd Kommissionens
retnin shn er Vedmrende ennemforelsen af EF-traktatens artikel 92 0g 93 samt af E@S-aftalens artikel 61 om statsstotte
til luft arten (EFT C 350 af 10.12.1994, s. 5), punkt 12; Hvidbog: Fair %etalmg for brug af infrastruktur (KOM(1998) 466
endelig, punkt 43; meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet og Rddet — bedre tjenesteydelseskvalitet i
sehavne: Et nogle til europaeisk transport, (KOM(2001) 35 endelig, s. 11).

(°) Kilde: UIC — rullende materiel i EU25 og Norge (2005).
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lande, der blev medlem af Den Europaiske Union i 2004, var 82 % af lokomotiverne og 62 % af
vognene mere end 20 &r gamle i 2005 ('). Ud fra de tilgaengelige oplysninger anslar Kommissionen,
at 1 % af denne fldde fornyes arligt.

28.  Denne udvikling afspejler imidlertid ogsa de generelle problemer i jernbanesektoren, som medferer, at
jernbanevirksomhederne har mindre incitament og kapacitet til at investere i en modernisering
ogleller fornyelse af det rullende materiel. Sddanne investeringer er imidlertid uundverlige, nar det
drejer sig om at sikre jernbanetransportens konkurrenceevne i forhold til andre transportformer, som
forurener mere, eller som udleser storre eksterne omkostninger. Der er ogsd brug for investeringer,
som tager sigte pd at begranse jernbanetransportens negative miljovirkninger, herunder navnlig ved
at afhjzlpe stojgener fra togtrafikken, og pd at forbedre sikkerheden. Endelig bevirker den sterre
interoperabilitet mellem de forskellige landes net, at det er nedvendigt at tilpasse det nuverende
rullende materiel, s& sammenhzngen i systemet kan bibeholdes.

29. Det fremgdr af ovenstdende, at stotte til indkeb og fornyelse af rullende materiel i visse tilfelde kan
bidrage til opfyldelse af en rakke maél af falles interesse, og derfor kan anses for at veare forenelig
med faellesmarkedet.

30. I dette kapitel praciseres de forhold, under hvilke Kommissionen gennemferer en sddan undersegelse
af foreneligheden.

3.2. Forenelighed

31.  Ved undersogelsen af foreneligheden skal der tages hensyn til det mdl af falles interesse, som stotten
bidrager til at opfylde.

32.  Det er Kommissionens opfattelse, at der i princippet kan tages tilstreekkeligt hensyn til behovene
for at modernisere det rullende materiel, enten i forbindelse med de generelle regler for statsstatte,
eller ved at anvende artikel 73 i traktaten, ndr stetten udger stette til samordning af transport (jf.
kapitel 6).

33.  Ved undersogelsen af foreneligheden af stotte til rullende materiel anvender Kommissionen generelt
de kriterier, der er fastsat for hver af nedenstdende stotteformer i nerverende retningslinjer eller i
andre relevante dokumenter:

a) stotte til samordning af transport (%)

b) stette til omstrukturering af jernbanevirksomheder ()
¢) stotte til SMV (%)

d) stette til miljgbeskyttelse (°)

e) stotte beregnet som kompensation for omkostninger i forbindelse med offentlige service-forplig-
telser og i forbindelse med kontrakter om offentlige service-ydelser (°)

f) stotte med regionalt sigte (').

34.  For regionalstette til initialinvesteringer bestemmes det i retningslinjerne for stotte med regionalt sigte,
at »Inden for transportsektoren ma der ved indkeb af transportudstyr (lesere) ikke ydes stotte til
initialinvesteringer« (punkt 50, fodnote 48). Kommissionen finder, at der er grund til at fravige denne
regel, ndr det drejer sig om passagertransport med jernbane. Dette skyldes de serlige forhold, som
gor sig geldende for denne transportform, herunder navnlig at det rullende materiel i denne sektor

(') Kilde: CER (2005).

() Sekapitel 6.

(}) Fellesskabets rammebestemmelser for statsstotte til redning og omstrukturering af kriseramte virksomheder (EUT C 244
af 1.10.2004, s. 2) og kapitel 5.

(*) Kommissionens forordning (EF) nr. 70/2001 af 12. januar 2001 om anvendelse af EF-traktatens artikel 87 og 88 pa
statsstotte til sma og mel?emstore virksomheder (EFT L 10 af 13.1.2001, s. 33). Senest @ndret ved forordning (EF)
nr. 1976/2006 (EUTL 368 af 23.12.2006, s. 85).

() EF-retningslinjer for statsstette til miljobeskyttelse (EFT C 82 af 1.4.2008, s. 1).

(°) Forordning (EF) nr. 1191/69. Public service-forordningen, navnlig artikel 3, stk. 1: »Ndr en kompetent myndighed beslutter
at tildele den valgte operator eneret og/eller kompensation af en hvilken som helst art for at opfylde den offentlige service-
forpligtelse, skal det ske i form af en kontrakt om offentlig trafikbetjeninge.

() Retningslinjer for statsstatte med regionalt sigte for 2007-2013 (EUT C 54 af 4.3.2006, s. 13), punkt 8.
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vedvarende kan tilknyttes bestemte strakninger. Det bor derfor vare muligt under visse betingelser,
som fastettes nedenfor, at medtage omkostningerne ved indkeb af rullende materiel i sektoren for
jernbanepassagertransport (eller andre former som S-bane, metro eller sporvogn) i beregningen af
stotteberettigede omkostninger i henhold til de pagaldende retningslinjer (!). Derimod er omkost-
ninger i forbindelse med indkeb af rullende materiel, der udelukkende anvendes til godstransport,
ikke statteberettigede.

35.  Med udgangspunkt i den situation, der beskrives i punkt 28 og 29 gelder denne undtagelse for alle
typer investeringer, hvad enten det er initialinvesteringer eller fornyelsesinvesteringer, i rullende mate-
riel, hvis det pdgaldende materiel er fast tilknyttet streekninger i regioner, som kan tildeles stotte pa
grundlag af traktatens artikel 87, stk. 3, litra a), eller er tilknyttet en region i den yderste periferi eller
en region med ringe befolkningstathed, jf. punkt 80 og 81 i retningslinjerne for stotte med regionalt
sigte (3). I andre regioner galder undtagelsen kun for stette til initialinvesteringer. For stette til for-
nyelsesinvesteringer galder undtagelsen kun, hvis alt det rullende materiel, som moderniseres med
stotten, er &ldre end 15 ar.

36. For at undgd konkurrenceforvridninger, som er i modstrid med den felles interesse, finder Kommis-
sionen, at denne undtagelse skal undergives fire betingelser, som alle skal vare opfyldt:

a) Det pagaldende rullende materiel md udelukkende vere tilknyttet bymessig, lokal eller regional
passagerbefordring i en bestemt region eller vere tilknyttet én bestemt linje, som betjener flere
regioner. Med henblik herpa forstds i nervaerende retningslinjer ved »passagertransport inden for
byomrader« transporttjenester, som opfylder en bykernes eller et byomréddes behov, og behovet for
transport mellem denne bykerne eller byomradet til forsteederne, og ved »regional passagertrans-
port« transporttjenester, som opfylder en eller flere regioners transportbehov. Transporttjenester,
som betjener flere regioner i en eller flere medlemsstater kan ogsd vere omfattet af nerverende
litra, hvis virkningen pd den regionale udvikling i de betjente regioner kan pévises, herunder
navnlig pd grund af transporttjenesternes regelmeassighed. I s fald kontrollerer Kommissionen, at
stotten ikke hindrer en reel dbning af markedet for international passagertransport og cabotage
efter ikrafttreeden af den tredje jernbanepakke.

b) Det pagzldende rullende materiel skal udelukkende i en periode pd mindst ti &r forblive tilknyttet
den region eller den linje, der betjener flere regioner, som materiellet har modtaget statte til.

¢) Rullende materiel, som erstatter andet materiel, skal opfylde de standarder for interoperabilitet,
sikkerhed og miljg (%), der galder for det pdgaldende banenet.

d) Medlemsstaten skal pévise, at projektet bidrager til en sammenhangende regional strategi for
udvikling.

37.  Kommissionen sikrer, at konkurrenceforvridninger undgds, navnlig ved at tage hensyn til ekstra
indtaegter, som det erstattede rullende materiel pd den pagaldende linje kan tilfore den virksomhed,
som har modtaget stotten, f.eks. ved salg til tredjeparter eller brug af materiellet p& andre markeder.
Med sigte herpd kan Kommissionen som betingelse for tildeling af statten pdleegge den stottemodta-
gende virksomhed en forpligtelse til at selge alt materiel eller dele heraf, som den ikke leengere bruger,
pd almindelige markedsvilkdr, sd det kan benyttes af andre operatgrer. I sidanne tilfelde traekkes
indteegterne ved salget af det gamle materiel fra de statteberettigede udgifter.

(") Kommissionen bemerker, at dette rasonnement ogsd — alt efter de sarlige omstendigheder i hver sag — pa tilsvarende

vis ville kunne anvendes for rullende materiel til offentlig passagerbefordring ad vej, navnlig hvis dette opfylder de seneste
EF-standarder for nye koretgjer. Er dette tilfaeldet, vil Kommissionen ud fra et enske om lige behandling af transportfor-
merne, anvende den fremgangsmdde, som er beskrevet for rullende jernbanemateriel her. Kommissionen opmuntrer
medlemsstaterne til — nér de giver denne type stotte — at stotte de mindst forurenende teknologier og undersage, i hvilket
omfang en malrettet finansiel stotte til fordel for disse teknologier, som gér ud over de maksimale stottegreenser, er
hensigtsmaessig.
De regioner, som har den laveste befolkningstaethed, bestér af eller horer til regioner pd NUTS-II-niveau med en befolk-
ningsteethed pé 8 indbyggere/km? eller mindre, og som grenser op til mindre omrader, der opfylder de samme kriterier for
befolkningstathed.
() Stette til indkeb af nye transportfartgjer, som gér ud over Fellesskabets standarder, eller som hgjner miljebeskyttelses-
niveauet i tilfelde, hvor der iEke er nogen fellesskabsstandarder, er mulig inden for retningslinjerne for statsstotte med
sigte pa miljebeskyttelse.

-
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Generelt overviger Kommissionen, at stotten ikke misbruges. De ovrige betingelser, som er indeholdt
i retningslinjerne for stette med regionalt sigte, herunder navnlig for maksimal stetteintensitet og kort
over regionalstgtteomrader og reglerne om kumulering af stette, finder anvendelse. Kommissionen
bemrker, at bergrte transportruter i visse tilfeelde gir gennem flere regioner, som har forskellige
lofter for maksimal stetteintensitet, jf. kortet over regionalstotteomrader. I et sidant tilfelde anvender
Kommissionen den sterste maksimale stotteintensitet, der galder i en af de regioner, som regel-
massigt betjenes af den pagaldende linje, og i forhold til, hvor regelmaessigt, den pagaeldende region
betjenes (!).

For sd vidt angdr investeringsprojekter, hvor de stotteberettigede udgifter overstiger 50 mio. EURo, er
det Kommissionens opfattelse, at der er grund til — som felge af jernbanetransportens serlige
karakter — at afvige fra punkt 60-70 i retningslinjerne for stotte med regionalt sigte. Punkt 64 og 67
i retningslinjerne anvendes dog fortsat, hvis der er tale om et investeringsprojekt vedrerende rullende
materiel, der er tilknyttet en bestemt linje, som betjener flere regioner.

Hvis den stottemodtagende virksomhed overdrages at levere tjenester af almen ekonomisk interesse,
som omfatter indkeb og/eller fornyelse af rullende materiel, og hvis virksomheden allerede modtager
kompensation herfor, skal denne kompensation medtages ved beregningen af det regionalstettebelab,
der kan tildeles virksomheden, séledes at der ikke sker overkompensation.

4. EFTERGIVELSE AF GALD

4.1. Mal

Som omtalt i afsnit 1.1, har jernbanevirksomhederne traditionelt vare i en situation, hvor der har
varet ubalance mellem deres indtaegter og udgifter, herunder navnlig deres investeringsudgifter. Det
har fort til en betydelig galdssatning, hvor rente og afdrag péleegger jernbanevirksomhederne en
meget stor finansiel byrde og begranser deres kapacitet til at gennemfore de nedvendige investeringer,
det veere sig i infrastruktur eller i fornyelse af det rullende materiel.

Med direktiv 91/440/EQF er der udtrykkeligt taget hensyn til denne situation. I direktivets syvende
betragtning anferes nemlig, at medlemsstaterne skal »sgrge for, at eksisterende offentlige jernbanevirk-
somheder har en sund gkonomisk strukturs, og skal gennemfore en eventuel »ngdvendig skonomisk
omlagning« i den forbindelse. Artikel 9 i navnte direktiv bestemmer, at »medlemsstaterne ivaerksatter
sammen med de eksisterende offentlige jernbanevirksomheder passende ordninger til nedbringelse af
disse virksomheders gald til et niveau, der ikke hindrer en sund gkonomisk forvaltning, og til
gennemforelse af en sanering af deres finansielle situation«. Samme artikels stk. 3 bestemmer, at stats-
stotte »til afvikling af den i denne artikel omhandlede gald« skal ydes under overholdelse af traktatens
artikel 73, 87 og 88.

I begyndelsen af 1990’erne, efter ikrafttraedelsen af direktiv 91/440/EQF, nedbragte medlemsstaterne
jernbanevirksomhedernes gald betydeligt. Omstruktureringen af jernbanevirksomhedernes gald
foregik pé forskellige méder:

a) hel eller delvis overdragelse af galden til en organisation med ansvar for forvaltning af infrastruk-
turen, hvilket gav jernbanevirksomheden et sundere gkonomisk grundlag. Overdragelsen kunne
ske samtidig med en adskillelse af transporttjenesternes driftsdel og infrastrukturforvaltningen

b) oprettelse af separate gkonomiske enheder til finansiering af infrastrukturprojekter (f.eks. hej-
hastighedsbaner), som gav mulighed for at lette jernbanevirksomhederne for fremtidige finansielle
byrder, der skyldtes finansieringen af ny infrastruktur

¢) gkonomisk omstrukturering af jernbanevirksomhederne, navnlig ved at eftergive gaeld helt eller
delvis.

(") Hvis den pagaldende linje eller tjeneste systematisk (dvs. ved hver passage) betjener den region, for hvilken den hgjeste

stottesats anvendes, anvendes denne sats pd samtlige statteberettigede udgifter. Hvis den region, der har den hejeste stotte-
sats, kun betjenes en gang imellem, anvendes denne sats kun for den del af de stotteberettigede udgifter, der er knyttet til
betjeningen af den pagaeldende region.
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Disse tre typer tiltag har bidraget til at forbedre jernbanevirksomheder gkonomiske situation pé kort
sigt. Geelden er nedbragt i forhold til passiverne, ligesom rentebetalingerne nu udger en mindre del af
driftsomkostningerne. Lettelsen af galdsbyrden har generelt givet jernbanevirksomhederne mulighed
for at forbedre deres finansielle situation pd grund af de mindre renter og afdrag. Den ringere gaelds-
byrde har desuden kunnet bidrage til at seenke renterne, hvilket har vaesentlig betydning for afbeta-
lingen af gzlden.

Kommissionen kan dog konstatere, at geeldssituationen for mange jernbanevirksomheder fortsat giver
anledning til bekymring. En reekke virksomheder har en geldssatning, som ligger over et acceptabelt
niveau for en kommerciel virksomhed, eller de er ikke selvfinansierende og/eller de kan ikke finansiere
deres investeringsbehov med de nuvarende og fremtidige indtagter fra transportaktiviteterne. Det kan
desuden konstateres, at i de medlemsstater, som er tiltradt Feellesskabet efter 1. maj 2004, er gelds-
setningen for jernbanesektorens virksomheder hgjere end i resten af Feellesskabet.

Dette forhold har fallesskabslovgiveren taget hensyn til ved, i forbindelse med vedtagelsen af direktiv
2001/12[EF og 2004/51[EF, at undlade at @ndre bestemmelserne i direktiv 91/440/EQF. Disse
bestemmelser indgdr saledes i den samlede ramme, som udgeres af de successive jernbanepakker.

Formélet med dette kapitel er at precisere, hvorledes Kommissionen i lyset af krav i den afledte ret,
agter at anvende traktatens regler pd statsstottede ordninger til nedbringelse af jernbanevirksom-
hedernes geld.

4.2. Eksistensen af statsstotte

Indledningsvis gor Kommissionen opmarksom pd, at princippet i traktatens artikel 87, stk. 1, kun
gelder for statsstotte, som »fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrene ved at begun-
stige visse virksomheder eller visse produktioner« og udelukkende » det omfang, den pévirker
samhandelen mellem medlemsstaterne«. Det folger af fast retspraksis, at ndr en finansiel stotte, som
ydes af en stat, styrker en virksomheds position i forhold til andre virksomheder, som den konkur-
rerer med i samhandelen inden for Fallesskabet, mé det antages at denne samhandel pévirkes af
statten (%).

Enhver foranstaltning, som kan tilskrives staten, og som ferer til en hel eller delvis eftergivelse af en
eller flere specifikke jernbanevirksomheders gaeld, og hvortil der anvendes statslige midler, er siledes
omfattet af traktatens artikel 87, stk. 1, hvis den pdgzldende jernbanevirksomhed agerer pd markeder,
som er dbne for konkurrence, og eftergivelsen af galden styrker virksomhedens stilling p& mindst ét
af disse markeder.

Kommissionen henviser til, at direktiv 2001/12/EF dbnede markedet for internationale godstjenester i
hele det transeuropziske godstransportnet fra 15. marts 2003. Kommissionen er derfor generelt af
den opfattelse, at dbningen af markedet for konkurrence skete senest den 15. marts 2003.

4.3. Forenelighed

Hvis eftergivelsen af en jernbanevirksomheds gald udger en statsstotte, der er omfattet af traktatens
artikel 87, stk. 1, skal den anmeldes til Kommissionen i overensstemmelse med traktatens artikel 88.

Generelt skal en sddan stette undersages pa grundlag Fallesskabets rammebestemmelser for statsstatte
til redning og omstrukturering af kriseramte virksomheder fra 2004 (i det folgende benzvnt »ramme-
bestemmelserne fra 2004 for omstruktureringsstotte«), dog med forbehold af kapitel 5 i narverende
retningslinjer.

I de tilfelde, hvor den eftergivne geeld udelukkende vedrgrer samordning af transport, kompensation
for forpligtelse til offentlig tjeneste eller regnskabsnormalisering, underseges stottens forenelighed pa
grundlag af traktatens artikel 73, bestemmelserne til gennemferelsen heraf og forordningen om
normalisering af regnskaber (2).

(") Dom af 17. september 1980, i sag 730/79, Philip Morris Holland mod Kommissionen, Saml. 1980, s. 2671, praemis 11.
(3 Forordning (EF) nr. 1192/69.
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P4 grundlag af artikel 9 i direktiv 91/440/EQF finder Kommissionen bla., at sidan stette i visse
tilfelde kan godkendes, selv om der ikke er tale om en finansiel omstrukturering, nemlig hvis efter-
givelsen vedrerer gammel gald, som er opstdet for ikrafttraedelsen af direktiv 2001/12/EF, som fast-
sxtter vilkdrene for dbning af konkurrence i sektoren.

Kommissionen er af den opfattelse, at denne type stotte kan veare forenelig i det omfang, den tjener
til at lette overgangen til et abent jernbanetransportmarked, som fastsat i artikel 9 i direktiv
91/440/EQF (*). Kommissionen finder endvidere, at sddan stotte kan anses for forenelig med falles-
markedet pd grundlag af traktatens artikel 87, stk. 3, litra ¢) (%), hvis nedenstdende betingelser er
opfyldt.

For det forste skal stotten kompensere for gald, som klart er konstateret og afgreenset samt opstéet
for den 15. marts 2001, hvor direktiv 2001/12/EF trddte i kraft. Stetten ma under ingen omstaendig-
heder overstige summen af gaelden. For medlemsstater, der har tiltrddt Fellesskabet efter den 15. marts
2001, er tiltreedelsesdatoen den relevante skeringsdato. Formdlet med artikel 9 i direktiv
91/440/EQF, som gar igen i de efterfolgende direktiver, var at mindske det samlede galdssatnings-
niveau i en situation, hvor der endnu ikke var truffet beslutning om at dbne markedet pé fallesskabs-
niveau.

For det andet skal gelden vare direkte knyttet til jernbanetransportaktiviteter eller aktiviteter i forbin-
delse med forvaltning, konstruktion eller benyttelse af jernbaneinfrastruktur. Geld, der skyldes
investeringer, som ikke har nogen direkte tilknytning til jernbanetransport og/eller -infrastruktur, er
ikke stotteberettiget.

For det tredje skal eftergivelsen af gaeld vaere til fordel for virksomheder, som har en ekstra stor geeld,
der forhindrer en sund finansiel forvaltning af virksomhederne. Stetten skal vere nedvendig for at
afbede denne situation, forstdet siledes, at den forventelige udvikling i konkurrencesituationen pa
markedet ikke giver virksomheden mulighed for at forbedre sin finansielle situation inden for en over-
skuelig fremtid. Ved bedommelsen af dette kriterium skal de tages hensyn til den produktivitets-
tilveekst, som med rimelighed kan forventes i virksomheden.

For det fjerde ma stotten ikke gé ud over, hvad der er nedvendigt for at nd dette mél. Ogsé her skal
der tages hensyn til den fremtidige udvikling i konkurrencesituationen. I alle tilfeelde mé stotten ikke
pa kort sigt stille virksomheden bedre end en gennemsnitlig velforvaltet virksomhed med samme
aktivitetsprofil.

For det femte mé eftergivelsen af galden ikke give en virksomhed en konkurrencefordel, som kan
hindre udviklingen af effektiv konkurrence pd markedet, f.eks. ved at besveerliggore markedsadgangen
pa visse nationale eller regionale markeder for udefrakommende virksomheder eller nye aktorer.
Statte til eftergivelse af gald md navnlig ikke vare finansieret ved hjalp af afgifter, som palegges
andre jernbanevirksomheder (3).

Hvis disse betingelser er opfyldt, bidrager eftergivelsen af gaeld til malet i artikel 9 i direktiv
91/440/EQF uden at forvride konkurrencen uforholdsmaessigt og uden at pavirke samhandlen mellem
medlemsstaterne. Den kan derfor anses for at vaere forenelig med fellesmarkedet.

5. STOTTE TIL OMSTRUKTURERING AF JERNBANEVIRKSOMHEDER — OMSTRUKTURERING AF
EN GODSTRANSPORTDIVISION

5.1. Ml

Med forbehold af foreliggende specifikke bestemmelser vurderer Kommissionen foreneligheden af
statsstotte til omstrukturering af kriseramte jernbanevirksomheder pé grundlag af rammebestemmel-
serne fra 2004 om statsstette til omstrukturering. Disse rammebestemmelser indeholder ikke nogen
undtagelser for jernbanevirksomheder.

(") Kommissionen anvender analogt hermed visse betingelser, der er fastsat i Kommissionens meddelelse om analysemetoder
for statsstatte i forbindelse med strandede omkostninger af 26. juli 2001, SEK(2001) 1238.

(*) Dog med forbehold af anvendelsen af forordning (EQF) nr. 1191/69, (EGF) nr. 1107/70 og (EQF) nr. 1192/69.
(*) Med forbehold af anvendelsen af direktiv 2001/14/EF.
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Generelt kan en virksomhedsdivision, dvs. en gkonomisk enhed, som ikke er en juridisk person, ikke
komme i betragtning til omstruktureringsstatte. Rammebestemmelserne fra 2004 for statsstatte til
omstrukturering finder udelukkende anvendelse pé »kriseramte virksomheder«. I rammebestemmel-
serne fastslas det bla. i punkt 13: »En virksomhed, der tilherer eller er i feerd med at blive overtaget
af en storre koncern, kan normalt ikke modtage (...) omstruktureringsstotte, medmindre det kan
pavises, at virksomhedens vanskeligheder hidrerer fra virksomheden selv og ikke er et resultat af en
vilkdrlig omkostningsfordeling inden for koncernen, og at virksomhedens vanskeligheder er for alvor-
lige til, at koncernen selv kan lgse dem.« Der er sd meget desto mere grund til at undgd, at en kunstig
opdeling giver en underskudsgivende del af en virksomhed mulighed for at nyde godt af offentlig
stotte.

Kommissionen finder imidlertid, at den europziske jernbanegodstransportsektor lige nu befinder sig i
en ganske sarlig situation, som indebearer, at stotte til en jernbanevirksomhed, som giver mulighed
for at afhjeelpe en vanskelig situation i virksomhedens godsdivision, ud fra den falles interesse og
under serlige omstaendigheder kunne betragtes som forenelig med faellesmarkedet.

I jernbanesektoren er konkurrencesituationen inden for godstransport nu en helt anden end den, der
galder for passagertransporten. De nationale godsmarkeder er abnet for konkurrence, medens der
ikke dbnes for konkurrence péd passagertransportmarkedet for den 1. januar 2010.

Denne situation har en finansiel virkning, idet godstransporten i princippet er styret af de forretnings-
massige relationer mellem afskibere og transporterer. Den finansielle ligevaegt inden for passager-
transporten kan derimod ogsd opretholdes af de offentlige myndigheder i form af kompensation for
forpligtelse til offentlig tjeneste.

Der er imidlertid mange europeiske jernbanevirksomheder, hvor der ikke er sket en juridisk
adskillelse af passagertransportdivisionen og godstransportdivisionen, eller hvor denne adskillelse forst
er pabegyndt for nylig. I henhold til gzldende fallesskabsret er det desuden ikke obligatorisk at
gennemfore en sddan juridisk adskillelse.

Endvidere har genoplivningen af jernbanegodstransporten i flere ar veret en af de vigtigste prioriteter
i Feellesskabets transportpolitik. Grundene hertil er anfert i kapitel 1 i narvarende retningslinjer.

Det folger af de serlige forhold, der gor sig geldende for jernbanegodstransport, at der er behov for
en tilpasset fremgangsmade, som ogsd er sldet igennem i Kommissionens beslutningspraksis (!) pa
grundlag af Fellesskabets rammebestemmelser for statsstatte til redning og omstrukturering af krise-
ramte virksomheder fra 1999 ().

I dette kapitel redegores for, hvorledes Kommissionen — i lyset af dennes beslutningspraksis og under
hensyntagen til de aendringer, som blev vedtaget med rammebestemmelserne fra 2004 om statsstotte
til omstrukturering, til de tilsvarende rammebestemmelser fra 1999 — vil anvende denne fremgangs-
méde fremover.

Af hensyn til de risici, der er naevnt i det foregdende, athaenger fremgangsmdaden af den aktuelle situa-
tion og vil kun blive anvendt pd jernbanevirksomhedernes »godsdivisioner«. Der bliver desuden tale
om et tidsbegraenset tiltag frem til den 1. januar 2010, hvor der &bnes for konkurrencen pa passager-
transportmarkedet.

Kommissionen gnsker desuden at tage hensyn til, at der er et stigende antal medlemsstater, hvor jern-
banevirksomhederne har tilpasset deres organisation til den serlige udvikling inden for godstrans-
porten og passagertransporten og har foretaget en juridisk udskillelse af deres godstransportaktiviteter.
Kommissionen kraver derfor, som et led i omstruktureringen og som forudsetning for tildeling af
stotte, at den pdgaldende godstransportdivision udskilles og omdannes til en kommerciel virksomhed
i henhold til galdende ret. Det er Kommissionens opfattelse, at denne udskillelse, ssmmen med andre
passende foranstaltninger, bidrager veesentligt til at opfylde et dobbelt formal: dels at udelukke enhver
krydssubvention mellem den omstrukturerede division og resten af virksomheden, dels at sikre, at de
finansielle relationer mellem gods- og passagertransport varigt foregdr pé et forretningsmaessigt
grundlag.

(") Se Kommissionen beslutning af 2. marts 2005, N 386/04, »Stette til omstrukturering af Fret SNCF« (EUT C 172 af
12.7.2005,s. 3).

() EFTC 288af9.10.1999,s. 2.
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For at undgd enhver tvivl understreges det, at rammebestemmelserne fra 2004 om statsstette til
omstrukturering fuldt ud finder anvendelse i forbindelse med undersegelse af stgtte, som er
omhandlet i dette kapitel, bortset fra de undtagelsestilfaelde, som udtrykkeligt er naevnt i det folgende.

5.2. Stotteberettigelse

Kriteriet for stotteberettigelse ma tilpasses, sd det dakker en situation, hvor en jernbanevirksomheds
godsdivision udger en sammenhangende og permanent gkonomisk enhed, som juridisk udskilles fra
resten af virksomheden i forbindelse med omstruktureringen og for stettetildelingen, og som er i en
sd vanskelig situation, at den, hvis den havde veret udskilt fra jernbanevirksomheden, ville have varet
en »kriseramt virksomhed« i henhold til rammebestemmelserne fra 2004 om statsstette til omstruktu-
rering.

Det betyder navnlig, at den pagaldende virksomhedsdivision har egne alvorlige vanskeligheder, som
ikke skyldes en vilkarlig omkostningsfordeling i jernbanevirksomheden som helhed.

En division, som skal omstruktureres, er kun en sammenhangende og permanent gkonomisk enhed,
hvis den omfatter alle jernbanevirksomhedens godstransportaktiviteter set fra et industrielt, forret-
ningsmaessigt, regnskabsmaessigt og finansielt synspunkt. Det skal vaere muligt at tilordne denne divi-
sion tab og egne midler eller kapital, som i tilstrekkelig grad afspejler den gkonomiske realitet, divi-
sionen star over for, sdledes at der kan foretages en sammenhangende evaluering af det kriterium, der
er fastsat i punkt 10 i rammebestemmelserne fra 2004 om statsstette til omstrukturering ().

Ved evalueringen af, om en division er i vanskeligheder jf. ovenstdende, tager Kommissionen hensyn
til den resterende jernbanevirksomheds evne til at sikre en genopretning af den division, der skal
omstruktureres.

Kommissionen finder, at selv om den situation, der er beskrevet, ikke direkte er omfattet af rammebe-
stemmelserne fra 2004 om statsstotte til omstrukturering, som i punkt 12 udelukker nyoprettede
virksomheder fra deres anvendelsesomride, kan der gives stotte i dette tilfelde for at give den nye
virksomhed, som oprettes ved den juridiske udskillelse, skonomisk mulighed for at overleve pé
markedet. Der tenkes her kun pa juridisk udskilte virksomheder, som omfatter hele godsdivisionen,
som den beskrives i de sarskilte regnskaber, der udarbejdes i overensstemmelse med artikel 9 i
direktiv 91/440/EF, og som omfatter alle divisionens aktiver, passiver, samlede kapital, forpligtelser
under stregen og arbejdsstyrke.

Kommissionen konstaterer af samme grund, at hvis en jernbanevirksomhed for nylig har foretaget en
juridisk udskillelse af sin godsdivision, og hvis denne division opfylder ovenstiende betingelser, sd skal
den pégaldende division ikke anses for at vare en nyoprettet virksomhed i henhold til punkt 12 i
rammebestemmelserne fra 2004 om statsstette til omstrukturering, og den er derfor ikke udelukket
fra disse retningslinjers anvendelsesomréde.

5.3. Genoprettelse af den langsigtede rentabilitet

Kommissionen skal ikke blot sikre sig, at betingelserne for genopretning af den langsigtede rentabilitet
i henhold til rammebestemmelserne fra 2004 om statsstette til omstrukturering er opfyldt (%, men
ogsd at omstruktureringen giver mulighed for at omdanne godstransporten fra en beskyttet aktivitet
med eksklusivrettigheder til en konkurrencedygtig aktivitet pa det dbne marked. Omstruktureringen

() Punkt 10 i rammebestemmelserne for omstruktureringsstotte, jf. foranstdende henvisning, bestemmer: »Med henblik pa
disse rammebestemmelser betragtes en virksomhed som udgangspunkt uanset dens sterrelse som kriseramt uncf;r
folgende omstandigheder:

— hvis der er tale om et selskab med begranset ansvar, ndr over halvdelen af den tegnede kapital er forsvundet, og

over en fjerdedel af denne kapital er géet tabt i lobet af de sidste tolv maneder, eller

— hvis der er tale om et selskab, hvor i det mindste nogle af deltagerne hafter ubegranset for virksomhedens geeld,

ndr over halvdelen af e%enkapitalen som opfert i virksomhedens regnskaber er forsvundet, og over en fjerdedel af
denne kapital er gdet tabt i lobet af de sidste tolv méneder, eller

— ndr virksomheden, uanset dens selskabsform, efter de nationale regler opfylder betingelserne for konkursbehandling

m.v..

() Senavnlig punkt 34-37 i rammebestemmelserne for omstruktureringsstatte.
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skal sdledes omfatte alle godstransportens aspekter, herunder bade industrielle, forretnings-maessige og
finansielle aspekter. Den omstruktureringsplan, som skal udarbejdes jf. rammebestemmelserne for
omstruktureringsstotte ('), skal navnlig give mulighed for at sikre, at kvaliteten, pélideligheden og
tjenesterne er i overensstemmelse med brugernes krav.

5.4. Forhindring af urimelig konkurrenceforvridning

Ved undersegelsen af de foranstaltninger, der treeffes for at hindre urimelig konkurrenceforvridning, jf.
rammebestemmelserne for omstruktureringsstotte, leegger Kommissionen tillige veegt pd felgende
elementer:

a) forskellene i de gkonomiske modeller for jernbanetransport og andre transportformer
b) Fellesskabets mél om at nd en udligning mellem de forskellige transportformer

¢) konkurrenceforholdene pd markedet pd omstruktureringstidspunktet (graden af integration, vackst-
potentiale, konkurrenter, fremtidsperspektiver).

5.5. Stetten begraenses til et minimum

Rammebestemmelserne fra 2004 om statsstette til omstrukturering finder anvendelse med henblik pa
at verificere dette kriterium. I den forbindelse skal virksomhedens eget bidrag ogsd omfatte bidraget
fra godsdivisionen, som juridisk udskilles fra jernbanevirksomheden. Kommissionen finder dog, at
den helt specielle situation, som den europaiske jernbanesektor befinder sig i, og som er beskrevet i
det foregdende, kan udgere ekstraordinaere omstaendigheder i henhold til punkt 44 i n@vnte ramme-
bestemmelser. Kommissionen kan derfor godkende mindre bidrag end dem, der er fastsat i ramme-
bestemmelserne fra 2004 om statsstatte til omstrukturering, pd betingelse af, at godsdivisionens eget
bidrag er sa stort som muligt, uden at det bringer aktivitetens rentabilitet i fare.

5.6. Princippet om engangsstotte

Princippet om engangsstette finder anvendelse pd den juridisk udskilte division, hvorved den
anmeldte omstruktureringsstotte anses for at vaere den forste omstruktureringsstotte, som denne virk-
somhed har modtaget. Til gengaeld har den omstruktureringsstatte, som godkendes i henhold til de
betingelser, der er anfort i narvarende kapitel, ingen relevans for anvendelsen af princippet om
engangsstatte pd resten af jernbanevirksomheden.

For at fjerne enhver tvivl: Hvis jernbanevirksomheden i sin helhed allerede har modtaget omstrukture-
ringsstotte, kan der i henhold til princippet om engangsstette ikke gives omstruktureringsstotte, som
omhandlet i dette kapitel, til virksomhedens godstransportdivision.

6. STOTTE TIL SAMORDNING AF TRANSPORT
6.1. Mél

Som allerede navnt er traktatens artikel 73 gennemfert ved forordning (E@F) nr. 1107/70 og (EQF)
nr. 1191/69, som ophaves af public service-forordningen. Public service-forordningen kommer dog
kun til at geelde for landtransport af passagerer. Den omfatter ikke jernbanegodstransport, for hvilken
stotte til samordning af transport fortsat udelukkende er underlagt traktatens artikel 73.

Artikel 9 i public service-forordningen vedrerende stotte til samordning af transport og stette til
forskning og udvikling finder desuden udtrykkeligt anvendelse med forbehold af traktatens artikel 73,
som derfor umiddelbart kan anvendes med henblik pd at begrunde foreneligheden af stotte til
samordning af jernbanepassagertransport.

Formalet med dette kapitel er sdledes at fastleegge de kriterier, som giver Kommissionen mulighed for
— pé grundlag af traktatens artikel 73 — at undersoge foreneligheden af stette til samordning af
transport generelt (afsnit 6.2) og af visse sarlige former for stotte (afsnit 6.3). Kommissionen henviser
til, at selv om de generelle principper for anvendelsen af traktatens artikel 73 naturligvis er relevante
for vurderingen af statsstatte i forbindelse med public service-forordningen, sd behandler narvaerende
retningslinjer ikke gennemforelsesbestemmelserne for den pdgaldende forordning.

() Senavnlig afsnit 3.2 i rammebestemmelserne for omstruktureringsstotte.
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6.2. Generelle overvejelser

I henhold til traktatens artikel 73 anses stotte, som modsvarer behovet foren samordning af transport
for forenelig med fellesmarkedet. Domstolen har udtalt, »at stetteforanstaltninger til transportvasenet
kun er forenelige med traktaten i ganske bestemte tilfelde, som ikke skader Feellesskabets almindelige
interesser« (%).

Begrebet »samordning af transportvasenet, som anvendes i traktatens artikel 73, har en betydning,
som gar ud over den blotte fremme af udviklingen af en ekonomisk aktivitet. Det omfatter en
indgriben fra de offentlige myndigheders side med henblik pa at lede udviklingen inden for transport-
sektoren i den felles interesse.

Liberaliseringens forleb i transportsektoren har i visse henseender mindsket behovet for samordning
vasentligt. I en effektiv liberaliseret sektor kan samordningen i princippet opstd som resultat af
markedskrafterne. Som anfort i det foregdende, er det dog i mange tilfelde fortsat nedvendigt, at
investeringer i udviklingen af infrastruktur gennemfores af det offentlige. Der kan desuden fortsat
optreede markedsbrister, ogsd efter liberalisering af sektoren. Det er navnlig markedsbrister, som kan
begrunde det offentliges indgriben pd omrédet.

For det forste har transportsektoren betydelige negative eksterne virkninger, f.eks. for brugere (trafik-
propper) eller for samfundet som helhed (forurening). Disse eksterne virkninger er vanskelige at
medtage i betragtningerne, navnlig pd grund af de iboende begransninger for at kunne inddrage
eksterne omkostninger eller bare de direkte brugsomkostninger ved fastsattelsen af brugerafgifter for
transportinfrastruktur. Det kan fore til uligheder mellem de forskellige transportformer, som burde
korrigeres med stotte fra det offentlige til de transportformer, som har de laveste eksterne omkost-
ninger.

For det andet kan transportsektoren have samordningsvanskeligheder i skonomisk forstand, f.eks. i
forbindelse med vedtagelse af en falles standard for interoperabilitet for jernbanerne, eller ved
sammenkoblingen af forskellige transportnet.

For det tredje kan det vere, at jernbanevirksomhederne ikke er i stand til fuldt ud at udnytte resulta-
terne af deres indsats inden for forskning, udvikling og innovation (positiv ekstern virkning), hvilket
0gsd udger en markedsbrist.

At der i traktaten er en specifik bestemmelse, som ger det muligt at give stotte, der modsvarer
behovet for samordning af transportvasenet, vidner om den betydning, disse risici for markedsbrister
har, og de negative virkninger, som de har for Fallesskabets udvikling.

I princippet skal stotte, som modsvarer behovet for en samordning af transportvasenet, anses for
foreneligt med traktaten.

Ikke desto mindre skal en stotte for at kunne anses for at »modsvare behovet« for samordning af
transportvasenet vere ngdvendig og std i et rimeligt forhold til det tilstrebte mal. Desuden mé
stottens konkurrenceforvridende element ikke skade Fellesskabets almene interesser. For eksempel vil
en stotte, som har til formal at omdirigere trafikstromme fra neerskibsfarten til jernbanerne, ikke
kunne opfylde disse kriterier.

Pd grund af den hurtigt forlebende udvikling i transportsektoren og det dermed forbundne behov for
samordning, skal al stette, som anmeldes til Kommissionen med henblik pé en afgorelse, der erklerer
stotten forenelig med traktaten pa grundlag af artikel 73, vaere begranset (%) til en periode pa hejst
5 &r, sdledes at Kommissionen far mulighed for at revurdere stotten i lyset af de opndede resultater og
— 1 givet fald — for at godkende stetten pa ny (¥).

Domstolens dom af 12. oktober 1978, Kommission mod Belgien, sag 156/77, Saml. 1978, s. 1881, preemis 10.

Ibidem.

Denne periode er fastsat til 10 ar for foranstaltninger, der er omfattet af artikel 15, stk. 1, litra €), i Ridets direktiv
2003/96/EF af 27. oktober 2003 om omstrukturering af EF-bestemmelserne for beskatning af energiprodukter og elektri-
citet (EFT L 283 af 31.10.2003, s. 51). Senest &endret ved direktiv 2004/75/EF (EUT L 157 af 30.4.2004, s. 100). Se navnlig
Kommissionens beslutning af 2. april 2008, NN 46/B/2006 — Slovakiet — Excise duty exemptions and reductions
provided for by Council Directive 2003/96/EC (transport sector), endnu ikke offentliggjort.



22.7.2008

Den Europziske Unions Tidende

C 184/27

98.

99.

Stette til samordning af transportvaesenet kan i jernbanesektoren antage forskellige former:

a) stotte til benyttelse af infrastrukturer, dvs. stette, som gives til jernbanevirksomheder, som beaerer
omkostningerne for den infrastruktur, de benytter, medens virksomheder, som udbyder transport-
tjenester og benytter andre transportformer, ikke skal betale sédanne omkostninger

b) stette til nedbringelse af eksterne omkostninger, som er bestemt til at fremme en modal overgang
til jernbanen, da den medferer mindre eksterne omkostninger end andre transportformer, som
f.eks. vejtransport

¢) stotte til at fremme interoperabilitet, og — i det omfang stetten modsvarer behovene for samord-
ning af transportvesenet — stotte, der styrker sikkerheden, fjerner tekniske hindringer og mind-
sker stojgener (idet folgende benavnt »stotte til fremme af interoperabilitet)

d) stette til forskning og udvikling, som modsvarer behovene for samordning af transportvaesenet.

I de folgende afsnit gennemgdr Kommissionen i detaljer en raekke betingelser, som pa baggrund af
Kommissionens beslutningspraksis, giver mulighed for at sikre, at de forskellige typer stotte til
samordning af transportvasenet opfylder betingelserne for forenelighed i henhold til traktatens
artikel 73. P4 baggrund af den swrlige karakter af stotten til forskning og udvikling, behandles denne
type foranstaltninger for sig.

6.3. Kriterier for stotte til benyttelse af jernbaneinfrastruktur, til nedbringelse af eksterne
omkostninger og til fremme af interoperabilitet

100. Bedemmelsen af foreneligheden af stotte til benyttelse af jernbaneinfrastruktur, til nedbringelse af

eksterne omkostninger og til fremme af interoperabilitet i henhold til artikel 73 i traktaten er i over-
ensstemmelse med Kommissionens beslutningspraksis pd grundlag af artikel 3, stk. 1, litra b), i
forordning (E@F) nr. 1107/70. 1 lyset af denne beslutningspraksis ma felgende naermere betingelser
anses for at veere tilstreekkelige til at afgere, hvorvidt en stotte er forenelig.

6.3.1. Stotteberettigede omkostninger

101. De statteberettigede omkostninger evalueres ud fra nedenstdende kriterier.

102. For sd vidt angir stette til benyttelse af jernbaneinfrastruktur, udgeres de statteberettigede

omkostninger af de meromkostninger, som er forbundet med brug af jernbaneinfrastrukturen, og
som skal bares af jernbanetransporten, men som ikke skal betales af andre, mere forurenende trans-
portformer.

103. For sd vidt angér stette til nedbringelse af stajgener, udgares de stotteberettigede omkostninger af

den del af de eksterne omkostninger, som kan undgas ved at benytte jernbanen frem for andre trans-
portformer.

104. I den forbindelse henvises til, at artikel 10 i direktiv 2001/14/EF udtrykkeligt giver medlemsstaterne

()

tilladelse til at indfere en tidsbegranset ordning, der kompenserer for de paviseligt udakkede eksterne
miljg- og infrastrukturomkostninger og omkostninger ved ulykker ved konkurrerende transport-
former, sifremt disse omkostninger overstiger de tilsvarende omkostninger ved jernbanetransport.
Der findes endnu ingen fellesskabslovgivning, som samordner metoderne til beregning af infrastruk-
turafgifter for de forskellige landtransportformer, men Kommissionen tager i forbindelse med anven-
delsen af narverende retningslinjer hensyn til udviklingen i de regler, der anvendes ved palaggelse af
infrastrukturomkostninger og eksterne omkostninger (').

I denne forbindelse bestemmer artikel 11 i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 1999/62/EF af 17. juni 1999 om

afgifter pd tunge godskeretgjer for benyttelse af visse infrastrukturer (EFT L 187 af 20.7.1999, s. 42), som andret ved
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 200638 EF (EUT L 363 af 20.12.2006, s. 344), at »Senest den 10. juni 2008 frem-
leegger Kommissionen pa baggrund af en undersagelse af alle elementer, inklusive omkostningerne i forbindelse med miljo,
stojgener, trafikoverbelastning og sundhed, en almindeligt anvendelig, gennemskuelig og forstdelig model til vurdering af
alle eksterne omkostninger, som skal danne grundlag for fremtidige beregninger af infrastrukturbenyttelsesafgifter. Denne
model suppleres med en konsekvensanalyse af internaliseringen af eksterne omkostninger for alle transportformer og en
strategi for en trinvis anvendelse af denne model pa alle transportformer«. I forbindelse med forberedelsen af en meddelelse
om internalisering af eksterne omkostninger mecf henblik pa at imedekomme dette mél offentliggjorde Europa-Kommissi-
onen den 16. januar 2008 en manual, som samler de undersogelser, der indtil nu er gennemtfort vedrerende eksterne
omkostninger i transportsektoren (http:/ /ec.europa.eu/transport%costs/handbook/indexﬁen.htm). Denne manual, som er
udarbejdet af en raeklge forskningsinstitutter pa transportomréadet, kan sammen med andre elementer anvendes til at
beregne de stotteberettigede omkostninger. Herudover har Kommissionen i dokument KOM(1998) 466 offentliggjort en
hvid%og med titlen »Fair betaling for brug af infrastruktur: en model for trinvis indferelse af falles afgiftsbestemmefser for
transportinfrastrukturen in EU — Hvidbog« (EU-Bulletin Supplement 3/98).
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105. Bade for stotte til udnyttelse af jernbaneinfrastruktur og for stette til nedbringelse af de eksterne
omkostninger skal medlemsstaterne udarbejde en omkostningsanalyse, der er komparativ, transparent,
begrundet og kvantificeret, og som sammenligner jernbanetransport og alternative lgsninger baseret
pd andre transportformer (!). De anvendte metoder og beregningerne skal veere offentligt tilgeenge-

lige (.

106. Hvad angdr stette til fremme af interoperabilitet, omfatter de stotteberettigede omkostninger — i
det omfang de bidrager til samordning af transport — alle investeringer i indferelsen af sikkerheds-
og interoperabilitetssystemer () eller i nedbringelsen af stgjgener, bdde for jernbaneinfrastruktur og
for rullende materiel. Omfattet er navnlig investeringer i forbindelse med indferelsen af ERTMS
(European Rail Traffic Management System) og alle andre lignende foranstaltninger, som kan bidrage
til at fjerne tekniske hindringer péd det europaiske marked for jernbanetransporttjenester ().

6.3.2. Stottens nodvendighed og forholdsmeessighed

107. Det er Kommissionens opfattelse, at der er en formodning for at stetten er nedvendig og forholds-
massig, hvis stottens intensitet ikke overstiger folgende:

a) stotte til udnyttelsen af infrastruktur: 30 % af den samlede jernbanetransportudgift og hejst
100 % af de stotteberettigede omkostninger (°)

b) stette til nedbringelse af eksterne omkostninger: 30 % (°) af den samlede jernbanetransportudgift
op til 50 % af de statteberettigede omkostninger ()

¢) stotte til fremme af interoperabilitet: 50 % af de stotteberettigede omkostninger.

108. Overstiger stotten disse granser, er det op til medlemsstaterne at pavise, at de pagzldende foranstalt-
ninger er ngdvendige og forholdsmaessige (%).

109. Bade stotte til benyttelse af jernbaneinfrastruktur og stette til nedbringelse af de eksterne omkost-
ninger, skal vere strengt begranset til kompensation for ressourceomkostninger i forbindelse med
benyttelsen af jernbanetransport frem for benyttelsen af en mere forurenende transportform. Hvis der
er flere alternative losninger, som giver mere forurening end jernbanetransport, er den sterste tilladte
stotte lig med forskellen op til den af de alternative lgsninger med de storste omkostninger. Hvis
stotteintensiteterne naevnt i punkt 108 overholdes, er der en formodning for at kriteriet om, at der
ikke ma ske overkompensation, er opfyldt.

(") Medlemsstaterne kan finde vejledning vedrorende de forskellige metoder til evaluering af eksterne omkostninger i bilag 2

til Kommissionens grenbog »Mod fair og effektiv prissetning pd transportomradet — Politiske muligheder for at internali-
sere de eksterne omkostninger ved transport inden for Den Europziske Union« (EU-Bulletin — Supplement 2/96; doku-
ment KOM(1995) 691 endelig) og i den undersegelse, som Kommissionen har offentliggjort den 16. januar 2008 (se
artikel 11 i direktiv 1999/62/EF).

(*) Artikel 10 i direktiv 2001/14/EF.

() Rédets direktiv 96/48/EF af 23. juli 1996 om interoperabilitet i det transeuropziske jernbanesystem for hejhastighedstog
(EFT L 235 af 17.9.1996, s. 6) endret ved direktiv 2007/32/EF (EUT L 141 af 25.6.2007, s. 63), og Europa-Parlamentets
og Réadets direktiv 2001/16/EF af 19. marts 2001 om interoperabilitet i det transeuropziske jernbanesystem for konven-
tionelle tog (EFT L 110 at 20.4.2004, s. 1). Senest ndret ved direktiv 2007/32/EF.

(*) Ved beregningen af de stotteberettigede omkostninger tages der hensyn til eventuelle eendringer af brugsafgifterne for infra-
struktur, der skyldes det rullende materiels funktion (herunder navnlig stejniveau).

() Kommissionens beslutning af 27. december 2006, sag N 574/05, forlaengelse af stotteordning N 335/03 — Italien —

Frioul-Venedig-Julienne — Stette til etablering hurtigtog (EUT C 133 af 15.6.2007, s. ); Kommissionens beslutning af

12. oktober 2006, sag N 427/06 — Det Forenede Kongerige- Rail Environmental Benefit Procurement Scheme (REPS)

(EUT C 283 af 21.11.2006, . 10).

() Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1692/2006 af 24. oktober 2006 om det andet Marco Polo-program for

EF-tilskud til forbedring af godstransportsystemets miljopraestationer (Marco Polo II-programmet) og om ophavelse af

forordning (EF) nr. 13822003 (EUT L 328 af 24.11.2006, s. 1) fastsectter i bilag 1, at »Til trafikoverflytningsprojekter kan

der hejst ydes et EF-tilskud pd 35 % af de samlede udgifter, som er nedvendige for at nd projektmalene, og som er foran-
lediget af projektet«. I naervaerende retningslinjer gelder for statsstotte til samordning af transport en graense pd 30 % af de
samlede omkostninger for jernbanetransport.

Kommissionens beslutning af 22. december 2006, sag N 552/06, Danmark, Videreforelse af miljotilskudsordningen for

godstransport pa jernbane, EUT C 133 af 15.6.2007, s. 5, og Kommissionens beslutning af 12. oktober 2006, sag

N 427]/06 — Det Forenede Kongerige- Rail Environmental Benefit Procurement Scheme (REPS), citeret ovenfor.

Det kan veere tilfeeldet for foranstaltninger, som fremmer interoperabiliteten i det transeuropziske transportnet, som senest

defineret i Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 884/2004/EF af 29. april 2004 om @ndring af beslutning

nr. 1692/96/EF om Fellesskabets retningslinjer for udvikling af det transeuropeiske transportnet (EUT L 167 af

30.4.2004, 5. 1).

-
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Hvis stettemodtageren er en jernbanevirksomhed skal det under alle omstendigheder pévises, at
stotten virkelig fungerer som et incitament til at flytte trafik fra andre transportformer over til jern-
banen. Det kraver i princippet, at stgtten afspejles i den pris, der forlanges af passageren eller afski-
beren, da det er pd dette niveau, valget foretages mellem jernbanen og andre transportformer, som
forurener mere, f.eks. vejtransport (').

Endelig skal der navnlig i forbindelse med stotte til udnyttelse af infrastruktur og til nedbringelse af
eksterne omkostninger vere tale om realistiske perspektiver for at kunne bevare den trafikmeangde,
der overfores til jernbanen, séledes at stotten udleser en varig trafikflytning.

6.3.3. Konklusion

Stette til benyttelsen af jernbaneinfrastruktur, til nedbringelse af de eksterne omkostninger og til
fremme af interoperabilitet, som er nedvendig og forholdsmassig og ikke forvrider konkurrencen pa
en méde, som er i modstrid med den felles interesse, ma anses for forenelig i henhold til traktatens
artikel 73.

6.4. Forenelighed af stette til forskning og udvikling

Inden for landtransport bestemmer artikel 3, stk. 1, litra ¢), i forordning (E@F) nr. 1107/70, som er
vedtaget pd grundlag af traktatens artikel 73, at der er mulighed for at give statte til forskning og
udvikling. Kommissionen har pé det seneste udviklet en praksis for anvendelsen af denne bestem-
melse ().

I artikel 9, stk. 2, litra b), i public service-forordningen gengives teksten i artikel 3, stk. 1, litra c), i
forordning (E@F) nr. 1107/70. I medfer af denne bestemmelse kan stotte, som har til formal at
fremme enten forskning i eller udvikling af transportsystemer og -teknologier inden for jernbane-
passagertransport, der er mere pkonomiske for samfundet generelt, som er begranset til forsknings-
og udviklingsstadiet og som ikke omfatter den kommercielle udnyttelse af sidanne transportsystemer
og -teknologier, anses for at modsvare behovet for samordning af transportveesenet.

Artikel 9, stk. 2, litra b)finder desuden anvendelse uden at dette berorer anvendelsen af traktatens
artikel 87. Folgelig kan statte til forskning, til udvikling og til innovation inden for passagertransport,
for s vidt de ikke er omfattet af public service-forordningens artikel 9, og stette, der kun vedrerer
godstransport, anses for at vare forenelige med fallesmarkedet pa grundlag af traktatens artikel 87,
stk. 3, litra ).

Kommissionen har i Fallesskabets rammebestemmelser for statsstatte til forskning og udvikling og
innovation (herefter rammebestemmelserne«) opstillet betingelserne for at Kommissionen kan erklaere
stotte af denne type for forenelig med fallesmarkedet pd grundlag af EF-traktatens artikel 87, stk. 3,
litra ¢) (}). Rammebestemmelserne finder anvendelse pa »statte til fordel for forskning og udvikling og
innovation i alle sektorer, der er omfattet af traktaten. De finder ogsé anvendelse pa sektorer, der er
underlagt sarlige fallesskabsregler om statsstotte, medmindre andet er bestemt i disse regler« (*). De
galder saledes for stotte til forskning, udvikling og innovation i de dele af jernbanesektoren, som ikke
er omfattet af artikel 3, stk. 1, litra c), i forordning (E@F) nr. 1107/70 eller af artikel 9 i public
service-forordningen (efter ikrafttradelsen af sidstnavnte forordning).

Det er ikke udelukket, at foreneligheden af stotte til forskning og udvikling kan analyseres direkte
med udgangspunkt i traktatens artikel 73, hvis den tjener et formal, som modsvarer et behov for
samordning af transportveasenet. I sé fald ber det efterproves, at ovennavnte betingelser er opfyldt,
herunder navnlig at stotten skal vare nedvendig og std i forhold til det tilstraebte mél, og ikke veere

() Ved foranstaltninger, der er omfattet af artikel 15, stk. 1, litra e), i direktiv 2003/96/EF, kan det anses for givet, at der er en

indvirkning pd transportprisen, medmindre det modsatte pavises. Se navnlig Kommissionens beslutning af 2. april 2008,
NN 46/B/2006 — Slovakiet — Excise duty exemptions and reductions provided for by Council Directive 2003/96/EC
(transport sector), endnu ikke offentliggjort.

() Kommissionens beslutning af 30. maj 2007, sag N 780/06, Nederlandene, Onderzoek en ontwikkeling composiet scheeps-
constructie en multi-purpose laadruim; »CompoCaNord«projektet (EUT C 227 af 27.9.2007, s. 5); Kommissionens
beslutning af 19. juli 2006, sag N 556/05 — Nederlandene — Miljebeskyttelse og innovation i den offentlige transport i
Gelderland (EUT C 207 af 30.8.2006); Kommissionens beslutning af 20. juli 2005, N 63/05 — Den Tjekkiske Republik —
Program for energibesparelser og brug af alternative braendstoffer i transportsektoren (EUT C 83 af 6.4.2006).

(®) EUTC 323 af 30.12.2006,s. 1.

(*) Ibidem,ipunkt 2.1.
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til skade for Fellesskabets generelle interesser. Det er Kommissionens opfattelse, at de generelle
principper i rammebestemmelserne er relevante i forbindelse med analysen af de forskellige kriterier.

7. STATSLIGE GARANTIER TIL JERNBANEVIRKSOMHEDER

Kommissionens meddelelse om anvendelsen af EF-traktatens artikel 87 og 88 angdende statsstotte i
form af garantier fastleegger den retlige ordning, som gaelder for statslige garantier, herunder ogsa for
jernbanetransport ().

I punkt 2.1.3. i meddelelsen hedder det, at »Kommissionen anser ogsé de mere gunstige finansierings-
vilkdr, der opnds af virksomheder, hvis retlige form udelukker konkurs eller andre insolvensprocedurer
eller indebarer en eksplicit statsgaranti eller statens dakning af tab, for at vare stotte i form af en
garantic.

Kommissionen finder pd grundlag af fast praksis, at ubegreensede garantier i en sektor, der er dben for
konkurrence, ikke er forenelige med traktaten. I henhold til proportionalitetsprincippet kan de ikke
begrundes med at vere tjenester i almenhedens interesse. Nér det drejer sig om en ubegranset garanti,
vil det i praksis vaere umuligt at verificere, at stottebelabet ikke overstiger nettoomkostningerne ved
at levere den offentlige tjeneste (%).

Nér der gives statsgarantier til virksomheder, som bade opererer pd markeder med konkurrence og
markeder uden konkurrence, er det Kommissionens praksis at krave fuldstendig afskaffelse af den
ubegransede garanti til virksomheden som helhed (%).

En raekke jernbanevirksomheder har modtaget ubegrensede garantier. Garantierne er generelt en arv
fra dengang, jernbaneselskaberne var monopolselskaber inden traktatens ikrafttreeden og inden
dbningen af markedet for jernbanetjenester for konkurrence.

Ifolge Kommissionens oplysninger er der for storstedelen af disse garantiers vedkommende tale
om eksisterende stotte. De bergrte medlemsstater opfordres til at oplyse Kommissionen om vilkdrene
for sddanne eksisterende stotteordninger og de pétenkte foranstaltninger for at afskaffe dem, jf.
proceduren i afsnit 8.3.

8. AFSLUTTENDE BESTEMMELSER
8.1. Regler for kumulering af stotte

De stottelofter, der er fastsat i nervaerende retningslinjer, finder anvendelse, uanset om den pagal-
dende stotte som helhed er finansieret ved hjelp af statslige midler eller helt eller delvis ved hjelp af
feellesskabsmidler. Statte, der godkendes i henhold til narvarende retningslinjer, kan ikke kumuleres
med anden statsstotte i henhold til EF-traktatens artikel 87, stk. 1, og heller ikke med andre former
for fellesskabsfinansiering, hvis en siddan kumulering forer til en stetteintensitet, der er hgjere end
tilladt ifelge disse retningslinjer.

[ tilfeelde af statsstotte, der har forskelligt formal, men vedrgrer de samme stotteberettigede omkost-
ninger, finder det mest gunstige stetteloft anvendelse.
8.2. Anvendelsesdato

Kommissionen anvender narvarende retningslinjer fra datoen for deres offentliggarelse i Den
Europeeiske Unions Tidende.

Kommissionen anvender narverende retningslinjer pd al anmeldt eller ikke-anmeldt stotte, som den
skal treeffe afgorelse om, fra datoen for retningslinjernes offentliggerelse.

(") EFTC71af11.3.2000,s. 14.

(*) Kommissionens beslutning 2005/145/EF af 16. december 2003 om Frankrigs statsstette til EDF og elektricitets- og gassek-
toren (EUT L 49 af 22.2.2005, s. 9); Kommissionens beslutning af 24. april 2007, sag E 12/05 Polen. Ubegranset garanti
til Poczta Polska, EUT C 284 af 27.11.2007, s. 2; Kommissionens beslutning af 27. marts 2002, sag E 10/00 Tyskland,
Statsgaranti til offentlige kreditinstitutter (EUT C 150 af 22.6.2002, 5. 7).

() Ibidem.



22.7.2008

Den Europziske Unions Tidende

C 184/31

127.

128.

129.

8.3. Hensigtsmassige foranstaltninger

[ overensstemmelse med traktatens artikel 88, stk. 1, foreslir Kommissionen, at medlemsstaterne
andrer deres eksisterende stotteordninger for statsstotte, som omfattes af narverende retningslinjer,
sd de bringes i overensstemmelse hermed senest to dr efter deres offentliggerelse i Den Europeiske
Unions Tidende, og dette med forbehold af serlige bestemmelser i kapitlet om statsgarantier. Medlems-
staterne opfordres til skriftligt at bekreefte, at de accepterer narverende forslag om hensigtsmaessige
foranstaltninger senest et ar efter offentliggerelsen i Den Europeiske Unions Tidende.

Hvis en medlemsstat ikke inden den navnte tidsfrist skriftligt har bekreftet sin accept, anvender
Kommissionen artikel 19, stk. 2, i Radets forordning (EF) nr. 659/1999 af 22. marts 1999 om fast-
leeggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (') og indleder om nedvendigt den
procedure, der henvises til i den nzvnte bestemmelse.

8.4. Gyldighedsperiode og rapportering

Kommissionen forbeholder sig retten til at endre naerverende retningslinjer. Kommissionen
foreleegger en rapport om anvendelsen af retningslinjerne for enhver @ndring og senest 5 dr efter
offentliggarelsen af retningslinjerne.

(') EFTL 83 af27.3.1999,s. 1. Senest andret ved forordning (EF) nr. 1791/2006.



