26.2.2005

Den Europaiske Unions Tidende

L 53/29

II

(Retsakter, hvis offentliggerelse ikke er obligatorisk)

KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 16. marts 2004

om Italiens statsstotte til fordel for rederierne Adriatica, Caremar, Siremar, Saremar og Toremar
(Tirrenia-koncernen)

(meddelt under nummer K(2004) 470)
(Kun den italienske udgave er autentisk)
(E@S-relevant tekst)
(2005/163/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europziske Fellesskab, serlig artikel 88, stk. 2, forste
afsnit,

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

efter at have opfordret interesserede parter til at fremsatte deres bemaerkninger i overensstemmelse med
disse artikler (), og

ud fra felgende betragtninger:

I. SAGSFORL@B

(1)  Som folge af talrige skriftlige henvendelser har Kommissionen besluttet at indlede procedure i
henhold til traktatens artikel 88, stk. 2, vedrerende udbetalt stotte til seks selskaber i Tirrenia-
koncernen, narmere betegnet Tirrenia di Navigazione, Adriatica, Caremar, Saremar, Siremar og
Toremar. Denne stotte er statsstotte direkte udbetalt til de omtalte selskaber i koncernen med
henblik pé at opretholde de sgtransportydelser, som disse selskaber har prasteret i overensstemmelse
med de seks kontrakter, som blev indgdet med den italienske stat i 1991, og som har til formal at
sikre leveringen af sgtransportydelser. Storstedelen af disse tjenesteydelser udgeres af ruter mellem det
italienske fastland, Sicilien, Sardinien og andre italienske sméager.

(2)  Ved brev af 6. august 1999 meddelte Kommissionen Italien, at den havde besluttet at indlede
proceduren. Ved brev af 28. september 1999 fremforte de italienske myndigheder deres bemaerk-
ninger til denne beslutning.

(1) EFT C 306 af 23.10.1999, s. 2.
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Som folge af offentliggerelsen af beslutningen i De Europeiske Feellesskabers Tidende () har en rakke
private redere, som leverer sgtransportydelser i konkurrence med selskaberne i Tirrenia-koncernen,
fremsendt deres bemeerkninger til Kommissionen. Disse bemarkninger blev videresendt til Italien,
som dermed fik lejlighed til at kommentere dem.

Den 18. oktober 1999 anlagde Italien sag ved Domstolen med péstand om annullering af beslut-
ningen om at indlede procedure med henblik pd den del, der vedrerer bestemmelsen om at standse
stottebevillingerne (). Selskaberne Tirrenia di Navigazione, Adriatica, Caremar, Saremar, Siremar og
Toremar har ligeledes anlagt sag med péstand om annullering ved Retten i Forste Instans i henhold
til traktatens artikel 230, stk. 4 (4).

Under sagsbehandlingen har de italienske myndigheder bedt om, at undersegelsen af Tirrenia-
koncernens sag skulle opdeles med henblik pad forst og fremmest at komme frem til en endelig
afgerelse vedrerende virksomheden Tirrenia di Navigazione. De italienske myndigheder begrundede
denne anmodning med ensket om at privatisere rederiet. De ville begynde med Tirrenia di Navigazione
og ville derfor gerne fremskynde processen for dette selskabs vedkommende.

Som folge af denne anmodning bemarkede Kommissionen, at Tirrenia di Navigazione internt i
koncernen var markedsleder pd det strategisk skonomiske og forretningsmaessige plan, men at
koncernens seks virksomheder, juridisk uafhaengigt af hinanden, opererede inden for geografisk
forskellige markedssektorer og var i varierende konkurrence med béde private italienske redere og
redere fra andre medlemsstater. Kommissionen har desuden bemarket, at den stotte, som de
italienske myndigheder udbetalte i henhold til de i betragtning 1 omtalte kontrakter, blev beregnet
sdledes, at de deekkede de ovennavnte virksomheders nettounderskud pa driften af de besejlede ruter,
og stetten blev udbetalt direkte til disse virksomheder uden om Tirrenia di Navigazione. Endelig gav
den ovrige statsstatte, som var omfattet af proceduren (investeringsstatte og skattelempelser) anled-
ning til en separat analyse for hvert af rederiets selskaber. Kommissionen har efterfolgende godkendt
de italienske myndigheders anmodning og har ved beslutning 2001/851/EF (°) afsluttet sagen vedre-
rende den udbetalte statte til selskabet Tirrenia di Navigazione.

Denne beslutning vedrerer den stette, som Italien udbetalte til de gvrige fem virksomheder i Tirrenia-
koncernen (efterfolgende kaldet »de regionale selskaber). I forbindelse med adskillige bilaterale meder
atholdt fra 2001 til 2003 har de italienske myndigheder, for hver af de cirka 50 ruter, som de fem
regionale selskaber drev, fremsendt oplysninger vedrgrende de omtalte markeders kendetegn, vedrg-
rende fergetrafikkens udvikling gennem tiden, dvs. den fergetrafik som de offentlige virksomheder
tegnede sig for, vedrerende den eventuelle tilstedevaerelse af private virksomheder, som er i konkur-
rence med de offentlige virksomheder, samt oplysninger vedrerende udviklingen i belebsrammerne
for offentlig stotte, som blev udbetalt til hvert enkelt selskab (dokumenterne er registreret med
numrene A[13408/04, A[13409/04, AJ12951/04, A[13326/04, A[13330/04 A/13350/04,
A[13346/04 og A[13356/04).

Desuden fremsendte nogle af de virksomheder, der har klaget, swrligt de private redere, som driver
forretning i Napolibugten i konkurrence med det regionale selskab Caremar, i manederne januar,
februar og september 2003 supplerende oplysninger til Kommissionen indeholdende nye overvejelser,
som der skal tages hejde for under sagsbehandlingen. De italienske myndigheder blev opfordret til at
fremsaette deres bemeaerkninger i den henseende. Der blev atholdt et bilateralt mede den 20. oktober
2003, som medferte, at de italienske myndigheder forpligtede sig i forhold til nogle flyvebade i
Napolibugten. Disse forpligtelser blev formaliseret ved notat 501 den 29. oktober 2003, modtaget af
Kommissionen den 31. oktober 2003 (A/33506) og bekraftet ved notat dateret den 17. februar
2004 (A[13405/04). De italienske myndigheder har fremsendt yderligere oplysninger til Kommis-
sionen vedrgrende Adriatica ved fax den 23. februar 2004 (registreret med nummer A[13970/04).

() Jf. fodnote 1.

(}) Verserende sag C-400/99 vedrerende samme forhold. Ved dom af 9. oktober 2001 (Saml. I, s. 7303) afviste

Domstolen Kommissionens anmodning, som havde til formal at afvise Italiens indsigelse.

() Verserende sag T-246/99.
(%) EFT L 318 af 4.12.2001, s. 9.
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II. DETALJERET BESKRIVELSE AF STOTTEN
Relevante markeder

Traditionelt set tegner Adriatica sig for felgende internationale ruter:

i) i det centrale og sydlige Adriaterhav:
— Ancona-Durazzo (Albanien)
— Bari-Durazzo
— Ancona-Spalato (Kroatien)

— Ancona-Bar (Jugoslavien).

ii

=

i det nordlige Adriaterhav (Istrien) mellem de italienske havne i Trieste, Grado og Lignano pa den
ene side og de kroatiske havne i Pirano, Parenzo, Rovigno og Brioni pd den anden side.

Indtil 2000 tegnede Adriatica sig ligeledes for andre internationale ruter som:
— Trieste-Durazzo (Albanien)

— Brindisi-Korfu-Igoumenitsa-Patrasso (Grakenland).

Samtidig tegnede Adriatica sig for den lokale cabotagesejlads til Tremiti-gerne med afgang fra de
italienske fastlandshavne i Ortona, Vasto, Termoli, Vieste og Manfredonia.

Endelig leverer Adriatica godstransporttjenesteydelser til og fra Sicilien péd felgende cabotageruter:
— Ravenna-Catania

— Venezia-Catania

— Livorno-Catania (%)

— Genova-Termini Imerese (7)

Hovedparten af selskabet Adriaticas passagertransport samler sig omkring de internationale ruter i det
centrale og sydlige Adriaterhav, serligt ruterne til Albanien (49 % af selskabets samlede transport) og
omkring cabotageruterne til Tremitigerne (). For godstransportens vedkommende vedrerer over 90 %
af Adriaticas samlede ruter cabotagesejlads til Sicilien og de internationale ruter i det centrale og
sydlige Adriaterhav (67 % af selskabets samlede godstransport) (%).

Adriatica er udsat for en varierende konkurrence pd de forskellige ruter, som selskabet driver. For
eksempel bliver der kun udbudt to internationale ruter af andre redere i det centrale og sydlige
Adriaterhav dvs.:

— Bari-Durazzo (Albanien), en rute, som drives dret rundt af to redere fra andre medlemsstater

— Ancona-Spalato (Kroatien), en rute, som udbydes af tre redere, hvoraf den ene, som er fra en
anden medlemsstat, kun sejler i hejsaesonen.

De regelmessige rutetjenesteydelser til Grakenland fra havnene i Brindisi og Bari, som Adriatica
tegnede sig for indtil 2000, blev derimod udbudt af adskillige andre redere, bla. redere fra andre
medlemsstater.

(%) Tjenesteydelser, der blev overdraget af selskabet Tirrenia di Navigazione til Adriatica fra 1.2.2001.

() Jt. fodnote 2.

(®) Af de 596 943 passagerer, der blev fragtet af Adriatica i lebet af 2000, sejlede 397 146 pé ruterne i det centrale og
sydlige Adriaterhav — af dem sejlede 334 639 mellem Italien og Albanien — og 161 024 pd ruterne til Tremitigerne.

() Af de 779 223 lobende meter gods, der blev fragtet af Adriatica i 2000, blev 306 124 meter fragtet pd ruterne i det
centrale og sydlige Adriaterhav — af dem blev 235 542 lgbende meter gods fragtet mellem Italien og Albanien — og
473 099 pd ruter til Sicilien.
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Pd markedet for cabotagesejlads til de italienske oer skal Adriatica konkurrere med andre italienske
redere om ruterne til Tremitigerne. Denne tilstedevarelse er dog ikke jevnt fordelt pd hele éret,
eftersom de konkurrerende ruter ligger stille storstedelen af lavsasonen. P4 markedet for cabotage-
transport af gods til Sicilien vedrerer konkurrencen fra andre italienske redere to ruter, nemlig
Genova-Termini Imerese (1%) og Ravenna-Catania.

Saremar

Saremar sejler udelukkende pa ruter til oer, der ligger henholdsvis nordest og sydvest for Sardinien
samt pd ruten Santa Teresa di Gallura-Bonifacio, som forbinder Sardinien og Korsika.

Pa disse ruter, hvoraf nogle omfatter konkurrenter fra andre medlemsstater, sidder Saremar samlet pa
64 % af markedet for passagertransport og pd 70 % af markedet for godstransport.

Med undtagelse af ruten Korsika-Sardinien er de andre udbudte ruter karakteriseret ved at vere
temmelig korte, gennemsnitligt 5 semil, og kombineret med de daglige overfarters sejlhyppighed
ligner disse ruter hinanden temmelig meget og minder om transportsystemer nar byomrader, der har
til formal at sikre forsyninger til de neerliggende gers beboere og sikre deres mobilitet ('1). Kende-
tegnene er ligeledes de geografiske treeck og de lokale vejrmassige forhold pd havet, som kraver en
bestemt type fartojer, der ikke egner sig til at blive anvendt andetsteds til andre former for sejlads.

Saremar ligger 1 konkurrence med tre andre italienske redere pd 3 af de 4 ruter, som selskabet
udbyder, inklusiv ruten mellem Sardinien og Korsika.

Toremar

Toremar sejler kun pé cabotageruterne mellem fastlandet og de toscanske ger (Elba, Gorgona, Capraia,
Pianosa og Giglio). Selskabet administrerer hovedsageligt et net af lokale tjenesteydelser, hvis sejl-
hyppighed og timeplan lever op til kravene om forsyninger til gbefolkningen og deres mobilitet. Det
net af tjenesteydelser, som Toremar leverer, kan sammenlignes med et net af lokale transporttjeneste-
ydelser ner byomréder (12).

Pd to af de seks ruter, som Toremar udbyder, driver andre italienske redere sejlads aret rundt.

Siremar

Siremar driver lokale ruter mellem havnene pd Sicilien og pd de mindre ger, der omgiver gen
(Lipariske @er, Pelagiske @er, Egadigerne, Ustica og Pantelleria). Kun forbindelsen til De Lipariske
@er, der ligger nord for Sicilien, forleenges til fastlandet (Napoli). Dette rutenet er udelukkende et
lokalt net. Overfarten, der generelt er kort, sejlhyppigheden og sejlplanen opfylder i serdeleshed
gboernes behov for mobilitet.

Pd forbindelserne til De Lipariske @er og Egadigerne ligger Siremar i konkurrence med private
italienske redere.

De Lipariske @er, som har 12 000 fastboende, hvoraf 9 000 bor pd hovedgen Lipari, kan valge
mellem fem forbindelser, som besejles af Siremar med afgang fra den sicilianske havneby Milazzo.
Tjenesteydelserne leveres dret rundt ved hjelp af fartejer, der bade kan transportere passagerer og
biler, samt ved hjlp af flyvebdde, som kun anvendes til transport af passagerer. En italiensk reder
konkurrerer med Siremars tjenesteydelser pé fire af de fem ruter ved hjalp af fartgjer med moderat
kapacitet til bade passagerer og biler, mens en anden reder konkurrerer med selskabet pa flyvebide pa
tre ruter i lavsesonen og fire i hejsaesonen.

(9 Kan sammenlignes med ruten Genova-Palermo, der er udbudt i konkurrence, fordi havnene Palermo og Termini
Imerese kan betragtes som indbyrdes erstattelige, da de ligger fa kilometer fra hinanden.

(") P4 de 4 regelmessige ruter, der udbydes af selskabet, afgar der i gennemsnit en bad en gang i timen mellem kl. 6

og 22.

(*?) For hver rute, der udbydes, afgdr der i gennemsnit en bad hver time mellem kl. 6 og 22 fra alle havne.



26.2.2005

Den Europaiske Unions Tidende

L 53/33

(24)

(25)

(26)

(28)

(1)

(32

Hvad angdr Egadigerne, som ligger nordvest for Sicilien, udbydes Siremars forbindelser til Sicilien og
mellem de tre ggrupper fra den sicilianske havneby Trapani dret rundt ved hjelp af fartgjer, der bade
kan transportere passagerer og biler samt ved hjalp af to flyvebade. Der findes to private italienske
redere pd dette marked. Den ene tilbyder en godstransporttjenesteydelse, og den anden udbyder
overfarter med flyvebdde.

De gvrige ruter, der udbydes af Siremar med afgang fra havnene i Palermo eller i Agrigento, ligger
ikke i konkurrence med nogen privat reder. Siremar udger sdledes den eneste udbyder, der sikrer
mobiliteten for de pigaldende gers beboere.

Caremar

Caremar dakker et net af forbindelser mellem fastlandshavnebyerne ved Napolibugten, Napoli,
Sorrento og Pozzuoli, og Partenopeegerne (Capri, Ischia og Procida) samt fastlandshavnebyerne
Formia og Anzio (regionen Lazio) og de mindre ger Ponza og Ventotene. Tjenesteydelserne er i
overensstemmelse med lokalbefolkningens behov for mobilitet.

I Napolibugten ligger Caremar i konkurrence med andre private italienske redere pé ruterne Capri-
Napoli, Capri-Sorrento, Ischia-Napoli og Procida-Napoli.

Caremar driver ruter til @erne Ponza og Ventotene uden konkurrence, og de udbydes dret rundt af
fartgjer, der sorger for passager- og biltransport. Caremar ligger derimod i konkurrence med en privat
reder pd flyvebadene péd ruterne Ponza-Formia og Ventotene-Formia.

Caremars rutenet kan ligeledes sammenlignes med transportnet nzer byomrader, hvad angar sejlhyp-
pighed og timeplaner, serligt hvad angdr Napolibugten.

Udbetalt stotte over for offentlige serviceforpligtelser
Lovgivningsmessige rammer

[ henhold til artikel 8 i lov nr. 684 af 20. december 1974 om omstrukturering af sgtransportydelser
af serlig national interesse (lov nr. 684/1974) skal sejlruterne til bade de storre og de mindre
italienske oer opfylde de krav, som er knyttet til den okonomiske og sociale udvikling i de
berorte regioner, sarligt i Syditalien. Ifelge loven kan der udbetales stotte til dette formal til de
redere, der patager sig denne forpligtelse i henhold til 20-drige kontrakter om offentlig tjeneste.

I henhold til artikel 9 i lov nr. 160 af 5. maj 1989, som er konverteret ved lov med @ndring af
bekendtgerelse nr. 77 af 4. marts 1989, om hastebestemmelser pd omrddet for setransport og
sekoncessioner (lov nr. 160/1989), skal de udbudte ruter og den sikrede sejlhyppighed fastlaegges
af de offentlige myndigheder pa basis af et teknisk forslag udarbejdet af koncessionshaverne, som
derefter hvert femte ar skal fremlaegge en plan for tjenesteydelser.

I medfer af lov nr. 169 af 19. maj 1975 om sammenlagning af sgtransportydelserne for brev- og
postfragt samt forsyninger pé lokalt plan (lov nr. 169/1975) skal koncessionshaverne som en tillaegs-
tjenesteydelse ligeledes sikre befordringen af brev- og postfragt samt fragt af forsyninger udelukkende
pd lokalt plan.
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Praesidentdekret nr. 501 af 1. juni 1979 om ikrafttreedelse af lov nr. 684/1974, fortolket og andret
ved lov nr. 373 af 23. juni 1977 om omstrukturering af setransportydelser af serlig national
interesse (dekret nr. 501/1979) praciserer de forskellige elementer (indtaegter og udgifter), som
skal medtages i beregningen af den stotte, der skal udbetales til koncessionshaverne. Det bestemmes
ligeledes, at afgangs- og ankomsttider pa hver enkelt rute, som udbydes af ovennavnte virksomheder,
skal godkendes ved ministeriel afgarelse. Koncessionshaverne palegges at indsatte hgjst 18 ar gamle
fartgjer, som de skal vaere ejere af, medmindre ministeriet gor en sarlig undtagelse. Denne restriktion,
som forpligter koncessionshaverne til regelmaessigt at forny deres flade, udger en serlig forpligtelse
for de omtalte rederier. I gvrigt skal alle fartojer enkeltvis vaere angivet for hver rute med offentlig
tjeneste. Ifglge artikel 40 kan ministeren for handelsfliden ud over de almindelige tjenesteydelser
indfere supplerende tjenester til at dekke ekstraordinzre behov i offentlighedens eller skibstrafikkens
interesse.

I henhold til lov nr. 856 af 5. december 1986 om bestemmelser for omstrukturering af den offentlige
flide (Finmare-koncernen) og ordninger for private redere (lov nr. 856/1986) fastsattes billetpriserne
ved ministeriel afgorelse efter forslag fra koncessionsselskaberne. Disse billetpriser adskiller alminde-
ligt rejsende fra fastboende og folk med arbejde pd eerne. Sidstnavnte grupper nyder godt af socialt
subsidierede billetpriser.

Kontrakterne om offentlig tjeneste

[ juli 1991 indgik den italienske stat og de regionale selskaber i Tirrenia-koncernen fem identiske
kontrakter. I medfor af artikel 2 blev kontrakterne anvendt med tilbagevirkende kraft fra og med 1.
januar 1989, og de har en lgbetid pa tyve ar med udleb den 31. december 2008. Det fastleegges dog
i kontrakterne, at de gkonomiske forhold for 1989, 1990 og 1991 skal fastsattes gennem ad hoc-
foranstaltninger, som ikke er omfattet af denne beslutning.

I henhold til artikel 3 udregnes det érlige stottebelob pd basis af en ansegning, som selskabet
fremsender i februar maned for det pagaldende ar. Ansggningen behandles herefter i tvaerministerielt
samrdd og godkendes ved ministerielt dekret i maj mdned. Den darlige statsstotte har til formal at
dzkke selskabets tab pé driften som felge af en manko mellem indtegter og udgifter. I artikel 5
opstilles de ekonomiske parametre for beregningen af de forskellige udgiftsposter, der i henhold til
praesidentielt dekret nr. 501/1979 skal medtages for at fastsxtte stottebelabet.

Femarsplaner

I henhold til artikel 1 i de omtalte kontrakter om offentlige tjenesteydelser skal de udbudte ruter og
de havne, der betjenes, fastlaegges i femdarsplanen. Desuden fastlaegges fartojstype og fartejskapacitet
for de fartgjer, som anvendes til de pagldende ruter, sejlhyppigheden og billetpriser, herunder de
subsidierede billetpriser og i sardeleshed billetpriserne for beboerne i eregionerne.

Den forste femdarsplan (perioden 1990-1994) blev godkendt ved ministeriel afgerelse den 29. maj
1990, og den er geldende med tilbagevirkende kraft fra og med 1. januar 1990. Den anden plan,
som omfatter drene 1995-1999, og som blev godkendt ved afgerelse den 14. maj 1996, andrede
ikke ruter og sejlhyppighed vesentligt.

Den tredje plan (2000-2004), som blev fremlagt for de italienske myndigheder i september 1999, er
endnu ikke blevet godkendt. Mens godkendelsen af denne plan blev afventet, blev det den 8. marts
2000 besluttet, at virksomhederne i Tirrenia-koncernen skulle opretholde driften i henhold til artikel
9 i lov nr. 160/1989 ved hjalp af de fartgjer, som selskabet havde til rddighed den 31. december
1999.
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Den drlige underskudsgaranti

Ifolge kontrakten udbetales den érlige underskudsgaranti som folger: Hvert ar i marts udbetales et
forskud, som svarer til 70 % af stattebelgbet fra dret for. Den folgende udbetaling sker i juni med et
belgb svarende til 20% af sidste drs stotte. Den eventuelle saldo, der afregnes ved &rets slutning,
modsvarer differencen mellem de allerede udbetalte belob og den manko, der er opstiet mellem
indtaegter og udgifter pd driften det pagaldende &r. Sifremt selskabet har modtaget et belgb, der
overstiger nettoudgiften for de leverede tjenesteydelser (indtegter minus tab), skal selskabet tilbage-
betale differencen inden for 14 dage efter godkendelse af regnskabet.

Den drlige statte svarer til det kumulerede nettounderskud pa de tjenesteydelser, der er omfattet af
femdrsprogrammet, tillagt et variabelt beleb for forrentningen af den anvendte kapital. Storrelsen af
regnskabsdrets underskud er forskellen mellem det akkumulerede tab, som regel i vinterperioden, og
de bogferte indtagter, serligt i sommerperioden.

Forrentningen, som angives i procent af den investerede kapital, fremgdr af de oplysninger, som de
italienske myndigheder har fremsendt. Forrentningen, som svinger fra ar til ar fra 12,5% i 1992 til
5,1% i 2000, er pé linje med markedsrenterne i disse dr.

Storrelsen af den udbetalte stotte til de regionale selskaber i Tirrenia-koncernen har i medfer af
kontrakten om offentlige tjenesteydelser i 1991 haft felgende udvikling (**):

ADRIATICA
(i mio. ITL)
U?\;Dl\é?s—f(%b FORRENTNING .
AR A) DRIFTSOM- B) DRIFTSIND- (kum. underskud- AF DEN ARLIGT
KOSTNINGER TAGTER kum, fortjeneste) AKNXEII}IEEE ST@TTEBEL@B
(A-B)
1992 - 127018 64772 -62772 8258 70 504
1993 - 124191 79716 - 44 475 10615 55090
1994 - 158533 80 324 - 78209 7 819 86 028
1995 - 166 334 95114 - 71220 9304 80 524
1996 - 170095 95 422 - 74673 7935 82 608
1997 - 174331 94 995 - 79336 5788 85124
1998 - 175809 114 210 - 61599 5271 66 870
1999 - 151109 126 403 - 24706 3 646 28 352
2000 - 137 255 109 786 - 27 469 4377 31 846
2001 - 183 820 155616 - 28204 6147 34 351

De betydelige forskelle i det arlige stottebelobs storrelse (sidste kolonne) forklares ved svingningerne i
nettounderskuddene (kolonne C) pé de internationale ruter til Albanien, Jugoslavien og Kroatien, der i
drenes lgb blev henholdsvis drevet eller suspenderet pd grund af den politiske situation i Balkan-
landene. Nettodriftsomkostningerne og behovet for den arlige stotte til cabotageruterne i det nordlige
Adriaterhav og med Tremitigerne viste sig imidlertid stabile i drene fra 1992 til 2001. Desuden har
suspenderingen af ruterne til Grakenland fra slutningen af 1999 medfert en betydelig reduktion af
driftsomkostningerne og deraf af omfanget af underskudsgarantien.

(**) Tallene er et resultat af Price Waterhouse Coopers’ analyse »Valutazione dei criteri di predisposizione dei conti

economici gestionali per linea e stagionalita relativi agli esercizi 1992-1999«, som er blevet integreret af de italienske
myndigheder for drene 2000 og 2001. Analysen genskaber selskaberne i Tirrenia-koncernens interne regnskab ved,
for hver enkelt rute, at foretage en vurdering af regnskabsdrets indtagter og udgifter.
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SAREMAR
(i mio. ITL)
U(I:\;Dl\éggllﬂ(%}) FORRENTNING .
AR A) DRIFTSOM- B) DRIFTSIND- (kum. underskud- AF DEN ARLIGT
KOSTNINGER TAGTER ’ . ANVENDTE STOTTEBELOB
kum. fortjeneste) KAPITAL
(A-B)
1992 -33519,0 7 464,0 —-26055,0 1342,0 27 397,0
1993 - 35938,0 8365,0 - 275730 2641,0 30 214,0
1994 - 352952 9383,8 -25911,4 1 606,2 27 517,6
1995 - 34 605,7 11 396,6 -23209,1 1781,6 24 990,7
1996 - 349728 11 533,5 - 234393 1560,4 24999,7
1997 - 366534 11 746,7 - 24906,7 11728 26 079,5
1998 -39602,0 117440 - 27 858,0 973,0 28 831,0
1999 - 40 218,8 12 425,6 - 277932 738,8 28 532,0
2000 - 36 300,0 12 652,0 - 23 648,0 828,0 24 476,0
2001 - 31105,6 12 487,0 - 17 649,5 1094,9 18 725,1

Det relativt stabile niveau af det drlige stottebelob (sidste kolonne) afspejler de markedsbetingelser,
som Saramar opererer under, dvs. et lokalt marked der er tilpasset gbefolkningernes mobilitetsbehov.
De tjenester, som rederierne har tilbudt, er hovedsagelig forblevet uforandrede — med hensyn til
hyppighed og sejlplan — fra ikrafttreedelsen af aftalen om offentlig tjeneste (14) og forbliver stort set

uaendrede i alle drets sasoner.

TOREMAR
(i mio. ITL)
U?\;Dl\él;{TST((I)J}) FORRENTNING .
AR A) DRIFTSOM- B) DRIFTSIND- (kum. underskud- AF DEN ARLIGT
KOSTNINGER TAGTER kum. fortjeneste) A]I(\]XIIE]I;EEE STOTTEBELOB
(A-B)
1992 - 43511,0 27 406,0 -16105,0 1367,0 17 472,0
1993 - 44 907,0 30 750,0 - 141570 2145,0 16 302,0
1994 - 47 696,6 327590 - 149370 13121 16 249,1
1995 - 47 900,0 32 000,0 -15900,0 1 400,0 17 300,0
1996 - 50516,1 324833 - 180328 1285,0 19 317,8
1997 - 48900,0 31 200,0 -17700,0 900,0 18 600,0
1998 - 50801,0 29 996,0 - 20 805,0 718,0 21523,0
1999 — 47 840,1 323620 - 15478,1 588,1 16 066,2
2000 - 45675,0 34577,0 -11098,0 1993,0 13091,0
2001 - 449031 35573,5 -93296 30335 12 363,2

20 000.

(") 11992 udferte Saremar i alt 18 000 ture pa de 4 ruter, som rederiet besejler. I 2000 1 antallet af ture pd omkring
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Det hovedsagelig lokale marked, hvor Toremar driver forretning, forklarer det relativt stabile arlige
stattebeleb i drenes lob (sidste kolonne). Det offentlige selskabs udbudte tjenester i 2000 er — hvad
hyppighed og sejlplan angar — forblevet de samme som i 1992 (*°) og er regelmassigt fordelt i drets
leb, uathaengige af sesonmassige udsving i efterspergslen.

SIREMAR
(i mio. ITL)

U%Dl\gg(%b FORRENTNING )

iR A) DRIFTSOM- B) DRIFTSIND- " derskud AF DEN ARLIGT
KOSTNINGER TAGTER (k“m' underskua- ANVENDTE ST@TTEBELOB
um. fortjeneste) KAPITAL
(A-B)

1992 - 795430 26 903,0 - 52640,0 2 874,0 55514,0
1993 — 75 845,0 30 444,0 - 45 401,0 5334,0 50 735,0
1994 — 78 549,7 32 845,7 - 457040 3336,0 49 040,0
1995 - 80947,5 33 847,0 - 47 100,5 4363,7 51 464,2
1996 - 85934,6 32724,0 - 53210,6 3 888,4 57 099,0
1997 -97536,9 35203,2 - 623334 3155,1 65 488,5
1998 - 106 563,1 37 244,8 - 69 318,3 25993 71917,6
1999 -110611,1 40 274,2 -70336,9 2211,2 72 548,1
2000 - 102 881,0 43 335,0 - 59 546,0 3940,0 63 486,0
2001 - 106 490,0 47 314,4 -59175,6 42499 63 425,5

De tjenester, som Siremar udbyder, kan sammenlignes med dem, der allerede er beskrevet for Saremar
og Toremar: et regelmassigt udbud efter ikrafttraedelsen af aftalen om offentlig tjeneste (19) og ringe
sesonmeassige udsving. Rederiets hgje driftsunderskud, der medferer en meget stor arlig stotte,
forklares navnlig ved antallet af ruter (18 regelmessige ruter), der skal opfylde mobilitetsbehovet
for indbyggerne pd de 14 ger, der ligger i naerheden af Sicilien. Dette hgje antal ruteafgange medferer
omfattende driftsudgifter (personale, brendstof, vedligeholdelse osv.) for at varetage det store antal
arlige ture, som rederiet udferer (V7).

CAREMAR
(i mio. ITL)
U%DIETS-{(%'D FORRENTNING .
iR A) DRIFTSOM- B) DRIFTSIND- | derskud AF DEN ARLIGT
KOSTNINGER TAGTER um. uncerskucs ANVENDTE ST@TTEBELOB
kum. fortjeneste) KAPITAL
(A-B)
1992 -59987,0 20 543,0 — 39 4440 26,0 39 470,0
1993 -63737,0 22 810,0 -40927,0 1538,0 42 465,0
1994 - 69 365,7 25 470,0 — 43 894,8 1690,0 45 584,8
1995 - 71389,6 24 519,9 - 46 869,7 21732 49 042,9
1996 — 714043 26 613,7 - 44790,6 1867,4 46 658,0
1997 -73752,0 30 420,0 - 433320 1516,9 44 848,9
1998 - 771430 31 920,0 - 452230 1287,0 46 510,0
1999 -74172,0 30 896,5 — 43 275,5 986,6 44 262,3
2000 -70114,0 32 594,0 - 375200 2291,0 39 818,0
2001 - 333779 - 349389 3366,5 38 305,4

(*°) 11992 blev der udfert 8 300 ture pé selskabets samlede rutenet sammenlignet med 9 097 i 2000.
() T 2000 lgb det samlede antal ture udfert af Siremar pa alle ruter op pd 11 910; i 1992 var de i alt 11 919.
(7) 12000 blev der udfert 11 900 ture pd 18 ruteoverfarter (11 700 i 1992).
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Det stabile arlige stotteniveau forklares ved arten af det net af tjenester, Caremar tilbyder, der hoved-
sagelig er forblevet uendret siden ikrafttradelsen af aftalen om offentlig tjeneste med staten (*8).

Rederiets heje driftsomkostninger, der afspejles i det drlige stattebelab, begrundes ved antallet af ruter
(11) og sejlfrekvenserne.

Investeringer i femdrsplanerne og i driftsplanen

Parallelt med de ruter, der skal besejles, og den sejlfrekvens, der skal overholdes, er det anfert i
femérsplanerne, hvilke investeringer koncessionshaverne har planlagt i den pageldende periode for at
sikre, at ydelserne pa de pdgeldende ruter gennemferes. Under undersogelsesproceduren onskede
Kommissionen navnlig at f4 afdeckket, hvordan keb og afskrivning af skibene var regnskabsfert med
henblik pa beregningen af den drlige stotte.

Kommissionen enskede ligeledes at forvisse sig om, at de yderligere investeringer til fordel for
rederiets selskaber, der var indeholdt i den driftsplan, som Tirrenia godkendte i marts 1999 for
perioden 1999-2002, ikke omfattede elementer af statsstotte. Driftsplanen har felgende primere
mélsatninger:

— at sxtte rederiets selskaber i stand til at klare de forandringer, som liberaliseringen af det italienske
cabotagemarked medferer fra 1. januar 1999, og forberede sig pé udlebet af aftaleordningen med
staten i 2008

— at nedbringe udgifterne forbundet med de tjenesteydelser, der er omfattet af de navnte aftaler

— at stotte koncernens udvikling og nyttiggere de tilgeengelige ressourcer, samt

— at fastlegge privatiseringsbetingelserne for koncernens selskaber.

Driftsplanen indeholder navnlig en udvidelse af de investeringer, der er nedvendige for at overholde
aftalerne om offentlig tjeneste, f.eks. oplaegning af gamle fartgjer, overforsel af andre fartgjer internt i
koncernen og nye investeringer i storrelsesordenen 700 mia. ITL.

Skattefordelene

Bekendtgorelse nr. 504 af 26. oktober 1995 vedrerer en skattefordel pd den mineralolie, der
anvendes som breandstof til skibsfart. I medfer af bekendtgerelsens artikel 63, stk. 3, galder nedsat-
telsen af punktafgiften for smereolier, der benyttes pa fartgjerne.

Da Kommissionen indledte proceduren, udtrykte den tvivl med hensyn til, hvordan denne skatte-
lempelse finder anvendelse pd skibe, der ligger i havn i Italien med henblik pd vedligeholdelse.
Kommissionen enskede at sikre sig, at foranstaltningen ikke virkede diskriminatorisk over for
andre redere, hvis fartejer ligeledes 14 for kaj med henblik pd vedligeholdelse.

('%) 1 2000 blev der udfert 12 872 ture pd 12 ruter (15 650 i 1992).
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[Il. BEMARKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER
Bemerkninger fra Tirrenia-koncernens selskaber

Ved brev af 22. november 1999 fremlagde selskaberne i Tirrenia-koncernen deres bemzrkninger til
beslutningen om at indlede procedure. Selskaberne gor forst og fremmest indsigelse mod de »nye
stotteforanstaltninger«, som underskudsgarantien kaldes, og som udbetales i henhold til de med staten
indgdede kontrakter og som felge heraf mod grundlaget for beslutningen om at indlede undersogel-
sesprocedure. De interesserede parter fastholder isar, at Kommissionen leenge har varet underrettet
om underskudsgarantiordningen for offentlige tjenesteydelser, og at Kommissionen aldrig havde haft
nogen indvendinger. Desuden fastholder de pdgaldende selskaber, at det drlige udligningsbeleb, som
blev udbetalt til de offentlige selskaber, viste sig at vare nedvendigt for at kunne dakke den ekstra
nettoomkostning, der var forbundet med forpligtelsen til at levere offentlige tjenesteydelser.
Koncernen konkluderer derfor, at denne udbetaling ikke hindrer konkurrencen i forhold til de
gvrige redere pd markedet.

Samtidig har Tirrenia di Navigazione og de regionale selskaber i Tirrenia-koncernen i henhold til
traktatens artikel 230, stk. 4 (%), anfegtet Kommissionens beslutning om at indlede procedure ved
Retten i Forste Instans.

Bemarkninger fra de private redere

De konkurrerende private redere fremsendte deres bemarkninger til Kommissionen vedrgrende visse
af de ruter, som udbydes af Caremar, Saremar og Toremar. Disse bemarkninger kan sammenfattes, som
folger:

— Selskaberne i Tirrenia-koncernen forte en aggressiv forretningspolitik pd de ruter, hvor de 14 i
konkurrence med de private redere, og denne politik var kendetegnet ved dumping af billetpriser,
rabatordninger og ordninger for henstandsbetaling, der kun kan lade sig gere pa grund af
offentlig statte.

— Forpligtelsen til at levere offentlige tjenesteydelser mangler gennemsigtighed, og den befgjelse,
som selskaberne i Tirrenia-koncernen har faet til at @ndre omfanget af de palagte forpligtelser,
sarligt i forbindelse med de udbudte ruter, fartplaner og sejlhyppighed, er i modstrid med den
egentlige forpligtelse til at levere offentlige tjenesteydelser.

— I betragtning af de tjenesteydelser, som leveres af private redere pa nogle af de ruter, der udbydes
af selskaberne i Tirrenia-koncernen, kan behovet for levering af en offentlig tjenesteydelse disku-
teres.

— Finansieringen af de investeringer, der er foretaget fra 1995, eller er fastsat i driftsplanen, omfatter
stotteforanstaltninger, sarligt hvad angér de to fartgjer, som blev erhvervet i 1996 af Viamare, og
mere generelt hvad angdr de meget gunstige betingelser for opndelse af bankkredit, som blev ydet
til selskaberne i Tirrenia-koncernen.

— Selskaberne i Tirrenia-koncernen nyder godt af skattefordelene pd mineralolien, der anvendes pé
de fartgjer, som ligger for kaj i italienske havne.

IV. KOMMENTARER FRA ITALIEN
Udbetalt stotte over for offentlige serviceforpligtelser

Ved brev af 29. september 1999 fremsendte de italienske myndigheder deres bemarkninger til
beslutningen om at indlede procedure. Efter deres mening er der i artikel 4 i Radets forordning
(E@F) nr. 3577/92 af 7. december 1992 om anvendelse af princippet om fri udveksling af tjeneste-
ydelser inden for setransport i medlemsstaterne (cabotagesejlads) (2°) hjemmel for, at de indgdede
kontrakter med de enkelte selskaber i Tirrenia-koncernen fortsat kan galde i deres helhed, indtil de
udleber 1 2008. Som felge heraf kan der i beslutningen om at indlede procedure ikke settes
sporgsmdlstegn ved ordningen om forpligtelse til offentlige tjenesteydelser, som det fremgar af
kontrakterne.

() Jf. fodnote 4.

(2% EFT L 364 af 12.12.1992, s. 7.
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De italienske myndigheder gor desuden indsigelse imod, at den stotte, som er omfattet af Kommis-
sionens beslutning, i henhold til traktatens artikel 88, stk. 3, skulle udgere »ny« stette, og at stetten
skulle have haft indflydelse pd udvekslingen af tjenesteydelser mellem medlemsstaterne for dbningen
af det italienske marked for cabotagesejlads (1. januar 1999).

Ud over disse generelle betragtninger understreger de italienske myndigheder, at tilstedevaerelsen af
private redere pa de ruter, der udbydes af selskaberne i Tirrenia-koncernen, er et ganske nyt og spredt
fenomen, som er afgranset til et fital af ruter, fortrinsvis i sommermanederne. [ gvrigt medvirkede
beregningsmetoden for den drlige kompensation, som bestar i at traekke sommerens fortjeneste fra
vinterens underskud, til at begranse kompensationsbelgbet til et absolut minimum.

Ifelge de italienske myndigheder betyder det, at underskudsgarantien er nedvendig og ngjagtigt
afpasset i forhold til den offentlige tjenesteydelse, som det er medlemsstatens ansvar at definere.

Med henvisning til overtradelsen af de konkurrencebestemmelser, som Adriatica har gjort sig skyldig i
pd ruterne mellem Italien og Grakenland, fastslr de italienske myndigheder, at Kommissionens
beslutning vedrerende denne overtradelse ikke er endelig, at de to sager er enkeltstiende, at
stotten ikke er anvendt med henblik pd at finansiere en konkurrenceforvridende adferd, at en
erkleering om uforligelighed ville vare ensbetydende med en ny bede, og at en eventuel tilbagebeta-
ling ville bringe selskabet Adriaticas balance samt privatiseringsproces i fare.

Investeringer som fastsat i driftsplan

De italienske myndigheder fremhaever, at de investeringer, som er fastlagt i driftsplanen, har til formal
at nedbringe serviceomkostningerne samtidig med, at der opretholdes et hejt kvalitetsniveau. Desuden
fastslar de italienske myndigheder, at den made, som de patenkte investeringer finansieres pd, ikke
omfatter nogen form for stette, eftersom finansieringen delvis stammer fra de interesserede selskabers
egenkapital og delvis fra banklén, der er optaget pa almindelige markedsbetingelser.

Skattefordelene

De italienske myndigheder har defineret det retsgrundlag, som regulerer beskatningen af den olie, der
anvendes som brandstof i forbindelse med sejlads. Det fremgér af de oplysninger, der blev sendt til
Kommissionen, at man ved en generel beslutning truffet 2. marts 1996 i medfer af lovdekret nr.
504/1995 udvidede dette lovdekrets lempelige beskatningsordning til ogsd at omfatte brandselsolier
og smeremidler, som anvendes om bord pd alle skibe, der ligger i havn med henblik pa vedlige-

holdelse.

Samtidig har Italien indbragt en klage til Domstolen med pastand om annullering af beslutningen om
at indlede procedure i forbindelse med bestemmelsen om at standse udbetaling af stotte (2!).

V. VURDERING AF STOTTEN
Udbetalt stotte over for offentlige serviceforpligtelser
Stotteforanstaltninger

[ medfor af traktatens artikel 87, stk. 1, er statsstatten, dvs. alle former for statslige midler, der ved at
begunstige visse virksomheder eller visse produktioner forvrider eller truer med at forvride konkur-
rencen, uforlignelig med faellesmarkedet i det omfang, at den har indflydelse pa udveksling af tjeneste-
ydelser mellem medlemsstaterne.

(Y J£. fodnote 3.
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Der hersker ingen tvivl om, at stetten er udbetalt af staten gennem statslige midler. I sin dom af
24. juli 2003, Altmark Trans(??), giver Domstolen sin fortolkning af fordelsbegrebet. I henhold til
denne afgprelse falder statslige foranstaltninger, der udger en underskudsgaranti udbetalt som modtje-
nesteydelse i forbindelse med de begunstigede virksomheders leverede tjenesteydelser med henblik pa
levering af bestemte offentlige tjenesteydelser, ikke ind under anvendelsesomréddet for traktatens
artikel 87, stk. 1, i det omfang, hvor disse virksomheder ikke fir en ekonomisk fordel, og foran-
staltningen derfor ikke styrker disse virksomheders konkurrenceevne i forhold til de konkurrerende
virksomheder.

For at en sddan underskudsgaranti skal kunne undgé at blive betegnet som statsstotte i et konkret
tilfelde, skal fire betingelser veere opfyldt i henhold til Domstolen:

— Den begunstigede virksomhed skal reelt vere blevet pélagt at levere offentlige tjenesteydelser, og
forpligtelserne skal veere defineret klart og tydeligt. I den foreliggende sag om den udbetalte
underskudsgaranti til virksomhederne i Tirrenia-koncernen konstaterer Kommissionen, at de
forpligtelser om offentlige tjenesteydelser, som disse virksomheder er blevet palagt, bade
stammer fra de i juli 1991 indgdede kontrakter med den italienske stat, fra det anvendte rets-
grundlag (se betragtning 30 til 34) og fra femarsplanerne (se betragtning 37, 38 og 39). Spergs-
maélet, om der har eksisteret et faktisk behov for offentlige tjenesteydelser (2%), underseges i
betragtning 84 til 122.

— De kriterier, der anvendes for beregning af underskudsgarantien, skal vaere defineret pa forhdnd pé
en objektiv og gennemsigtig mdde med henblik pd at undgd, at underskudsgarantien udger en
gkonomisk fordel, der begunstiger den stotteberettigede virksomhed i forhold til de konkurre-
rende virksomheder. I den konkrete sag bemerker Kommissionen, at kontrakternes artikel 5
detaljeret fremlaegger de gkonomiske kriterier, der udger grundlaget for beregningen af de forskel-
lige omkostningsdele med henblik pé fastswttelse af underskudsgarantien i overensstemmelse med
praesidentdekret nr. 501/1979.

— Underskudsgarantien ma ikke overstige det belgb, der er nedvendigt for hel eller delvis dakning
af omkostningerne i forbindelse med forpligtelserne om offentlige tjenesteydelser, idet der tages
hgjde for indtegterne samt en rimelig fortjeneste ved opfyldelse af forpligtelserne. Spergsmalet
gennemgds i betragtning 123 til 148.

— Nar udvelgelsen af den virksomhed, der palegges at levere offentlige tjenesteydelser, i et konkret
tilfelde ikke finder sted i henhold til reglerne om offentlig licitation, skal underskudsgarantien
fastleegges pé basis af en analyse af de omkostninger, som en mellemstor virksomhed, der drives
effektivt, og som har et tilstraekkelig antal fartgjer til at imedekomme det efterspurgte behov for
offentlige tjenesteydelser, ville have i forbindelse med opfyldelsen af forpligtelserne, idet der tages
hgjde for den hermed forbundne indtagt samt en rimelig fortjeneste. Den offentlige licitation
giver mulighed for at udvalge den virksomhed, der er bedst i stand til at levere disse tjeneste-
ydelser sa billigt for samfundet som muligt. Det kan i den henseende konstateres, at virksomhe-
derne i Tirrenia-koncernen ikke er blevet udvalgt ved tidsfristen for den offentlige licitations
udleb. Kommissionen konstaterer ligeledes, at hverken de anvendte lovtekster eller kontrakterne
opstiller betingelser, der skal sikre, at underskudsgarantien ikke overstiger omkostningerne i en
mellemstor virksomhed, som drives effektivt, og som har et tilstreekkeligt antal fartejer. De
oplysninger og tal, som de italienske myndigheder og de stotteberettigede virksomheder har
fremsendt, giver heller ikke mulighed for at fastsld, om disse betingelser er opfyldt.

Pd baggrund af de forudgdende betragtninger og de betragtninger, der fremgar i det folgende med
hensyn til spergsmalet, om der har eksisteret et faktisk behov for offentlige tjenesteydelser, er det
Kommissionens opfattelse, at den drlige underskudsgaranti, som er udbetalt til de regionale selskaber
pa baggrund af de i 1991 indgédede kontrakter, udger en fordel for disse virksomheder i forhold til de
konkurrerende virksomheder, som tilbyder eller kunne tilbyde sammenlignelige tjenesteydelser pd det
relevante marked.

Virkningen af udveksling af tjenesteydelser inden for Fallesskabet og konkurrenceforvridningen er
tydelig, hvad angdr transport mellem medlemsstater eller mellem medlemsstater og tredjelande, der
anvender princippet om fri udveksling af tjenesteydelser inden for sgtransport i medlemsstaterne og
mellem medlemsstaterne og tredjelande. Transportomradet blev liberaliseret ved Rddets forordning
(EQF) nr. 4055/86 af 22. december 1986 (*4).

(??) Sag C-280/00; endnu ikke offentliggjort.
2%) Dom af 20. februar 2001, sag C-205/1999, Analir o.a., Saml. 2001 I, s 1271.

(**) EFT L 378 af 31.12.1986, s. 1. Andret ved forordning (E@F) nr. 3573/90 (EFT L 353 af 17.12.1990, s. 16).
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Skent der er tale om cabotagetjenesteydelser, har Domstolen bemaerket (*), at det ikke er fuldstendig
udelukket, at offentlig statte, der er udbetalt til et selskab, som udelukkende udferer lokale eller
regionale transporttjenesteydelser og ikke internationale tjenesteydelser, kan have indflydelse pa den
frie udveksling af tjenesteydelser mellem medlemsstaterne.

Nér en medlemsstat udbetaler stotte til en virksomhed, kan den transporttjenesteydelse, der leveres af
omtalte virksomhed fremstd uforandret eller forbedret. Det kan medfere, at virksomheder i andre
medlemsstater har ferre muligheder for at tilbyde transporttjenesteydelser pd den pagaldende
medlemsstats marked (29).

I henhold til Domstolens afggrelse har Kommissionen ikke pligt til at dokumentere de reelle folger af
stotten for konkurrencen og for udvekslingen af tjenesteydelser mellem medlemsstater i forbindelse
med den ulovligt udbetalte stotte. En sddan forpligtelse ville medfere, at de medlemsstater, der
udbetaler stotte i strid med indberetningspligten, som er navnt i EF-traktatens artikel 88, stk. 3,
ville blive begunstiget i forhold til de medlemsstater, der underretter Kommissionen om stgtteforan-
staltninger (¥).

Det forhold, at markedet for cabotagesejlads til eerne i Middelhavsomréddet indtil 1. januar 1999 var
midlertidigt undtaget fra Radets forordning (E@F) nr. 3577/92 om anvendelse af princippet om fri
udveksling af tjenesteydelser inden for setransport i medlemsstaterne (cabotagesejlads), udelukker ikke
pd forhdnd, at stette udbetalt til de regionale selskaber, der sejler pé cabotageruterne til @erne i
Middelhavsomrédet i overensstemmelse med kontrakten, ikke har haft indflydelse pd udvekslingen af
tjenesteydelser mellem medlemsstater og pd konkurrenceforvridningen.

Til trods for anerkendelsen af, at den udbetalte stotte til virksomheder, der udelukkende udferte
cabotagesejlads, ikke kunne have haft indflydelse pa udvekslingen af tjenesteydelser og ikke kunne
medfore konkurrenceforvridning fer 1. januar 1999, er situationen under alle omstendigheder
andret efter den dato, eftersom der nu eksisterer et marked for cabotagesejlads i overensstemmelse
med forordning (EQF) nr. 3577/92 med fri adgang for redere fra andre medlemsstater.

P4 baggrund af de i betragtning 58 til 66 anferte kriterier vil det vare formélstjenligt at analysere de
regionale selskabers situation pd det marked, de opererer pa.

— For Adriaticas vedkommende henviser Kommissionen til, at dette selskab ikke kun opererer pa
markedet for cabotagesejlads inden for kontraktens rammer, men at selskabet ogsd sejler pa
internationale ruter, hvor selskabet siden kontraktens ikrafttraedelse ligger eller har ligget i konkur-
rence med redere fra andre medlemsstater. Kommissionen fremheaver ligeledes, at der i den
forbindelse er risiko for krydssubsidiering mellem tjenesteydelser leveret af Adriatica pd markedet
for cabotagesejlads og tjenesteydelser leveret pd det internationale marked, seerligt fordi virksom-
heden mangler sarskilte regnskaber for de forskellige typer af tjenesteydelser. Den udbetalte stotte
til Adriatica pd grundlag af kontrakten har derfor haft indflydelse pd udvekslingen af tjeneste-
ydelser mellem medlemsstaterne og pd konkurrenceforvridningen.

— For de gvrige fire regionale selskabers vedkommende konstaterer Kommissionen, at Saremar kun
sejler pd en international rute, nemlig ruten mellem Sardinien og Korsika, og selskabet ligger i
konkurrence med en privat italiensk reder. Det faktum, at der siden kontraktens ikrafttradelse har
varet fri konkurrence pd denne rute for redere fra andre medlemsstater betyder, at den drligt
udbetalte stotte til Saremar til deekning af nettodriftsunderskuddet for alle selskabets ruter har haft
indflydelse pé udvekslingen af tjenesteydelser mellem medlemsstaterne og pé konkurrenceforvrid-
ningen, i saerdeleshed pd grund af manglende swrskilte regnskaber for de forskellige typer af
leverede tjenesteydelser.

(*%) Altmark Trans-dommen, punkterne 77-82, se fodnote 22.

(%6) Jf. domme af 13. juli 1988, sag 102/87, Kommissionen mod Frankrig, Saml. 1988, s. 4067, punkt 19, af 21. marts

1991, sag C-305/89, Kommissionen mod Italien, Saml. 1991 I, s. 1603, punkt 26, og af 14. september 1994,
forenede sager C-278/92, C-279/92 og C-280/92, Kommissionen mod Spanien, Saml. 1994 I, s. 4103, punkt 40;
Altmark Trans, anfort i punkt 78.

(¥’) Domme af 5. august 2003, forenede sager T-116/01 og T-118/01, P&O European Ferries, punkt 118, af 14. februar

1990, sag C-301/87, Kommissionen mod Frankrig, Saml. 1990 I, s. 307, punkt 33, og af 29. september 2000, sag
T-55/99, Kommissionen mod CETM, Saml. 2000 1II, s. 3207, punkt 103.
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— For iser Siremars, Toremars og Caremars vedkommende har Kommissionen folgende bemaerk-
ninger:

— Disse selskaber sejler udelukkende pé et begranset antal cabotageruter til gerne i Middelhavs-
omradet.

— Indtil 1. januar 1999 har cabotagesejlads mellem gerne i Middelhavet veret midlertidigt
undtaget fra anvendelse af princippet om fri udveksling af tjenesteydelser i medfer af
artikel 6, stk. 2, i forordning (E@F) nr. 3577/92 (39).

— T adskillige sektorer p& markedet for cabotagesejlads ligger de regionale selskaber pa visse ruter
i konkurrence med private italienske redere, som var til stede pd markedet for kontraktens
ikrafttraedelse. Disse redere sejler dog kun pa italienske cabotageruter i Middelhavsomradet.

— Der var ingen redere fra andre medlemsstater i disse forskellige sektorer pd markedet for
cabotagesejlads for 1. januar 1999, og ingen er kommet ind pd markedet, efter at det blev
liberaliseret.

Det forhold, at en sektor ikke er liberaliseret, som det er tilfeeldet med cabotagesejladsen i Middel-
havsomrédet for 1. januar 1999, er ikke ensbetydende med, at det altid kan udelukke enhver form
for negativ indvirkning pa udvekslingen af tjenesteydelser mellem medlemsstaterne (2°).

Pi den ene side er det forhold, at de tre selskaber i Tirrenia-koncernen (Tirrenia, Adriatica og Saremar)
skulle operere pd markedet for transport mellem medlemsstater eller mellem medlemsstater og
tredjelande og disse selskabers manglende sarskilte regnskaber for de forskellige typer af tjeneste-
ydelser, ensbetydende med, at den stotte, som de har fiet udbetalt, har haft indflydelse p& udveks-
lingen af tjenesteydelser mellem medlemsstater og pé konkurrenceforvridningen. Det kan desuden
ikke afvises, at al den udbetalte stotte til selskaberne i koncernen har haft samme virkning.

Pd den anden side kunne redere fra andre medlemsstater allerede for liberaliseringen af markedet for
cabotagesejlads frit udeve deres etableringsret og sikre cabotagetjenesteydelser ved anvendelse af
fartgjer, der forte italiensk flag.

Det kan derfor fastslds, at gvrige medlemsstaters rederes mulighed for at levere konkurrerende
tjenesteydelser pd markedet for cabotagesejlads i Italien fra og med 1. januar 1999 kan have haft
en indvirkning pad udvekslingen af tjenesteydelser i lgbet af de sidste 5 &r, serligt pd grund af de
eksklusive rettigheder, som de regionale selskaber har fiet inden for rammerne af kontrakterne om
offentlige tjenesteydelser.

Pd baggrund af ovenstdende, og idet der iser tages hejde for, at det er tilstraekkeligt, at en af de
omtalte fire betingelser ikke er opfyldt (%), for at udligningstilskuddet kan betegnes som »statte,
mener Kommissionen, at alle rlige udligningstilskud, som er blevet udbetalt af de italienske myndig-
heder til de regionale selskaber i henhold til traktatens artikel 87, udger statsstotte. I modsatning til
de begunstigede virksomheders pastand er det i henhold til artikel 4, stk. 3, i forordning (EQF) nr.
3577/92 ikke tilladt at undersege den omtalte stotte. Artikel 4, stk. 3, tillader uden undtagelse
fortsattelsen af de kontrakter, der er indgdet for forordningens ikrafttreedelse, ogsd selv om de
procesvilkdr, der er fastsat for tildeling af offentlige tjenesteydelser i henhold til de foregdende
stykker i samme artikel, ikke er overholdt. Den pégealdende bestemmelse vedrerer den felles trans-
portpolitik.

(2%) Jf. fodnote 20.
(*) Kommissionens beslutning 2000/394/EF af 25. november 1999 om fritagelse for og nedsettelse af sociale bidrag i

Venezia og i Chioggia i henhold til lov nr. 30/1997 og nr. 206/1995 (EFT L 150 af 23.6.2000, s. 50).

(%% Altmark Trans-dommen, punkt 94, se fodnote 22.
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Nye stotteforanstaltninger

Kommissionen deler ikke de regionale selskabers anskuelser om, at den pdgaldende stotte skulle
udgere den eksisterende stotte. Kommissionen fastslar for det forste, at den ikke fandtes for trak-
tatens ikrafttreeden. Det var forst ved lov nr. 68474 hhv. 169(75, at den drlige underskudsgaranti
blev oprettet i sin nuvaerende form. For gvrigt har bekendtgerelse nr. 501/79, lov nr. 856/86 og de i
1991 indgdede kontrakter i detaljer fastlagt de forskellige offentlige tjenesteydelser samt de omkost-
ningsdele, der indgdr i beregningen af den underskudsgaranti, som de regionale selskaber modtager.

Kommissionen fastsldr dernaest, at den omtalte stotte ikke er blevet godkendt af Kommissionen.
Kommissionens beslutning af 6. juli 1990 om at afslutte sag C-12/89 (ex N 444/88) vedrerende
den stotte, som Italien havde besluttet at udbetale med henblik pa at indhente virksomheden Fincan-
tieris tab i 1987 og 1988 og vedrerende lov nr. 234/89 om regulering af stotte til skibsbyggeri i
Italien ('), som blev tilbagekaldt af de stotteberettigede virksomheder, vedrerte kun stette til fordel
for skibsvearfter og ikke stotte, der er genstand for denne beslutning. Efter denne beslutning blev
retsgrundlaget for stetten grundleggende @ndret med indgdelse af de kontrakter, som aldrig er blevet
anmeldt.

Serligt den omstendighed, at Kommissionen har kunnet veere i besiddelse af viden om de forskellige
retsforskrifter, 1 hvilke den Aarlige stotteordning fastlegges, og som netop kontrakten fra 1991
henviser til, udelukker muligvis ikke, at den &rlige stotteordning stiltiende er blevet godkendt med
hjemmel i dom afsagt i Lorenz-sagen (*?) uden forudgdende anmeldelse ex artikel 88, stk. 3.
Domstolen har for nylig udtalt, at anmeldelse af en tekst til Kommissionen ikke udger en anmeldelse
i henhold til EF-traktatens artikel 88, stk. 3 (33).

Som folge heraf mener Kommissionen, at den udbetalte stotte til de regionale selskaber udger ny
stotte i medfer af artikel 1 i Radets forordning (EF) nr. 659/1999 af 22. marts 1999 om fastlaeggelse
af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (>4).

Selvom det erkendes, at statten til selskaberne Siremar, Toremar og Caremar, der kun udferte cabotage-
transport, ikke métte udgere statsstotte ved udbetalingen, er den under alle omstandigheder blevet til
en ny stette fra 1. januar 1999 som felge af liberaliseringen af transportomrddet i medfer af
forordning (EQF) nr. 3577/92. Safremt visse foranstaltninger bliver en statte som folge af liberalise-
ringen af en aktivitet ved fellesskabslovgivning, betragtes sddanne foranstaltninger i henhold til artikel
1, litra b), punkt v), i forordning (EF) nr. 659/99 ikke som eksisterende stotte efter den dato, der er
fastsat for liberaliseringen.

Vurdering af stottens forenelighed

Forbuddet om stette i traktatens artikel 87, stk. 1, er ikke absolut. Der findes undtagelser i artikel 87,
stk. 2 og 3, og artikel 86, stk. 2.

Ingen af undtagelserne i artikel 87, stk. 2, kan anvendes med henblik pd den til de regionale selskaber
udbetalte arlige stotte, eftersom den hverken udger stette af social karakter til enkelte forbrugere eller
stotte, hvis formdl er at rdde bod pd skader, der er fordrsaget af naturkatastrofer eller andre usad-
vanlige begivenheder, eller stotte for skonomien i visse regioner. Serligt hvad angar stette af social
karakter forudseetter anvendelsen af artikel 87, stk. 2, at foranstaltninger, som enkelte forbrugere far
fordel af, hverken direkte eller indirekte begunstiger nogen virksomheder eller nogen produktioner.
Kommissionen fremhaver i den henseende, at den biindtaegt, som de regionale selskaber skaffer sig
gennem nedsatte billetpriser fra beboerne pé gerne samt fra folk, der arbejder pd eerne, medtages i
beregningen af den arlige underskudsgaranti. Disse takstnedsattelser kommer kun de enkelte forbru-
gere til gavn pd den italienske stats regning, sifremt de pdgaldende forbrugere rejser med det
offentlige rederi, hvilket begunstiger dette i forhold til dets private konkurrenter.

FT C 239 af 25.9.1990, s. 10.

om af 11. december 1973, sag 120/73, Lorenz, Saml. 1973, s. 1471.

Kendelse afsagt af Domstolen 24. juli 2003, sag C-297/01, Sicilcassa (endnu ikke offentliggjort i samlingen).

34) EFT L 83 af 27.3.1999, s. 1. Andret ved tiltreedelsesakten af 2003.
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Stotten kan heller ikke falde ind under undtagelserne i artikel 87, stk. 3. Der er hverken tale om
stotte, der kan fremme virkeliggarelsen af vigtige projekter af felleseuropaisk interesse eller athjalpe
en alvorlig forstyrrelse i en medlemsstats gkonomi i overensstemmelse med litra b), eller om stette til
fremme af kulturen og bevarelse af kulturarven i overensstemmelse med litra d). Der er heller ikke
tale om en regional stetteordning i overensstemmelse med litra a) eller ¢), eftersom de ikke er
omfattet af en stotteordning for flere sektorer, som alle virksomheder i de interesserede sektorer
har adgang til i en bestemt region (**). Den omtalte stotte skulle desuden, pa grundlag af dens formdl
og karakter, udgere driftsstotte, som undtagelsesvis kun kan ydes til regioner, der fir fordel af
undtagelsesbestemmelsen i artikel 87, stk. 3, litra a), og swrligt pa betingelse af, at medlemsstaten
paviser de ulemper og disses omfang, som statten skal opveje (*%). Eftersom de italienske myndigheder
ikke har fremsendt tilstreekkeligt materiale, kan stetten ikke godkendes pd dette grundlag. Den
omtalte stotte kan heller ikke betragtes som stotte til fremme af udviklingen af visse erhvervsgrene
i overensstemmelse med litra c), eftersom stotten ydes med henblik pé at dakke en bestemt reders
driftsomkostninger, og eftersom stetten ikke udger en samlet plan, der gor det muligt at afhjelpe den
gkonomiske effektivitet uden at anmode om yderligere stotte.

Det fastlaegges i traktatens artikel 86, stk. 2, at de virksomheder, der har faet overdraget udferelsen af
tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse, er underkastet denne traktats bestemmelser, navn-
ligt konkurrencereglerne, i det omfang anvendelsen af disse bestemmelser ikke retligt eller faktisk
hindrer opfyldelsen af de sarlige opgaver, som er betroet dem. Udviklingen af samhandelen md ikke
pavirkes i et sddant omfang, at det strider mod Fellesskabets interesse.

I overensstemmelse med Fellesskabets retspraksis skal ovennavnte bestemmelse fortolkes snavert, da
der er tale om en bestemmelse, der fastleegger en undtagelsesregel (*). Det er derfor ikke tilstraekke-
ligt, at den pagealdende virksomhed i den forbindelse har faet overdraget udferelsen af tjenesteydelser
af almindelig gokonomisk interesse af de offentlige myndigheder, eftersom det ligeledes kraves, at
anvendelsen af traktatens bestemmelser, navnlig artikel 87, hindrer losningen af de sarlige opgaver,
som virksomheden har fiet overdraget, samt at dette ikke strider mod Fellesskabets interesse (39).

Med henblik pé at vurdere, om den til de regionale selskaber udbetalte stotte med hjemmel i
kontrakterne fra 1991 falder ind under undtagelsen i traktatens artikel 86, stk. 2, samt om tjenestey-
delsen og stetten, der udbetales for at udligne omkostningerne, er nedvendige, skal Kommissionen
forst og fremmest undersgge, om der foreligger en undtagelse, og hvad omfanget af de til virk-
somhederne overdragede tjenesteydelser er.

Tilstedeveerelse af offentlig tjenesteydelse, der opfylder et faktisk behov
Cabotageruter til de italienske smager

Cabotagesejlads falder ind under anvendelsesomrddet i artikel 4 i Radets forordning (EJF) nr.
3577/92 og ind under Fellesskabets retningslinjer for statsstatte til setransportsektoren med
henblik pd undersagelse af statsstotten (3%). I deres nuvaerende udgave fastleegger retningslinjerne i
afsnit 9, at »(...) der kan pélagges forsyningspligt eller indgds forsyningspligtkontrakter, for at fa
udfert de tjenester, som naevnes i artikel 4 i forordning (E@F) nr. 3577/92« dvs. regelmaessige
tjenesteydelser fra, mellem og til gerne samt mellem gerne og til levering af cabotagetjenesteydelser.
Den kompensation, der ydes for disse tjenesteydelser, skal derfor opfylde betingelserne i den pigel-
dende bestemmelse samt i traktatens regler og procedurer for statsstotte i henhold til Domstolens
fortolkning. Den tidligere udgave af de omtalte retningslinjer fastlagde i punkt 9, at »forsyningspligt-
tjenesteydelser kan indferes for linjefart til havne, der betjener yderligliggende omrader i EF, eller
tyndt besejlede ruter, der anses for vitale for denne regions udvikling, i tilfeelde hvor markedskreef-
terne ikke ville sikre en tilstreekkelig besejlingshyppighed«. Det udledes desuden af retspraksis, at
forsyningspligten kun kan palagges, sdfremt den opfylder et reelt behov, der ikke kan opfyldes af
markedskrafternes frie spil (*9).

(®*) Se punkt 2, sidste seetning i retningslinjerne vedrgrende statsstotte med regionalt sigte (EFT C 74 af 10.3.1998, s. 9).

(*%) Punkt 4.15 i retningslinjerne, se fodnote 35.
(*’) Dom afsagt af Retten i Forste Instans den 27. februar 1997, sag T-106/95, Kommissionen mod Fédération francaise

des sociétés d'assurances (FFSA e.a.), Saml. 1997 II, s. 229, punkt 173. Idem.

(*%) Se tillige Domstolens dom af 10. december 1991, sag C-179/90, Merci convenzionali Porto di Genova, Saml. 1991 , s.

5889, punkt 26.

(*) Meddelelse C(2004) 43 fra Kommissionen — EU-retningslinjer for statsstotte til sotransportsektoren (EUT C 13 af

17.1.2004, s. 3) og, for den foregdende periode, retningslinjerne fra 1997 (EFT C 205 af 5.7.1997, s. 5) samt, med de
fornedne lempelser, retningslinjerne fra 1989 (SEK (89) 921 endelig af 3.8.1989).

(*9) Analir o.a.-dommen, se fodnote 23.
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Det fremgar af lovbestemmelserne og af de kontraktbestemmelser, der er beskrevet i det foregdende,
at de regionale selskaber, som sejler til smagerne, er blevet pélagt en rakke forpligtelser pa deres ruter
vedrerende de havne, der betjenes, sejlhyppighed, ankomst- og afgangstider, fartejstyper og billet-
priser. Det er alle forpligtelser, som disse virksomheder ikke ville pétage sig (eller ikke ville patage sig
i samme omfang og heller ikke pd samme betingelser), safremt de kun skulle handle ud fra egen
okonomisk interesse.

Gennem forsyningspligten tilsigtes det at sikre overholdelsen af det regionale kontinuitetsprincip samt
et rimeligt niveau for regelmassig person- og godstransport til og fra de italienske smdger, séledes at
lokalbefolkningens krav om mobilitet og den sociale og ekonomiske udvikling i disse @regioner
opfyldes. Overholdelsen af forsyningspligten, mens kontrakterne lgber, sikres gennem indbetaling
af et depositum. Adgangen til at foretage forelobige tilpasninger af timeplaner og sejlhyppighed i
lobet af dret under de italienske myndigheders kontrol er ikke ensbetydende med, at der endnu en
gang skal tages stilling til forpligtelsen til at sikre ovennavnte trafik. De pageldende bestemmelser
palegger derfor de begunstigede virksomheder at udfere tjenesteydelser af almindelig skonomisk
interesse i medfer af artikel 86, stk. 2, og tjenesteydelser i overensstemmelse med forordning
(EQF) nr. 3577/92.

International fergetrafik

Den internationale feergetrafik falder ind under anvendelsesomrddet i Radets forordning (E@F) nr.
4055/86 af 22. december 1986 om anvendelse af princippet om fri udveksling af tjenesteydelser pa
sotransportomrddet mellem medlemsstater og tredjelande (*!). Forordningen fastsatter ikke udtryk-
keligt mulighed for at palegge et minimum af forsyningspligttjenesteydelser med henblik pa at sikre
sotransporten mellem medlemsstater eller mellem en medlemsstat og et tredjeland.

Fecllesskabets retningslinjer for statsstotte til sotransportsektoren af 2004 (*?) tillader ikke desto
mindre, at der pd sin vis kan palegges forsyningspligttjenesteydelser eller indgds kontrakter om
forsyningspligttjenesteydelser, sdfremt en international transporttjenesteydelse er pdkravet for at
opfylde et stort behov for offentlig transport (afsnit 9). Kompensation til udferelse af disse tjeneste-
ydelser under forudsatning af, at de skal vare i overensstemmelse med de proceduremassige og
materielle regler i traktaten, er ligeledes tilladt. Omtalte punkt 9 i retningslinjerne fra 1997 godkendte
tillige stotte, som havde til hensigt at udligne forsyningspligttjenesteydelsen.

Som folge heraf konstaterer Kommissionen, at de galdende fallesskabsretlige bestemmelser giver
mulighed for at indfere forsyningspligttjenesteydelser pd faergeruter, der adskiller sig fra ruter i en
medlemsstat. Den indbetalte kompensation til de koncessionshavende virksomheder har form af
driftsstotte, som udelukkende kan godkendes i medfer af artikel 86, stk. 2, idet der er tale om
markedet for international skibstransport, der er underlagt en reel eller potentiel konkurrence fra
andre EU-redere. Denne kompensation skal derfor samtidig vere pakravet, dvs. at den skal opfylde et
reelt behov, som de frie markedskreefter ikke giver mulighed for at opfylde, og den skal svare
nejagtigt til den malsetning, der tilstrabes.

Af de 5 regionale selskaber i Tirrenia-koncernen er det kun Adriatica og Saremar, der sejler pa
internationale ruter inden for rammerne af kontrakterne om tjenesteydelser. Det er derfor nedvendigt
at undersoge det grundlag, der berettiger, at de begunstigede virksomheder péleegges en forsynings-
pligttjenesteydelse, samt undersege, om den udbetalte kompensation falder ind under undtagelsen i
henhold til traktatens artikel 86, stk. 2, for begge selskaber og for alle de pagaldende internationale
ruter.

(*) Radets forordning (EQF) nr. 4055/86 af 22.12.1986 (EFT L 378 af 31.12.1986, s. 1).

(*?) J£. fodnote 39.
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For Saremars vedkommende fremhaver Kommissionen, at dette selskab har to daglige afgange
tur[retur pd et kombinationsfartsj med en kapacitet pd 560 passagerer og 51 keretgjer pd ruten
Sardinien-Korsika (Santa Teresa-Bonifacio) hele dret rundt. Det fremgdr af de oplysninger, som de
italienske myndigheder har fremsendt, at der er tale om korte grenseruter (10 semil) og hoved-
sageligt ruter af lokal interesse bade for det sardiske og for det narliggende korsikanske samfund.
Ruten mellem Santa Teresa og Bonifacio giver mulighed for at sikre gransearbejdernes mobilitet og
en regelmaessig strom af varer mellem den sydlige del af Korsika og den nordlige del af Sardinien. Det
fremgér af de oplysninger, som de italienske myndigheder har fremsendt, at denne rute udtrykkeligt
er blevet efterspurgt af bdde det sardiske og det korsikanske lokalsamfund.

[ turistseesonen (normal- og hejseson) konkurrerer Saremar med en anden italiensk reder, der kan
andre udbuddet af tjenesteydelser i form af kapacitet og sejlhyppighed betinget af markedssituati-
onen (*}). Desuden sejler rederen ikke alle dage i lavs@sonen.

Deraf folger, at mélsetningen, som er et udtryk for en berettiget offentlig interesse i at sikre et
rutenet mellem to @omrdder i Fellesskabet dret rundt under hensyntagen til det behov, som de
interesserede lokale myndigheder giver udtryk for, ikke kunne nds gennem de frie markedskreefters
spil.

Med hensyn til de internationale ruter, som Adriatica besejler, har Kommissionen felgende betragt-
ninger:

a) Feargeruterne Brindisi-Korfu-Igoumenitsa-Patrasso, som forbinder de centrale regioner i Felles-
skabet med dets yderligliggende omrédder, udger vitale ruter for den handelsmassige og turist-
massige trafik, sarligt hvis der tages hejde for den ustabilitet, der har vanskeliggjort den alterna-
tive landtrafik. Desuden har fergetrafikken siden 1977 pd anmodning fra bade de italienske og
graske myndigheder vaeret opfert pd listen over jernbane-, bil- og fergetrafik, som herer ind
under Fellesskabets regler for kontrakten om international befordring af passagerer og bagage
med jernbane (CIV) af 7. februar 1970. For at kunne levere de udbudte sotransportydelser pa disse
ruter er Adriatica blevet medlem af Foreningen Eurail. Det fremgdr desuden i kelvandet pd de
oplysninger, der blev meddelt Kommissionen under medet den 26. oktober 2001 (registreret
under numrene A/13408/04 og A[13409/04), at Adriatica mellem 1992 og 1999 i gennemsnit
gennemferte 265 rejser om dret pa denne rute. I gennemsnit transporterede de 161 440 passa-
gerer, 24 376 koretgjer og 104 437 meter gods. Som angivet af de italienske myndigheder ved
brev af 17. februar 2004 (registreret under nummer A/13405/04), md det efterfolgende konsta-
teres, at de redere, som konkurrerer med Adriatica, mellem 1996 og 1999 ikke leverede en
tjenesteydelse af samme kvalitet med hensyn til de anvendte fartejer og i evrigt heller ikke
med hensyn til regelmaessighed og sejlhyppighed. Det vil dog vere formélstjenligt at fremhave,
at i hele perioden mellem den 30. oktober 1990 og juli 1994, som delvist svarer til den
undersegte periode med hensyn til denne beslutning, indgik Adriatica en aftale om, hvilket pris-
niveau der skal anvendes for erhvervskeretgjer péa ruterne fra Patrasso til Bari og Brindisi (*4). Det
fremgér for denne periode, at konkurrencen pé det pdgeldende marked matte veere sd hérd, at det
fik Tirrenia til at indgd en ulovlig aftale, sdledes at det ikke kan antages, at stotten skulle veare
nedvendig for at sikre en offentlig tjenesteydelse. Til trods for, at de italienske myndigheder ved
fax den 24. februar 2004 (registreret under nummer A[13970/04) fremsendte specifikationer
vedrorende dette punkt, kan der ikke udbetales stotte til udligning af forsyningspligten af almin-
delig gkonomisk interesse, sdfremt den begunstigede virksomhed gor sig skyldig i en konkurren-
cebegrensende adferd, som er i strid med EF-traktatens artikel 81. Skent Kommissionens beslut-
ning endnu ikke er endelig, er den i store trak blevet stadfaestet af Domstolen i Farste Instans, og
den mé under alle omstendigheder formodes at vare gyldig. Det er godt nok korrekt, at de to
afgorelser vedrgrende henholdsvis konkurrencebestemmelserne og statsstotte er uathaengige af
hinanden, men retspraksis palegger Kommissionen at tage hejde for en eventuel overtredelse
af konkurrencebestemmelserne ved vurderingen af statsstottens forenelighed, serligt hvis

(*) For eksempel blev et af denne reders fartgjer i 2001 trukket tilbage fra denne markedssektor og overflyttet til mere
indbringende ruter.

(* Kommissionens beslutning 1999/271/EF af 9. december 1998 vedrerende en procedure i henhold til EF-traktatens

artikel 85 (IV/34466 — Graeske feerger) (EFT L 109 af 27.4.1999, s. 24), stadfastet for sa vidt angdr undersogelsen
og godkendelsen af de faktiske omstendigheder i Domstolen i Forste Instans’ dom af 11. december 2003 i sag T-
61/99, Adriatica di Navigazione/Kommissionen, (endnu ikke offentliggjort).
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den begunstigede virksomhed ger sig skyldig i en overtreedelse af omtalte bestemmelser (+9).
Sammenhangen mellem overtreedelsen af konkurrencebestemmelserne og stetten er abenlys,
eftersom udligningstilskuddet netop blev udbetalt for de tjenesteydelser, aftalen var genstand
for, og det uafhengigt af spergsmalet om, hvorvidt stetten er blevet anvendt til konkurrencebe-
grensende adferd. Endelig skulle en erklering om uforenelighed og en tilbagebetaling af stotten
ikke have karakter af en ny sanktion, men de skulle udelukkende fremgd af undersegelsen af den
stotteberettigede virksomheds indgdelse af en ulovlig aftale. Under hensyntagen til de leverede
tjenesteydelsers art, som bade vedrerer erhvervskoretgjer, passagerer og gods, md det konkluderes,
at indgdelsen af en aftale med henblik pé at fastleegge de priser, der skulle anvendes for erhvervs-
koretgjer, far indflydelse pd den samlede trafik. Dette er indlysende, eftersom aftalen netop
vedrerte trafikken af erhvervskeretgjer, som de italienske myndigheder havde til hensigt at sikre
takket vere stotten. Afslutningsvis skal det bemerkes, at den péagealdende trafik i 2000 blev
indstillet.

b) Fargetrafikken mellem Italien og Albanien Trieste-Durazzo har sit udspring i en protokol, som
blev underskrevet af de italienske og albanske myndigheder den 22. oktober 1983 med henblik pa
at udvikle samhandlen mellem Albanien og de vesteuropiske lande. Protokollens artikel 5
paleegger Adriatica di Navigazione og det albanske selskab Transship at planlegge fergetrafikken.
Trafikken pd denne rute udviklede sig fra 1991 betydeligt uden hensyntagen til uro som felge af
de politiske forhold (*%). Denne rute er for gvrigt ikke underlagt konkurrence.

¢) De to evrige faergeruter mellem Italien og Albanien — Bari-Durazzo og Ancona-Durazzo — blev
ikke oprettet ved en international aftale.

d) Fergeruterne mellem Italien og Jugoslavien (havnen i Bar i Montenegro) med afgang fra de
italienske havne i Ancona og Bari tog til fra 1997. Trafikken opfylder et klart krav fra myndig-
hederne i Montenegro, som enskede en permanent feergerute mellem den eneste handelshavn i
landet og havnene i Nord- og Syditalien. Siden 1998 har to andre redere, en fra Montenegro og
en fra Slovenien, sejlet sidelobende med Adriatica, men kun pa ruten Bari-Bar.

e) Driften af fergetrafikken mellem Italien og Kroatien Ancona-Spalato og Bari-Dubrovnik, som i
1960 blev overladt til private redere, blev ved lov nr. 42 af 27. februar 1978 overdraget til
Adriatica. Det fremgér af de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger, at faergetra-
fikken, som blev indstillet i 1991, blev genoptaget i lobet af 1994 efter anmodning fra den
kroatiske regering. P4 trods af uroen som folge af krisen i Kosovo tog trafikken betydeligt til fra
1994 (*). To rederier, et kroatisk og et liberiansk, ligger i konkurrence med Adriatica pd dette
marked.

P& denne baggrund kan det konstateres, at Adriatica, for tjenesteydelser leveret ved anvendelse af en
aftale eller international konvention, er blevet palagt en opgave af almen interesse, der har betydet
omkostninger, som virksomheden ikke ville have kunnet afholde, hvis den havde handlet i overens-
stemmelse med sin handelsmaessige interesse. Dette reesonnement finder ikke anvendelse pé trafikken
Brindisi-Korfu-Igoumenitsa-Patrasso for den samlede periode mellem januar 1992 og juli 1994, som
svarer til lobetiden for Adriaticas deltagelse i den aftale, som er i strid med EF-traktatens artikel 81.
Den finder heller ikke anvendelse pa den internationale feergetrafik, som virksomheden har stdet for,
og som ikke har sit udspring i omtalte aftale eller konvention. Det samme gaelder iser for ruterne
Bari-Durazzo og Ancona-Durazzo. Driftsresultatet pd disse to ruter er dog positivt, da der ikke er
udbetalt nogen form for kompensation til Adriatica i forbindelse med de leverede tjenesteydelser. Som
det fremgar af de kontoudtog, som Kommissionen har modtaget, er de opndede gkonomiske fordele
tveertimod med til at nedsette det drlige udligningsbelob, som udbetales for de garanterede tjeneste-
ydelser pd de underskudsgivende ruter.

(¥) Domstolens dom af 15. juni 1993, sag C-225/91, Kommisisonen mod Matra SA, Saml. 1993 I, s. 3203, punkt
41-43.

(*) T1991: 20 096 passagerer og 24 205 meter gods, i 2000: 334 639 passagerer og 235 542 meter gods.
(*) 11994: 9 866 passagerer og 7 494 meter gods; i 2000: 48 281 passagerer og 43 563 meter gods.



26.2.2005

Den Europaiske Unions Tidende

L 53/49

(96)

(99)

(100)

(1o1)

For at de til de regionale selskaber palagte forsyningspligttjenesteydelser skal kunne udlese udbetaling
af udligningsbelgb, og for at Kommissionen kan kontrollere, at udligningsbelebet holdes péd et
minimum, skal disse forpligtelser preaciseres pa forhind af de kompetente offentlige myndigheder.

Kommissionen fremhzaver i den forbindelse, at de af de regionale selskaber leverede tjenesteydelser er
defineret i de femdrsplaner, som er nevnt ovenfor. De fastleegger pracist de fergehavne og den
sejlhyppighed, som skal vare garanteret i bdde hej- og lavsaeson, samt hvilke typer fartgjer der skal
anvendes pa de udbudte ruter. Den vifte af tjenesteydelser, som leveres, kan dog tilpasses udviklingen
i eftersporgslen efter transporttjenesteydelser pd de pageldende ruter i lobet af hver femdarsperiode.
Det fremgér af de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger, at en sidan tilpasning kun
finder sted pd begaring af de interesserede lokalsamfund, der henvender sig til ministeriet for infra-
strukturer og transport, som er den myndighed, der stir for kontrollen med de regionale selskaber,
for at fa tilladelse til at @ndre sejlhyppighed eller timeplaner. Disse henvendelser vurderes herefter
individuelt péd interministerielt niveau, bl.a. under hensyntagen til deres finansielle folgevirkninger for
den interesserede virksomheds driftsomkostninger. Alle aendringer af tjenesteydelserne i lobet af alle
femdrsperioder er derfor genstand for en forelobig administrativ afgerelse, som er henvendt til den
koncessionshavende virksomhed.

Sammenligning af konkurrencen

Som led i kontrollen af, om der eksisterer et faktisk behov for en offentlig tjenesteydelse (*¥) og af
vardien af de forsyningspligttjenesteydelser, der er blevet pélagt de koncessionshavende regionale
selskaber, samt af behovet for at udligne deres omkostninger, skal Kommissionen undersgge, om der
findes konkurrerende redere, som tilbyder tjenesteydelser, der ligner eller kan sammenlignes med de
tjenesteydelser, som udbydes af offentlige redere, og om de er i overensstemmelse med de italienske
myndigheders krav. Denne kontrol foretages rute for rute gennem en sammenlignende analyse af det
kumulerede udbud og af den globale efterspargsel efter tjenesteydelser. I den henseende vil det vere
nyttigt at adskille hver enkelt regional virksomheds situation.

Adriatica

Adriatica konkurrerer med andre rederier pa folgende to internationale ruter, for hvilke selskabet er
blevet pélagt en opgave af almen interesse (Ancona-Spalato og Brindisi-Korfu-Igoumenitsa-Patrasso)
pa den ene side og pa nogle cabotageruter til Tremitigerne samt pa to godsruter mellem fastlandet og
Sicilien pé den anden side.

International fergetrafik

Pd ruten Ancona-Spalato sejler Adriatica hele dret to gange om ugen pd et kombinationsfartej i
konkurrence med en offentlig kroatisk virksomhed og med private fartgjer under Barbados-flag og
Panama-flag, der udelukkende er til stede i sommersesonen, og som ikke opfylder de krav til
tjenesteydelsen, som de italienske myndigheder har fastsat inden for rammerne af kontrakten.

Pd ruten Brindisi-Korfu-Igoumenitsa-Patrasso konkurrerer Adriatica med graske redere, hvis fartgjer
forer cypriotisk eller maltesisk flag, og med en italiensk reder, der forer italiensk flag. Det fremgér af
de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger (navnlig brev af 17. februar 2004 registreret
under nummer A/13405/04), at fra 1997 tilbyder nogle af de graske redere tjenesteydelser, der ligner
de tjenesteydelser, som Adriatica tilbyder i form af regelmessighed, kapacitet, sejlhyppighed og fartejs-
typer. Som det fremgdr af det foregdende (betragtning 94, litra a)), har denne rute tidligere veret
vigtig for trafikken inden for Fellesskabet og for den internationale trafik, eftersom den forbinder
Feellesskabet med en af regionerne i de yderligliggende omréder. Kommissionen mener, at der ifolge
Feellesskabets retningslinjer fra 1997 kan ydes statte til deekning af et driftsunderskud pa rutefarter til
havne, der betjener regioner i Faellesskabets yderligliggende omréder eller pé togveje, der er vigtige for
de interesserede regioners udvikling, sdfremt de frie markedskrafter ikke kan sikre et tilstraekkeligt
serviceniveau (afsnit 9). Under hensyntagen til de tjenesteydelser, som udbydes af Adriatica hvad angdr
regelmessighed, kapacitet, sejlhyppighed og fartejstyper, mener Kommissionen nu, at udbetaling af
offentlig stotte kan veare berettiget i lyset af fallesskabslovgivningen. Denne konklusion kan

(*8) Analir 0.a.-dommen, se fodnote 23.
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ikke udvides til at omfatte den samlede periode fra januar 1992 til juli 1994, hvor Adriatica pd denne
rute indgik en aftale, som er i strid med EF-traktatens artikel 81, hvilket viser, at stotten ikke svarede
til et reelt behov for offentlige tjenesteydelser. Afslutningsvis skal det bemerkes, at den pagealdende
trafik i 2000 blev indstillet.

Cabotageruter

Pd nogle af ruterne til Tremitigerne konkurrerer Adriatica med private italienske redere, som kun
sejler i normal- og hejsaesonen. Ingen af disse opfylder som folge heraf de af de italienske myndig-
heder gnskede krav om regelmassig og kontinuerlig sejlads i tjenestedret.

Med hensyn til godstransport mellem fastlandet og Sicilien konkurrerer Adriatica med private
italienske redere pd ruterne Ravenna-Catania og Genova-Termini Imerese. Disse rederes udbud af
tjenesteydelser kan dog ikke sammenlignes med Adriaticas, hvad angér regelmassighed, sejlhyppighed
og fartgjstyper vedrerende de af de italienske myndigheder opstillede krav inden for rammerne af
kontrakten om offentlig tjenesteydelse.

Siremar

Siremar konkurrerer med private italienske redere pd de lokale markeder for De Lipariske Qer,
Egadigerne og pa ruten mellem Sicilien og Pantelleria.

Rutenettet til og fra De Lipariske @er bestdr af fem ruter, som Siremar besejler dagligt dret rundt ved
hjeelp af kombinationsfartgjer (passagerer/gods) og flyvebade, der kun anvendes til passagerbefordring.
En privat italiensk reder er til stede i form af en kombineret transportvirksomhed med gamle fartgjer
og moderat kapacitet. Denne konkurrents udbud opfylder dog ikke alle de fastsatte krav i kontrakten,
navnlig ikke med hensyn til kontinuerlig sejlads i hele tjenestedret pa alle ruter samt med hensyn til
fartgjstyper. Det samme gor sig geldende i forbindelse med markedet for flyvebade, hvor en anden
italiensk reder konkurrerer med Siremar uden at levere tjenesteydelser, der opfylder alle krav i
kontrakten pé alle ruterne, navnlig i forbindelse med sikring af ruter og sejlhyppighed. Hvad angér
ruterne med flyvebdde til De Lipariske @er-Milazzo kan det konstateres, at den private reder ikke
leverer de samme tjenesteydelser som Siremar med hensyn til overfartshyppighed og antallet af ger,
der betjenes. Det forekommer iser, at ruterne Lipari-Salina og Milazzo-Alicudi ikke sikres af denne
reder i lgbet af lavsesonen.

Rutenettet til og fra Egadigerne udgeres af to ruter, som betjenes af kombinationsfartejer (passage-
rer/gods), og af fire ruter, som betjenes af flyvebdde, der kun er beregnet til passagerbefordring. To
private italienske redere er til stede, den ene pd markedet for godstransport, den anden pd markedet
for flyvebdde (passagerer), uden at nogen af dem leverer tjenesteydelser, der lever op til alle krav i
kontrakten med hensyn til ruter og fartejstyper.

Ifelge de til Kommissionen fremsendte oplysninger leverer Siremar pa Trapani-ruten (Sicilien)-Pantel-
leria daglige tjenesteydelser dret rundt i konkurrence med en privat italiensk reder, hvis aktiviteter
afgreenser sig til befordring af keretgjer, og derfor lever rederen ikke op til kravene om tjeneste-
ydelser, som fastsat i kontrakten.

Ifolge pastand i en til Kommissionen fremsendt klage af 13. august 1999 (registreret af DG Transport
den 18. august 1999 under nummer D 02.308 64296) kunne det desuden virke som om, at de
private redere, som forbinder de sicilianske sméiger med Sicilien og fastlandet, fra 1990 til 1999 skal
have modtaget stotte fra regionen til udferelsen af disse tjenesteydelser. Dette bekrafter behovet for
offentlig statte for at sikre et tilfredsstillende trafikniveau til de pagaldende ger.
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Desuden skal det navnes, at regionen Sicilien ved regionallov nr. 12 af 9. august 2002 (fremsendt
til Kommissionen ved brev af 12. september 2002 og registreret under nummer A/68547 af
22. oktober 2002) har besluttet, at fergetrafikken til de omtalte ger skal tildeles gennem licitation
for en periode pd fem dr for at styrke feergetrafikken til de sicilianske smdger og under overholdelse
af beboernes krav om mobilitet. Siciliens regionale departement for transport og kommunikation har
efterfolgende den 21. oktober 2002 udliciteret fargetrafikken af offentlig interesse ved hjelp af
passagerflyvebdde til og fra de sicilianske smager.

Kommissionen konstaterer derfor, at nogle setransportruter til og fra de sicilianske sméiger péd
nuvaerende tidspunkt er tildelt i henhold til de objektive og gennemsigtige kriterier, som er i over-
ensstemmelse med de konkurrencebestemmelser, der er fastlagt i fellesskabsdirektiver vedrerende
offentligt udbud. Den mener ligeledes, at konkurrenceevnen pa markedet for cabotagesejlads er blevet
styrket og som felge heraf, at den frie udveksling er sikret i overensstemmelse med forordning (EQF)
nr. 3577/92.

Saremar

Saremar konkurrerer med private italienske redere pd tre af de fire ruter, som selskabet udbyder.

Pi ruten mellem Korsika og Sardinien Santa Teresa-Bonifacio sikrer Saremar daglige overfarter aret
rundt ved hjalp af flyvebdde med middelkapacitet. En privat reder leverer sammenlignelige tjeneste-
ydelser, som dog er begranset til normal- og hgjsasonen, og rederen opfylder derfor ikke kravene
om regelmaessighed og sejlhyppighed, som det er fastlagt i kontrakten.

Pi to af de tre ruter, som forbinder Sardinien med sine smager, dvs. ruterne Palau-Maddalena i nord
og Carloforte-Calasetta i syd, leverer private italienske redere tjenesteydelser dret rundt, som supplerer
Saremars tjenesteydelser. Delingen af afgangstider viser, at de private rederes tjenesteydelser deles med
den offentlige reder med henblik pé at sikre storre mobilitet for smagernes beboere. Det udledes dog
af de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger (registreret under numrene A/13350/04,
A[13346/04 og A[13356/04), at de private, konkurrerende rederes fartgjer, som ifelge de italienske
myndigheder for gvrigt matte nyde godt af de lokale myndigheders gkonomiske statte, er bygget for
mere end 20 dr siden, og de lever som folge heraf ikke op til forsyningspligten, som anfert inden for
rammerne af kontrakten. Seerligt hvad angér ruten Carloforte-Calasetta ser det ud til, at den private
reder siden 1998 har modtaget regional stette med henblik pd at besejle denne rute i natte- og de
tidlige morgentimer. Dette bekrafter behovet for stotte for at sikre en tilfredsstillende offentlig
tjenesteydelse.

Toremar

Toremar konkurrerer med forskellige private italienske redere pa to ruter, som forbinder de toscanske
ggrupper med kysten, dvs. Portoferraio-Piombino til @en Elba og Giglio-Porto San Stefano til gen
Giglio.

Pd ruten Portoferraio-Piombino har Toremar alt efter arstiden mellem 8 og 15 daglige overfarter ved
hjelp af kombinationsfartgjer, som sikrer befordringen af passagerer og keretgjer. Overfartsantal og
overfartsplaner fastleegges under hensyntagen til de nedvendige tilslutninger til gernes busnet pa den
ene side, og fastlandets jernbane- og busnet pd den anden side. En privat reder tilbyder daglige
overfarter dret rundt med en sejlhyppighed, der ligner Toremars. Det fremgar desuden af de af de
italienske myndigheder fremsendte oplysninger (registreret under nummer A[12951/04), at den
private reders fartgjer er mere end 20 dr gamle, at den offentlige reder er den eneste, der sikrer
den forste og sidste daglige overfart, og at driften af denne trafik fra og med 2000 har gjort det
muligt at opnd en fortjeneste, som er blevet fratrukket stotteudligningsbelgbet.
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Pd ruten til gen Giglio har Toremar alt efter arstiden 3 til 5 overfarter om dagen ved hjelp af et
specialfartej, der ud over befordringen af passagerer og keretgjer sikrer fragt af energiprodukter. Da
der ikke findes et hospital pd gen, er Toremars fartgj konstrueret pd en sddan made, at det kan ligge
for kaj pd een hele natten i tilfelde af akut leegehjelp. En privat reder opererer pd ruten hele dret. Det
fremgér dog af de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger, at denne reder reducerer eller
indstiller sine aktiviteter i lobet af lavsaesonen.

Caremar

Caremar konkurrerer med private italienske redere pé folgende overfarter mellem halveen og eerne i
Napolibugten (Capri, Ischia og Procida), dvs. ruterne Capri-Sorrento, Capri-Napoli, Ischia-Napoli,
Procida-Napoli, og pd de to ruter, der forbinder smagerne Ponza og Ventotene med fastlandet,
nemlig Ponza-Formia og Ventotene-Formia.

Pd ruten Capri-Sorrento sikrer Caremar daglige overfarter dret rundt ved hjlp af et kombinations-
fartej, der ogsd anvendes pd den nerliggende rute Capri-Napoli. Det fremgar af de oplysninger, som
de italienske myndigheder fremlagde pd mederne den 26. oktober 2001 og den 16. april 2002
(dokumenter registreret under numrene A/13326/04 og A[13330/04), at de private redere, som er til
stede pd denne rute, kun udbyder kombinationstransporttjenesteydelser i hejsasonen, og de lever
derfor ikke op til alle de af de italienske myndigheder opstillede krav med hensyn til regelmaessige
overfarter.

Pé ruten Capri-Napoli konkurrerer Caremar kun med private italienske redere pd markedet for flyve-
badstrafik. Det fremgédr af de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger, at de private
redere udbyder tjenesteydelser pa dette marked, der fuldsteendigt kan sammenlignes med de tjeneste-
ydelser, som Caremar udbyder. Kommissionen fremhaver tillige, at Caremars fartej skal ligge for kaj pa
Capri om natten i tilfeelde af, at der skulle blive brug for akut laeegehjelp, og selskabet tager sig derfor
af den forste overfart om morgenen fra gen, hvilket gor det muligt for sboerne at komme pé arbejde
eller i skole pé fastlandet. Det fremgér desuden af ovennavnte oplysninger, at overskuddet pa driften
af denne trafik er blevet undersegt med henblik pd beregning af det &rlige udligningstilskud, som
udbetales til Caremar.

@erne Ischia og Procida forbindes med fastlandshavnene i byerne Napoli og Pozzuoli fra forskellige
rutenet gennem transport med kombinationsfartejer og hurtigfartejer. Trafikken mellem Ischia,
Procida og fastlandet (Napoli eller Pozzuoli) udferes kun af Caremar. Derimod udbydes de direkte
ruter Ischia-Napoli og Procida-Napoli ved hjelp af bdde Caremars og forskellige private italienske
rederes flyvebdde. Det fremgdr af de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger, at de
private redere pa disse to direkte ruter Ischia-Napoli og Procida-Napoli udbyder tjenesteydelser, der
fuldsteendigt kan sammenlignes med de tjenesteydelser, som Caremar udbyder. Kommissionen frem-
haever dog, at Caremar pa ruten Procida-Napoli sikrer den forste daglige overfart fra @en Procida ret
rundt og den sidste i lavsaeesonen med afgang fra fastlandet og gor det sdledes muligt for eboerne at
komme til og fra arbejde og skole. Kommissionen fremhaever ligeledes, at driftsunderskuddet pa disse
tjenesteydelser er blevet undersegt ved beregningen af det til Caremar rlige udbetalte udligningstil-
skud.

Ifolge bekraftede oplysninger i en klage fremsendt den 13. august 1999 (registreret af DG Transport
den 18. august 1999 under nummer D 02.308 64296), mener Kommissionen desuden, at de private
redere, der har sejlet med flyvebdde pd visse ruter i Napolibugten, bla. Napoli-Capri, Napoli-Ischia,
Napoli-Sorrento-Capri og Napoli-Procida-Ischia, i hvert fald i 1990 har modtaget stotte fra regionen
Campanien. Disse oplysninger synes at bekrafte behovet for stotte for at sikre en tilfredsstillende
tjenesteydelse.

P& de direkte ruter Ponza-Formia og Ventotene-Formia konkurrerer Caremar med en privat reder pd
markedet for flyvebddstrafik. Det fremgér af de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger,
at Caremar er den eneste, der sejler pd ruten Ventotene-Formia alle ugens dage i overensstemmelse
med kravene om regelmassige overfarter, som er fastsat inden for rammerne af kontrakten. Desuden
supplerer den flyvebadstrafik, som udelukkende udbydes af Caremar om mandagen, den flyvebadstrafik,
som udbydes af den private reder ugens evrige dage pa ruten Ponza-Formia.
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Nadvendigheden af kompensationen

Hvad angdr de af de regionale selskaber leverede tjenesteydelser pd ruter, hvor der ikke er konkur-
rence, bemearker Kommissionen, at disse bade vedrerer passagerbefordringen og godsfragten, og den
fremhaver, at den manglende konkurrence har betydning for de forskellige femarsperioder, som
fremgar af kontrakterne om offentlig tjenesteydelse. Den manglende konkurrence, som er blevet
konstateret over de sidste ti &r pd disse ruter, viser, at virksomheder, der opererer pa markedsvilkér,
ikke ville veere i stand til at sikre de transporttjenesteydelser, som de regionale selskaber leverer inden
for rammerne af den ordning, som er indfert i kontrakterne. Kompensationen er derfor nedvendig
for at gare det muligt for disse regionale selskaber at udligne de ekstraomkostninger, som er blevet
skabt af ovennavnte tjenesteydelser.

Hvad angér de af de regionale selskaber leverede tjenesteydelser pd de ovennavnte undersegte ruter,
hvor der er konkurrence, fremhaver Kommissionen, at i langt de fleste tilfeelde ville de frie markeds-
kreefter ikke gore det muligt at sikre de transporttjenesteydelser, som de regionale selskaber leverer
inden for rammerne af kontrakterne. Kompensation er derfor i dette tilfelde tillige nedvendig for at
gore det muligt for disse virksomheder at udligne de ekstraomkostninger, som skabes af ovennzvnte
tjenesteydelser.

[ sartilfelde bekrafter en sammenlignelig konkurrence markedets evne til at opfylde behovet for
tjenesteydelser, som fastsat inden for rammerne af kontrakterne om offentlig tjenesteydelse. Den
eventuelle tilstedevarelse af private redere, der er i stand til opfylde de til den offentlige reder
palagte forsyningsforpligtelser, uden finansielle kompensationer, med hensyn til regelmassige over-
farter, besejlingshyppighed og fartejstyper, ville betyde, at der kunne rejses tvivl om behovet og
omfanget af de til den private reder udbetalte kompensationer for driften af den omtalte trafik.
Problemet opstar iser pd flyvebadsruterne Napoli-Capri og Napoli-Ischia, som besejles af Caremar i
Napolibugten.

Det fremgér i den forbindelse af nogle af de oplysninger, som de sagsegende virksomheder har
fremsendt til Kommissionen, at de private redere, der havde veret til stede pd markedet i Napoli-
bugten, i marts 2002, pa regionen Campaniens foranledning, forpligtede sig over for de regionale
myndigheder til at udbyde en tjenesteydelse dret rundt magen til Caremars, navnlig pé de to oven-
navnte ruter, samtidig med, at de pd forhind gav afkald pd en ekonomisk modtjenesteydelse.
Kommissionen bemaerker desuden, at disse tjenesteydelser ikke svarer til de af den offentlige reder
leverede tjenesteydelser, hvad angdr regelmaessige og hyppige overfarter samt fartgjstyper, og at de
private redere har ret til at unddrage sig deres forpligtelser efter forudgdende varsel pa 45 dage. Det
skal desuden bemerkes, at nogle af forpligtelserne udelukkende er palagt den offentlige reder (for
eksempel at lade et fartej ligge for kaj pd een om natten eller sikre den forste og sidste daglige
overfart), og de medforer yderligere omkostninger, som skal indga i beregningen af kompensationen.
Derudover deles de udbudte tjenesteydelser mellem Caremar og de private redere. I lyset af disse
betragtninger kan behovet for og omfanget af kompensationen ikke diskuteres.

For at kunne fastsla, om den til de regionale selskaber udbetalte drlige underskudsgaranti er i over-
ensstemmelse med det mindstebeleb, der er nedvendigt for at levere de tjenesteydelser, som svarer til
de af de italienske myndigheder forudbestemte krav om offentlig tjenesteydelse, skal Kommissionen
tage hejde for alle de parametre, der betyder yderligere omkostninger for den offentlige reder i
forbindelse med leveringen af de offentlige tjenesteydelser. Kommissionen henviser sdledes til, at
kompensationsberegningsmetoden bygger pé, at fortjenesten i hejsasonen bidrager til at nedbringe
det samlede underskud i lavsasonen, séledes at det drlige kompensationsbeleb, der udregnes pé basis
heraf, hele tiden er mindre end det belgb, der ville fremkomme ved sammenl@gningen af det
kumulerede underskud for hver linje. Endvidere bemarker den, at virksomhedens fortjeneste belastes
af to takstordninger, nemlig de socialt begrundede rabattakster og forpligtelsen til at indhente
myndighedernes forhindsgodkendelse af takstaendringer. Det fremgar af de af de italienske myndig-
heder fremsendte oplysninger, at de regionale selskaber ikke frit kan justere deres billetpriser, sarligt i
forbindelse med udviklingen i driftsomkostningerne. Denne dobbelte forpligtelse, som betyder en
voldsom nedgang i de koncessionshavende virksomheders indtegter, og som afspejles i det drlige
udligningsbelob, kan ikke under sddanne omstendigheder betegnes som en aggressiv forretnings-
politik, der er kendetegnet ved dumping af billetpriser.
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Kommissionen fremhaever yderligere, at de omkostningsdele, der er taget hgjde for med henblik pa
beregningen af kompensationen, er blevet defineret af de offentlige myndigheder, uden at virksom-
hederne har haft mulighed for at foretage et sken. Disse dele afspejler alle de faste og variable
omkostninger, som er direkte knyttet til leveringen af tjenesteydelsen, der af de italienske myndig-
heder betegnes som en tjenesteydelse af almen interesse, og som er omhandlet i kontrakterne.
Tabellerne anfert nedenfor afspejler sammensatningen af de omkostninger, som der tages hgjde
for for hvert enkelt regionalt selskab med henblik pd beregningen af den &rlige kompensation.
Tabellerne anvender ar 2000 som referenceramme. De omkostningsdele, som er defineret af de
offentlige myndigheder og vedlagt i bilag til kontrakterne om offentlig tjenesteydelse, er ens for
alle de regionale virksomheder, og de er ikke blevet andret fra 1991.

(i mio. ITL)
UDGIFTSPOSTER Regnskabet 2000 ADRIATICA SAREMAR TOREMAR SIREMAR CAREMAR
i)  Formidlingsprovision/anskaffelses- [.](% [...] [...] [...] [.]
omkostninger
ii) Havneafgifter/udgifter til havne- [..] [.] [...] [.] [.]
transit og andet
iii) Driftsudgifter [..] [-] [..] [.] [.]
iv)  Afskrivninger [..] [..] [...] [..] []
v) Finansielle nettoomkostninger [..] [...] [...] [...] [..]
vi) Administration [..] [..] [...] [.] [.]
vii) @vrige omkostninger [..] [...] [...] [-] [-]
Omkostninger i alt 139 893 36299,6 |- 456750 | -102 881,1 70 113,8
Driftsindtagter 112 424 12 651,4 34 576,9 433351 325943
Driftsresultat (udgifter-indtaegter) - 27469 |-236482 |-110981 | - 59546,0 |- 375195
Forrentning af investeret kapital 3571 8282 1993,0 3940,4 2 290,5
Underskudsgaranti (iht. art. 7) 806
Arligt stottebelob 31 846 24 476,4 13 091,1 63 486,4 39 810,0

(*) Forretningshemmelighed.

Driftsudgifterne omfatter omkostninger i forbindelse med skibsbesatningen, vedligehold, forsikring,
braendstof og mineralolie. Posten »Administration« daekker hovedsagelig personaleudgifter til lands og
administrationslokaler. Kommissionen bemerker, at de udgiftsposter, der indgér i beregningen af det
arlige stottebelob, alle kan tilskrives, og er nedvendige for, at de regionale rederier kan drive ruterne i
henhold til aftalerne om offentlige tjenester. Kommissionens vurdering med hensyn til afskrivning af
fartgjerne er, at sifremt de pagldende fartojer udelukkende er indsat pd de ruter, der er omfattet af
kontrakten, kan denne udgiftspost anses for nedvendig for udferelsen af de naevnte tjenesteydelser og
derfor indgé i beregningen af den arlige kompensation. For sd vidt angdr udgifter til breendstof og
mineralolie pd sddanne skibe, har Kommissionen ikke kunnet konstatere noget diskriminerende
element, som kunne nedsatte udgifterne til disse brendstoffer og smeremidler til de regionale
rederiers fordel i forhold til andre rederier.

For at undersgge om kompensationen er nedvendig, bad Kommissionen de italienske myndigheder
fremsende en oversigt over de sidste 10 érs driftsregnskaber for hver af de regionale rederiers ruter.
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I den forbindelse bemarker Kommissionen farst og fremmest, at det érlige udligningsbelgb beregnes
pa basis af de driftsindtaegter, som er bogfert af hvert regionalt selskab pd de ruter, der er genstand
for kontrakterne om offentlig tjenesteydelse, samt pd basis af de indtaegter, som trakkes fra det
kumulerede underskud pa det samlede antal ruter. Denne beregningsmetode giver mulighed for at
reducere det til de offentlige virksomheder udbetalte stottebelob.

Generelt mener Kommissionen, at der med henblik pd beregningen af den drlige kompensation kun
skal tages hejde for de omkostninger, der er direkte knyttet til forpligtelser hidrerende fra den
offentlige forsyningspligt, som pé forhdnd er defineret af de italienske myndigheder. Kommissionen
bemarker i den forbindelse, at de regionale selskaber udelukkende stir for den rutedrift, som er
fastlagt i de forskellige femarsplaner, bdde hvad angér regelmessige overfarter og besejlingshyppighed,
og tillige hvad angér fartgjskapacitet.

Med hensyn til tjenesteydelser leveret af de regionale selskaber, for hvilke der tidligere er konstateret
en vis sammenlignelig konkurrence, er det nedvendigt at undersoge, om disse tjenesteydelser har
givet et negativt nettodriftsresultat, som der tages hgjde for med henblik pd beregningen af den til
den interesserede virksomhed udbetalte drlige kompensation.

For sd vidt angar Adriatica kan det fastslds, at der er en sammenlignelig konkurrence fra en anden EU-
reders side pd ruten Bari-Durazzo (Albanien). Det fremgar dog af undersogelsen, at virksomhedens
driftsresultater p& denne rute er positive, hvilket betyder, at Adriatica ikke har modtaget nogen form
for stotte i forbindelse med de leverede tjenesteydelser.

Pd ruten Brindisi-Korfu-Igoumenitsa-Patrasso har Adriatica indtil & 2000, dret hvor trafikken blev
indstillet, ligget i fuldsteendig sammenlignelig konkurrence med en anden EU-reder. Undersegelsen af
driftsresultaterne viser, at der er taget hejde for det nettounderskud, som er bogfert pd denne rute,
ved beregningen af den drlige kompensation. Med henvisning til behovet for kompensation har
Kommissionen bemerket (betragtning 101), at denne rute udger en vital befordringsvej for udvik-
lingen af Feellesskabets yderligliggende omrdder i medfer af retningslinjerne fra 1997. Kommissionen
har dog allerede fremhavet, at kompensationen ikke er nedvendig for den samlede periode mellem
januar 1992 og juli 1994, hvor Adriatica var med i en ulovlig aftale.

Med hensyn til Siremar, som Kommissionen allerede har bemaerket (betragtning 105), leverer ingen af
de private italienske redere, der sejler pa ruter, som betjenes af den offentlige reder, sammenlignelige
tjenesteydelser over hele aret, der til fulde opfylder kravene om offentlig tjenesteydelse som fastlagt i
femdrsplanerne.

Med henvisning til Saremar har Kommissionen konstateret (betragtning 112), at den konkurrerende
private reder pd ruten Santa Teresa-Bonifacio ikke opfylder kravene om regelmessige og kontinu-
erlige overfarter dret rundt, som fastlagt af de italienske myndigheder. Kommissionen har for gvrigt
bemarket (betragtning 113), at Saremars konkurrenters fartgjer ikke opfylder de af de italienske
myndigheder opstillede krav med hensyn til fartgjernes maksimale alder pd de to cabotageruter,
hvor selskabet ligger i konkurrence med private italienske redere.

Hvad Toremar angdr, har Kommissionen bemarket (betragtning 114-116), at selskabets private
konkurrent pa ruten mellem Toscana og Elba ikke opfylder de af de italienske myndigheder fastlagte
krav med hensyn til fartejernes alder.

For Caremars vedkommende er den sammenlignelige konkurrence fra de private italienske rederes side
koncentreret om ruterne Capri-Napoli, Procida-Napoli og Ischia-Napoli, hvor den er afgrenset til
sektoren for flyvebadsbefordring af passagerer. Det fremgér af de af de italienske myndigheder frem-
sendte oplysninger, at der i beregningen af den drlige kompensation er taget hejde for disse ruter,
hvis driftsresultater er negative.
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Kommissionen har tillige fremhzavet, at med hensyn til de regionale selskaber er omkostningen ved
den offentlige tjenesteydelse fastlagt pd grundlag af en offentlig udbudsprocedure, som ville have gjort
det muligt at vurdere ekstraomkostningerne svarende til den offentlige tjenesteydelse. Som folge heraf
skal Kommissionen fastlegge de omkostninger, der skal tages hejde for med henblik pd beregningen
af kompensationen, dvs. de koncessionshavende virksomheders omkostninger, der er direkte knyttet
til og strengt nedvendige for leveringen af de offentlige tjenesteydelser. I den forbindelse fremhaver
Kommissionen, som vist i tabellerne ovenfor, at de forskellige omkostningsdele, som de regionale
selskaber har taget hejde for, svarer til de omkostningsdele, som Tirrenia di Navigazione (*%) har taget
hejde for. Disse virksomheders omkostningsstruktur, der er defineret i kontrakterne om offentlig
tjenesteydelse, er derfor ens. I beslutningen vedrerende selskabet Tirrenia di Navigazione har Kommis-
sionen anerkendt, at disse omkostningsdele var direkte knyttet til og strengt nedvendige for leve-
ringen af den offentlige tjenesteydelse.

Af folgende tabeller fremgdr udviklingen i de regionale rederiers omkostninger i drenes lgb (*°):

ADRIATICA

Omkostninger 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

i)  Formidlingsprovi-

sion osv. L] | [ [..] [..] [..] [..] [.] [.] [..]
ii) Havneafgifter osv. | [..] [..] [..] [..] [.] ] [.] [.] [.]
iii) Driftsudgifter [..] [..] [..] [..] [..] [..] [.] [.] [..]
iv) Afskrivninger [..] [..] [..] [..] [..] [..] [.] [.] [..]

v) Finansielle netto-

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

vii) @vrige omkost-

ninger [.] [..] [.] [..] [..] [..] [..] [...] [..]
Omkostninger i alt 127 018{124 191|158 533|166 334|170 095|174 331|179 809|151 109|137 255

SAREMAR

Ombkostninger 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
i) Formidlingsprovi-

sion osv. [..] [..] [..] [..] (] (] (] (] [..]
ii) Havneafgifter osv. | [...] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [..] [..]
iii) Driftsudgifter ] ] [..] ] [.] [..] (] (] [..]
iv) Afskrivninger ] [..] [..] [..] (] (] (] (] [..]
v) Finansielle netto-

omkostninger [..] [..] [.] [.] [..] [..] [.] [..] [.]
vi) Administration [..] ] [..] [..] ] ] (] (] [..]
vii) @vrige omkost-

ninger [..] ] [..] [..] (] ] (] (] [..]
Omkostninger i alt 33519 | 3593835 295,234 605,7|34 972,836 653,4|39 602,0{40 218,8(36 300,0

(*%) Beslutning 2001/851/EF, se fodnote 5.

(*% Tal fra undersogelsen foretaget af Price Waterhouse & Coopers, jf. fodnote 13.
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TOREMAR
Omkostninger 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
i)  Formidlingsprovi-
sion osv. [] [] [] [] [.] [.] [..] [] []
ii) Havneafgifter osv. [.] [..] [] [-] [.] [.] [] [] [.]
iii) Driftsudgifter [] [] [] [] [] [] [..] [] []
iv) Afskrivninger [] [] [] [] [.] [.] [..] [] []
v) Finansielle netto-
omkostninger [-] [-] [-] [-] [.] [-] [-] [-] [-]
vi) Administration [-] [-] [-] [-] [-] [-] [-] [-] [-]
vii) @vrige omkost-
ninger [] [] [] [] [.] [] [.] [] []
Omkostninger i alt 43 511 | 44907 |47 696,6| 47 900 (50 516,1| 48 900 | 50 801 |47 840,1| 45 675
SIREMAR
Omkostninger 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
i)  Formidlingspro-
vision osv. [..] [] [..] [] [.] [] [] [..] []
ii) Havneafgifter
osv. (] [] (] (] (] [] [] [..] []
iii) Driftsudgifter [..] [] [..] [] [] [] [] [..] []
iv)  Afskrivninger [..] [] [..] [] [] [] [] [..] []
v) Finansielle
netto-
omkostninger [] [-] [-] [-] [-] [-] [..] [..] [..]
vi) Administration (] [] [.] [] [] [] [] [..] []
vii) @vrige omkost-
ninger [..] [] [.] [] [] [] [] [.] []
Omkostninger i alt | 79 543 | 75 845 |78 549,7|80 947,5|85 934,6/97 536,9{106 563,1{110 611,1|102 881
CAREMAR
Omkostninger 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
i)  Formidlingsprovi-
sion osv. [] [] [] [] [.] [.] [..] [.] []
ii) Havneafgifter osv. [-] [.] [-] [-] [.] [.] [] [-] [-]
iii) Driftsudgifter [] [] [] [] [] [] [..] [] []
iv)  Afskrivninger [] [] [] [] [.] [] [.] [] []
v) Finansielle netto-
omkostninger [-] [-] [-] [-] [.] [.] [] [-] [.]
vi) Administration [] [] [] [] [] [] [..] [] []
vii) @vrige omkost-
ninger [] [] [] [] [] [] [..] [] []
Omkostninger i alt 59987 | 63737 (69 365,7|71 389,671 404,173 752,077 143,0|174 172,0| 70 114




L 53/58 Den Europaiske Unions Tidende 26.2.2005

(141) Af de italienske myndigheders oplysninger fremgar det, at udviklingen i de regionale rederiers
forskellige omkostninger i drenes lgb hovedsagelig skyldes faktorer uden for deres pavirkning,
sdsom inflation og rentestigning, hvilket oplysningerne i folgende tabel viser:

Ar 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Andring i inflati-
onen (>?) 4,2 3,9 5,4 3,9 1,7 1,8 1,6

Rentesats pa kort sigt | 14,901 | 14,240 | 10,940 | 11,162 | 9,301 7,836 6,180 3,398

Rentesats pd mellem-
lang og lang sigt 11,377 110,926 | 11,146 | 11,992 | 11,324 | 8,860 | 6,390 | 4,259

(*) Officielt ISTAT-indeks.

Den til de regionale rederier udbetale stotte (underskudsgaranti) er direkte forbundet til hver enkelt
virksomheds omkostningsudvikling, som vist ovenfor, og indtegterne (jf. tabel under betragtning 43),
der for deres vedkommende afspejler eksterne faktorer (som f.eks. inflation). Det kan pd baggrund af
de foregdende tabeller sdledes konstateres, at stigningen i de regionale rederiers omkostninger samlet
er forblevet mindre end den kumulerede @ndring i inflationstakten fra 1992 til 2000.

(142) For hvert enkelt rederi forklarer andre elementer udviklingen i omkostningerne og — folgelig — i
kompensationen.

(143) For Adriaticas vedkommende har de internationale ruter til Jugoslavien, Kroatien og Albanien
gennemgdet vasentlige eendringer i trafikken fra det ene &r til det andet som funktion af den politiske
situation i omradet. Desuden har suspenderingen i 1999 af forbindelserne med Grakenland medfert
en betydelig reduktion i driftsudgifterne (*1).

(144) For Saremars vedkommende athaenger den relative stabilitet i driftsomkostningerne, som blev bogfart
mellem 1992 og 2000, af typen af de af selskaberne leverede tjenesteydelser, som frem for alt lever
op til lokalbefolkningens krav, og som derfor ikke er genstand for alt for mange udsving i udbud og
eftersporgsel. Der er hovedsageligt tale om cabotagetransport mellem Sardinien og de neerliggende
@er.

(145) Det samme kan siges, hvad angdr Toremar, som sejler til de toscanske egrupper, der kun i smal
udstraekning er genstand for udsving i udbud og eftersporgsel.

(146) Med hensyn til Siremar og Caremar svarer den parallelle indteegtsstigning hidrerende fra driften af de
ruter, der besejles af de to selskaber, til stigningen i driftsomkostningerne. Indtaegtsstigningen, som
har varet hejere for Caremar, har gjort det muligt at fastholde det arlige udligningsbeleb pi et relativt
stabilt niveau (se tabellen ovenfor under betragtning 43).

(147) Med hensyn til forrentningen af den investerede kapital bemzrker Kommissionen, at det i Felles-
skabets retningslinjer for statsstatte til sgtransportsektoren (*?) fastlaegges, at der i det stottebelob, der
udbetales som kompensation for offentlig tjenesteydelse, skal tages hgjde for et »rimeligt afkast af den
anvendte kapital¢, som det er tilfaeldet i naerverende sag. Desuden gives der i retspraksis tilladelse til,
at driften af en tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse ma nyde godt af de acceptable
gkonomiske vilkdr (°%), og at kompensationen for opfyldelsen af forsyningspligten md inkludere en
rimelig fortjeneste (*4). I den foreliggende sag naevner Kommissionen, at forrentningen af den inve-
sterede kapital svinger alt efter &r fra 12,5% i 1992 til 5,1% i 2000. De forskellige investerede
kapitaldele er blevet defineret klart og preecist i kontrakterne, og afkastningsgraden er fastlagt med
henvisning til markedsrenten, sdledes at den afspejler et afkast i overensstemmelse med hver enkelt
kapitaldel. I lyset af det foregdende kan det konkluderes, at afkastet er blevet fastlagt pd et rimeligt
niveau.

(*') 11998 var der i ruterne til Graekenland et samlet nettounderskud pd 12 216 mia. ITL.
(> EFT C 205 af 5.7.1997, s. 5.

(°*) Domstolens dom af 19. maj 1993, sag C-320/91, Corbeau, Saml. 1993 I, s. 2533.

(**) Hvad angdr begrebet statsstotte jf. dommen Altmark Trans, se fodnote 22.



26.2.2005

Den Europaiske Unions Tidende

L 53/59

(148)

(149)

(150)

(151)

(152)

(153)

Den tidsmessige udvikling i de regionale selskabers indtagter og udgifter forklarer den parallelle
udvikling i udligningsbelgbet, som er udbetalt inden for rammerne af de med den italienske stat
indgdede kontrakter. Med disse bemarkninger og i lyset af de foregdende betragtninger mener
Kommissionen, at summen af de regionale selskabers nettounderskud er i overensstemmelse med
det belab, der skal udlignes. Som felge heraf er den til disse selskaber udbetalte kompensation, som
svarer til det nettodriftsunderskud, der er foraget af et rimeligt udbytte af den investerede kapital,
nejagtigt afpasset den ekstraomkostning, som er fastsat pd grundlag af den opgave om forsynings-
pligt, der er blevet palagt selskaberne.

Indvirkning pd udvikling af samhandlen
Cabotageruter

For at en statsstatte kan siges at vere forenelig med traktaten i medfer af artikel 86, stk. 2, er det
ligeledes nedvendigt at kontrollere, at den ikke bringer udviklingen af samhandlen i fare i modstrid
med Fellesskabets interesser. Kommissionen bemarker, at der i artikel 4, stk. 3, i forordning (EQF)
nr. 3577/92 (forordningen »cabotagesejlads«) gives tilladelse til, at kontrakterne om offentlig tjeneste-
ydelse fortsat ma geelde, indtil de udleber, dvs. indtil 31. december 2008.

Kommissionen bemarker desuden, at cabotageruterne, der betjenes af de regionale selskaber, i langt
de fleste tilfelde forbinder nogle af gerne med den nerliggende fastlandshavn, og de er saledes det
eneste middel til at sikre de interesserede eregioners lokale kontinuitet. De pdgaldende markeder
udgeres af de lokale markeder, som er meget athaengige af fastlandshavnen for ind- og udskibning.
For gvrigt giver den korte overfartstid og besejlingshyppigheden i lobet af dagen ofte mulighed for at
sammenligne denne feergetrafik med et trafiknet til lands ner byomrader.

Kommissionen bemarker dernzst, at pd trods af liberaliseringen af markedet for italiensk cabotage-
sejlads den 1. januar 1999, konkurrerer de regionale selskaber i langt de fleste tilfaelde kun pa de
pagaldende markeder med andre nationale redere, der desuden allerede var pa dette marked for den
omtalte dato.

Med disse bemzrkninger mener Kommissionen, at udbetalingen af underskudsgaranti til de regionale
selskaber pd markedet for cabotagesejlads ikke indtil videre har bragt udviklingen af samhandlen i
fare i strid med Fellesskabets interesser. Denne stotte ville dog i fremtiden kunne veere med til at
styrke de omtalte virksomheders position og derved give dem mulighed for at udelukke den nuve-
rende eller potentielle konkurrence pa det marked, som de opererer pd. Dette ville kunne ske, séfremt
anvendelsen af kontrakterne i fremtiden skulle tilskynde en foregelse af den kapacitet, som tilbydes af
de regionale selskaber inden for rammerne af ordningen i kontrakterne om offentlig tjenesteydelse pa
de ruter, hvor konkurrencen fra de private italienske redere er koncentreret.

Med hensyn til cabotagetrafikken, som de regionale selskaber og de private redere konkurrerer om,
fremgédr det i den forbindelse af de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger, at da
markedet for cabotagesejlads blev liberaliseret:

— sad Adriatica pd 44 % af markedet for passagerbefordring pé ruterne til og fra Tremitigerne. Hvad
angdr fragttrafikken mellem fastlandet og Sicilien sad Adriatica pd cirka 33 % af det samlede udbud
pa ruten Genova-Termini Imerese (°°) og pd 60% pd ruten Ravenna-Catania. Kommissionen
bemarker, at Adriaticas dominerende position pd sidstnavnte rute ikke har hindret en ny
privat reders adgang til markedet i 2001

— sad Siremar pd 58 % af markedet for passagerbefordring pa De Lipariske @er og 52 % (flyvebad-
strafik) pd Egadigerne

— sad Saremar pd 59 % af det samlede udbud af passagerbefordring pd ruten La Maddalena-Palau og
pd 53 % pa ruten Carloforte-Calasetta

— sad Toremar pd 60 % af det samlede udbud af passagerbefordringen pd ruten Piombino-Portofer-
raio og pd 27 % pé ruten Isola del Giglio-Porto Santo Stefano

(*%) Ligner ruten Genova-Palermo, der betjenes af en konkurrerende privat reder.
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— befordrede Caremar 17 % af passagererne i Napolibugten og 31 % pa ruterne til Pontine-gerne pa
markedet for flyvebddstrafik.

Det fremgdr desuden af disse oplysninger, at de regionale selskabers markedsandele samlet er
forblevet forholdsvis stabile inden for de sidste ti dr.

De italienske myndigheders forpligtelser

Ved notat af 29. oktober 2003 (registreret den 31. oktober 2003 under nummer A[33506)
forpligtede de italienske myndigheder sig til at stoppe udbetalingen af nogen som helst form for
kompensation til Caremar for tjenesteydelser med henblik pa at udligne nettodriftsunderskuddet pa
flyvebadstrafikken Napoli-Capri i perioden 2005-2008. Denne flyvebadstrafik vil som felge heraf ikke
leengere indgd i Caremars udbud af tjenesteydelser.

I samme brev forpligter de italienske myndigheder sig desuden til, stadig i perioden 2005-2008, at
reducere det samlede udbud af passagerbefordringstjenesteydelser, som leveres ved hjelp af flyvebade
(hydrofoil- og katamaranfartgjer) pa ruten Napoli-Procida-Ischia. I henhold til de italienske myndig-
heders forpligtelser bestdr kapacitetsreduktionen af en reduktion af antallet af pladser pa Caremars
forskellige fartgjer, der anvendes til udferelse af tjenesteydelsen pd denne rute. Antallet af pladser skal
falde fra 1142260 til 633 200 pladser i vinterperioden og fra 683 200 til 520 400 pladser i
sommerperioden samtidig med, at det nuvarende antal overfarter fastholdes med henblik pé at
muliggere gboernes mobilitet. I henhold til de italienske myndigheders sken svarer den samlede
kapacitetsreduktion til cirka 45% i vinterperioden og cirka 24 % i sommerperioden. Ved brev af
17. februar 2004 (registreret under nummer A/13405/04) har de nationale myndigheder desuden
preciseret, at kapacitetsreduktionen vedrerer udbuddet af tjenesteydelser, der er mentet pa turismen.
De private redere er i stand til at levere sammenlignelige tjenesteydelser, der er mentet pa turismen. I
samme brev forpligter de italienske myndigheder sig desuden til at fore et serskilt regnskab for den
trafik, der har karakter af offentlig tjenesteydelse.

Hvad angdr forpligtelsen til fuldsteendigt at indstille Caremars tjenesteydelser pé flyvebadsruten Napoli-
Capri skennes kapacitetsreduktionen pa trafikken til Partenopee-gerne til 65 % i vinterperioden og til
49 % i sommerperioden.

Som tidligere anfert (betragtning 117-122) leverer Caremar pd disse to ruter tjenesteydelser, der
fuldsteendigt kan sammenlignes med de tjenesteydelser, som leveres af de private italienske selskaber,
der har vaeret pd markedet i Napolibugten leenge, dvs. at de sejler uden at modtage kompensation
svarende til den, som Caremar modtager.

Kommissionen konstaterer, at de italienske myndigheder pé basis af de patagne forpligtelser pd den
ene side skal treffe afgorelse om at indfere en ordning for gennemsigtige regnskaber og pd den
anden side om sd hensigtsmaeessigt som muligt at reducere Caremars markedsandel pé cabotageruterne
i Napolibugten. P& baggrund af disse betragtninger og under hensyntagen til det forhold, at de private
rederes forpligtelser over for myndighederne i Campanien ikke fir karakter af en egentlig kontrakt
om offentlig tjenesteydelse, der udger en formel forpligtelse til at sikre den omtalte trafik, mener
Kommissionen, at det ikke er urimeligt, at de italienske myndigheder opretholder et minimalt service-
niveau pd de pdgeldende ruter for til hver en tid at sikre de interesserede eregioners lokale konti-
nuitet.

International fergetrafik

Markedet for den internationale faergetrafik er helt dbent. I overensstemmelse med Rédets forordning
(EF) nr. 4055/86 falder den internationale fargetrafik ind under princippet om fri udveksling af
tjenesteydelser. Derfor er de til Adriatica og Saremar udbetalte kompensationer med henblik p3,
inden for rammerne af kontrakterne om offentlig tjenesteydelse, at sikre den internationale trafik,
som anfert ovenfor (betragtning 90-95), af en sddan karakter, at de ma siges at have en indvirkning
pa den nuvarende eller potentielle konkurrence fra andre EU-redere. Kommissionen skal, som folge
heraf, kontrollere hvorvidt disse kompensationer har forringet samhandlen i strid med Fellesskabets
interesser.
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Pd baggrund af de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger fremhaver Kommissionen i
den forbindelse folgende:

— Antallet af passagerer, der befordres af Saremar pd ruten mellem Korsika og Sardinien, udger
4,4 % af det samlede antal passagerer befordret af selskabet pa alle ruter, der betjenes af selskabet,
0g 43 % af de passagerer, som befordres pa denne rute (de ovrige 57 % befordres af en konkur-
rerende privat reder). Markedsandelen er for gvrigt stort set forblevet uforandret siden kontrakten
tradte i kraft.

Idet der tages hejde for det, der kendetegner den omtalte trafik (se betragtning 91-93), og serligt
for den helt lokale interesse samt for det lave vakstpotentiale, mener Kommissionen, at den
kompensation, der er udbetalt til Saremar for driften af denne rute, ikke har forandret samhandlen
i strid med Fellesskabets interesser.

— Pé ruten Brindisi-Korfu-Igoumenitsa-Patrasso har Adriatica i 1999, det sidste ar, der blev drevet
sejlads pd ruten, haft 140 drlige overfarter og herved befordret 10 % af de passagerer, som rejser
pd denne rute. I 1998 sad Adriatica p& 12 % af markedet for kombinationsbefordring pd denne
rute.

Idet der tages hejde for det, der kendetegner den omtalte trafik (se betragtning 94), mener
Kommissionen, at den kompensation, der er udbetalt til Adriatica for driften af denne rute ikke
har forandret samhandlen i strid med Fellesskabets interesser.

Det samme kan ikke siges om den samlede periode mellem januar 1992 og juli 1994, hvor
Adriatica sammen med sine konkurrenter var med i en aftale om fastleggelse af de priser, der
skulle anvendes for erhvervskeretgjer. I denne periode er forvridningen af den konkurrence, der
hidrerer fra stotten, tilfgjet den forvridning, som er konstateret i aftalen. Under hensyntagen til
den pdgeldende trafiks art, har aftalen for en prisgruppe forvredet konkurrencen for alle de
udbudte tjenesteydelser. P4 baggrund af disse betragtninger og til trods for de italienske myndig-
heders argumentation, som for gvrigt tidligere er blevet gendrevet (se betragtning 94, litra a)),
mener Kommissionen, at stotten har bragt udviklingen af samhandlen i fare i strid med Felles-
skabets interesser og, at den derfor md erkleres uforenelig med det felles marked.

Investeringer i femarsplanerne og i driftsplanen

Med hensyn til investeringerne i femdrsplanerne gav Kommissionen i sin beslutning om at indlede
procedure udtryk for sin tvivl om finansieringsmetoden for de investeringer, der var nedvendige for
at de subsidierede tjenesteydelser kunne leveres inden for rammerne af kontrakterne fra 1991.
Kommissionen enskede isar at kontrollere, i hvilket omfang der skulle veare blevet taget hejde for
udgifterne ved anskaffelse og afskrivning af fartgjerne med henblik pd beregningen af den drlige
kompensation. Desuden er det, at de regionale selskaber garanteres stotte inklusiv afskrivningsom-
kostninger pd fliden indtil 2008, en omstendighed, som ifolge Kommissionen kunne sammenlignes
med en implicit garanti fra den italienske stats side, en garanti, der giver den offentlige reder
mulighed for ikke selv at skulle pétage sig den skonomiske risiko ved enhver type investering.

Forst og fremmest er det nedvendigt at navne, at de regionale selskaber i kontrakterne pa de
stotteberettigede ruter pélagges at anvende fartgjer, der er mindre end 20 dr gamle, og som de
som regel skal vere indehavere af, medmindre de offentlige myndigheder har givet udtryk for noget
andet. Den forpligtelse, der udger en forsyningspligttjenesteydelse, har veeret medvirkende til at
tilskynde de regionale selskaber til at modernisere store dele af deres fartojsflide i lobet af de
sidste dr under hensyntagen til den alder, som de anvendte fartejer pd de fargeruter, der er
omhandlet i den forste femdrsplan 1990-1994, har ndet. Desuden er den fartejstype, der skal
anvendes pd hver enkelt af de forskellige faergeruter, som betjenes af disse selskaber, fastlagt i en
ministeriel bekendtgerelse, der enten godkender eller @ndrer hver enkelt femérsplan. Anskaffelsen af
nye fartgjer, sivel som afthendelse eller skrotning af de aldste fartgjer, skal godkendes ved en
ministeriel afgorelse, der desuden preacist angiver den tjenesteydelse, som det pageldende fartoj
skal levere. De af de regionale selskaber foretagne investeringer skal efterfolgende harmoniseres
med disse selskabers udviklingsstrategi for de leverede tjenesteydelser i den omtalte femdrsperiode.
Der er tale om en strategi, som er fastlagt i den femdrsplan, der er blevet godkendt af de offentlige
myndigheder.
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Under hensyntagen til denne serlige bestemmelse har Kommissionen undersegt, om omkostningerne
ved anskaffelse af nye fartejer og omkostningerne ved afskrivning af de af de regionale selskaber
anvendte fartgjer pd de offentlige faergeruter i de to forgangne femarsperioder (1990-1994 og 1995-
1999) pa den ene side skulle svare til de af de italienske myndigheder fastsatte krav, og om der pa
den anden side pa beherig vis er blevet taget hejde for disse omkostninger ved beregningen af den
arlige underskudsgaranti. Af de af de italienske myndigheder fremsendte oplysninger fremgar det, at
indswttelsen af nye fartgjer pa ruterne altid medferer en samtidig skrotning af de eldste fartgjer,
hvilket samlet betyder, at der ikke sker en kapacitetsforagelse som folge af moderniseringen af de
regionale selskabers fartojsflide.

Hvad angdr omkostningerne ved anskaffelse af nye fartgjer, fremgér det af de samme oplysninger, at
anskaffelserne dels er blevet foretaget ved hjelp af selskabernes egne midler og dels ved optagelse af
banklan. Desuden fremgér det, at de pigaldende pengeinstitutters rentesatser svarer til, hvad andre
virksomheder i samme storrelsesorden og med en sammenlignelig omsatning kunne opnd i samme
periode i andre sektorer (). Det fremgér ligeledes, at de regionale selskaber ikke har fiet nogen som
helst direkte garanti fra de italienske myndigheder med hensyn til tilbagebetaling af disse banklan.
Kommissionen erkender, at eksistensen af den med staten indgéede kontrakt har givet investorerne
sikkerhed for, at deres lanetilsagn ville blive indfriet, og den har givet de regionale selskaber mulighed
for at modernisere deres fartgjsflide uden at lobe den gkonomiske risiko, som en privat reder ville
vare nedt til. Denne fordel, som kan sidestilles med en implicit garanti (*’) og dermed udgere en
statsstotte i henhold til traktatens artikel 87, stk. 1, er dog knyttet til den ordning, der fremgdr af de
kontrakter, som er blevet indgdet for en periode pd 20 dr, for forordning (E@F) nr. 3577/92 og
retningslinjerne fra 1997 for statsstotte til setransportsektoren (°%), efterfolgende erstattet af EU-
retningslinjer af 2004 (°%), tradte i kraft. Som det for @vrigt allerede er blevet neaevnt, anvendes de
nye fartgjer, som de regionale selskaber har anskaffet sig, inden for rammerne af kontrakterne om
offentlig forsyningspligt, udelukkende til betjening af de ruter, der er fastlagt i femdrsplanerne. Som
folge heraf kan denne fordel, som er en integrerende bestanddel af kontrakten om offentlig forsy-
ningspligt, falde ind under undtagelsen i traktatens artikel 86, stk. 2.

Med hensyn til afskrivningsomkostninger for fartgjer, anvendt af de regionale selskaber pd de ruter,
som er omhandlet i femdrsplanerne, fremhaver Kommissionen, at de udger en af de omkostnings-
dele, der i henhold til kontraktens artikel 5 indgdr i beregningen af den &rlige underskudsgaranti. Der
er tale om en liner afskrivning over 20 ar; dog kun 15 ar for hurtigfergerne. I det omfang
afskrivning af fartgjer, der anvendes med henblik pd at sikre den af de italienske myndigheder
godkendte trafik af almen interesse, beregnes pd grundlag af de kriterier, som er fastlagt i kontrakten,
og i betragtning af, at der i undersegelsen af de detaljerede regnskaber for disse ruter ikke i de to
pagzldende femdrsperioder har vaeret tegn pd overkompensation pd dette grundlag, mener Kommis-
sionen, at den ordning, der fremgér af kontrakten med henblik pa at tage hensyn til afskrivningen af
fartgjer i beregningen af den drlige underskudsgaranti, kan godkendes i henhold til traktatens artikel
86, stk. 2. Forudsatningen for levering af godkendte tjenesteydelser af almen interesse er nemlig, at
der benyttes fartgjer af en bestemt type og med en vis kapacitet, som fastlagt af de offentlige
myndigheder. Afskrivningen af fartgjerne kan derfor spille en rolle i forbindelse med fastlaeggelsen
af den darlige kompensation, idet det dog stadig forudsattes, at de pdgeldende fartgjer er blevet
anskaffet af selskabet pd normale markedsvilkir med henblik pd at lese den opgave, som det
pagaldende selskab er blevet pélagt, og at fartgjerne udelukkende anvendes til drift af sejlads pa
de ruter, der er omhandlet i kontrakten. Med hensyn til de regionale selskaber fremhaver Kommis-
sionen, at de fartgjer, som sagen vedrerer, udelukkende er anvendst til betjening af de godkendte ruter
af almen interesse, og at der derfor kan veere taget hgjde for afskrivningen af dem i forbindelse med
beregningen af den drlige underskudsgaranti. Lignende betragtninger ger sig galdende i forbindelse
med de investeringer, der er nedvendige for leveringen af de tjenesteydelser, der er fastlagt af de
italienske myndigheder for femdrsperioden 2000-2004, som med hensyn til art og kapacitet svarer til
de forpligtelser, som de selvsamme myndigheder tegner sig for i forbindelse med indholdet af disse
tjenesteydelser.

Hvad angér yderligere investeringer, som er fastlagt i driftsplanen for 1999-2002, md det nvnes, at
ivaerksattelsen af denne plan er blevet indstillet som felge af procedureindledningen.

(*%) For eksempel er den seneste anskaffelse af to flyvebdde i 1999 blevet finansieret ved et tidrigt banklan optaget i Banco

di Napoli p& 160 milliarder ITL til en variabel rente svarende til den halvérlige Euribor, forhgjet med 0,40 %. Af de
italienske myndigheders oplysninger fremgdr, at det samme pengeinstitut pd samme tidspunkt ydede ldn til andre
store virksomheder pé lignende vilkdr.

(*7) Se meddelelse fra Kommissionen om anvendelsen af EF-traktatens artikler 87 og 88 angdende statsstotte i form af
garantier (EFT C 71 af 11.3.2000, s. 14).

(°®) Jf. fodnote 39.

(*%) J£. fodnote 39.
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Forenelighed med andre bestemmelser i fallesskabslovgivningen

I overensstemmelse med en konstant retspraksis udledes det af traktatens almindelige opbygning, at
proceduren, i medfer af artikel 88, aldrig ma fore til resultater, der er i strid med traktatens swrlige
bestemmelser. Derfor kan Kommissionen ikke erklaere en statsstotte, der ved visse af sine gennem-
forelsesforanstaltninger tilsidesaetter andre traktatbestemmelser, forenelig med fallesmarkedet (°0).
Kommissionens forpligtelse til at tage hensyn til sammenhaengen mellem artikel 87 og 88 og
traktatens @vrige bestemmelser gor sig serligt geldende, sifremt de @vrige bestemmelser ligeledes
tilsigter at forhindre, at konkurrencen inden for fellesmarkedet forvrides, som i den foreliggende sag.
Nér Kommissionen vedtager en beslutning om, hvorvidt en stette er forenelig med fallesmarkedet,
kan den sdledes ikke se bort fra, at der er fare for, at individuelle erhvervsdrivende griber ind i
konkurrencen inden for fallesmarkedet (°1).

Som tidligere navnt var Adriatica mellem januar 1992 og juli 1994 med i en aftale om fastseettelse af
de priser, der skulle anvendes for erhvervskeretgjer pa ruten Brindisi-Korfu-Igoumenitsa-Patrasso i
strid med artikel 81 (°?), alt imens selskabet modtog stette til sikring af denne trafik. Som tidligere
naevnt medforte denne aftale en forvridning af konkurrencen i forbindelse med alle de udbudte
tjenesteydelser. Under hensyntagen til forholdet mellem den konstaterede overtradelse og den
modtagne stotte samt til den kumulerede konkurrenceforvridning hidrerende fra ovenstiende
bestanddele, og uanset de italienske myndigheders argumentation, der for gvrigt tidligere er blevet
gendrevet (se betragtning 94, litra a)), mener Kommissionen desuden, at den pagaldende stotte skal
erklaeres for uforenelig.

Fremtidig anvendelse af kompensationsmetoden

Kommissionen bemeerker, at den nuvarende, geldende kompensationsordning skal anvendes indtil
2008. Efter den dato skal udbetaling af kompensation for leverede tjenesteydelser underordnes i
forhold til forpligtelser hidrerende fra forordning (E@F) nr. 3577/92 (%) og hidrerende fra bestem-
melser i fellesskabslovgivningen, for sd vidt angdr offentlige aftaler om og koncessioner pa tjeneste-

ydelser.

Med hensyn til anvendelsen af den nuverende metode i den resterende periode mener Kommissi-
onen, at det er nedvendigt at fastsatte to betingelser, som skal sikre stottens forenelighed og gere
kontrollen lettere. P4 den ene side mener Kommissionen, at det er nedvendigt, at alle de regionale
selskaber i perioden 2004-2008 forer separate regnskaber for udferelsen af tjenesteydelser vedre-
rende hver enkelt af de pagaldende ruter. Med hensyn til Caremar bemerker Kommissionen, at de
italienske myndigheder ved brev af 17. februar 2004 (registreret under nummer A/13405/04) har
pataget sig en forpligtelse i den henseende. P4 den anden side skal en hvilken som helst varig, delvis
eller fuldsteendig aendring af Adriaticas, Siremars, Saremars, Toremars og Caremars serviceniveau, der kan
vare af en sddan karakter, at den medferer en stigning i stetten, pd forhdnd anmeldes til Kommis-
sionen.

VI. KONKLUSIONER

Pd baggrund af ovenstdende betragtninger konstaterer Kommissionen, at der fra januar 1992 inden
for rammerne af kontrakterne fra 1991 ikke leengere hersker tvivl om den til de regionale selskaber
udbetalte stattes forenelighed, med undtagelse af den stotte, der blev udbetalt til selskabet Adriatica i
perioden januar 1992-juli 1994 med henblik pé trafikken Brindisi-Korfu-Igoumenitsa-Patrasso, som
er uforenelig med fallesmarkedet af tre drsager, der hver iser giver anledning til felgende konklusion:
Forst og fremmest lever stotten ikke op til det konkrete krav om forsyningspligt. Dernaest bringer
stotten udviklingen af samhandlen, der er i strid med Fellesskabets interesser, i fare, og sidst men
ikke mindst har selskabet vaeret med i en aftale, som er i strid med EF-traktatens artikel 81. I henhold
til en normal praksis og i kraft af artikel 14 i forordning (EF) nr. 659/99 skal en siddan stette betales
tilbage, medmindre det er i modstrid med et generelt princip i fallesskabslovgivningen. I den fore-
liggende sag er det Kommissionens opfattelse, at der ikke er noget princip, der gor sig gwldende i

(%) Se Domstolens kendelser af 21. maj 1980, sag C-73/79 Kommissionen mod Italien (Saml. 1980, s. 1533, punkt 11),

af 15. juni 1993, sag C-225/91, Kommissionen mod Matra SA, (Saml. 1993 I, s. 3203, punkt 41) og af 19.
september 2000, sag C-156/98, Kommissionen mod Tyskland, (Saml. 2000 [, s. 6857, punkt 78).

(61) Matra-dommen, punkt 42 og 43, se fodnote 61.

(6) Kommissionens beslutning 1999/271/EF af 9. december 1999 vedrerende en procedure i henhold til EF-traktatens
artikel 85 (IV/34466 — Graeske faerger) (EFT L 109 af 27.4.1999, s. 24), bekraeftet pd dette punkt af kendelse afsagt
af Domstolen i Forste Instans den 11. december 2003, sag T-61/99, Kommissionen mod Adriatica di Navigazione
(endnu ikke offentliggjort).

(63) 1

henhold til Kommissionens tolkning i meddelelse C(2004) 43 om Feallesskabets retningslinjer for sd vidt angér

statsstotte til sgtransportomradet, se fodnote 39.
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forbindelse med tilbagebetalingen af statten, og mere specifikt, at selskabet Adriatica rimeligvis ikke
kunne forvente at modtage den pdgaldende stotte, mens det var med i en aftale med sine konkur-
renter. Eventuelle vanskeligheder i forbindelse med tilbagebetalingen af stotten har ikke karakter af
serlige omstendigheder. Italien skal derfor traffe alle forngdne foranstaltninger med henblik pd at
krave stotten tilbagebetalt fra stottemodtageren.

(172) Denne beslutning vedrerer udelukkende elementer i forbindelse med statsstotten og lader anven-
delsen af traktatens ovrige bestemmelser uberert, serligt for sa vidt angér lovgivningen om licitation
og koncession af tjenesteydelser.

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

1. Med undtagelse af bestemmelserne i stk. 2, er stotten, som Italien har udbetalt til fordel for Adriatica
fra 1. januar 1992 som kompensation for levering af en tjenesteydelse, uforenelig med fellesmarkedet i
henhold til traktatens artikel 86, stk. 2.

2. Den udbetalte stotte til fordel for Adriatica i perioden januar 1992 til juli 1994 i forbindelse med
trafikken Brindisi-Korfu-Igoumenitsa-Patrasso er uforenelig med fallesmarkedet.

3. TItalien skal traeffe de fornedne foranstaltninger med henblik pd at kreve den til selskabet Adriatica
ulovligt udbetalte stotte indeholdt i stk. 2 tilbagebetalt.

Tilbagebetalingen skal ske uopholdeligt i henhold til de procedurer, som fremgar af den nationale lovgiv-
ning, forudsat at disse giver mulighed for omgéende og effektiv gennemforelse af beslutningen.

Den stotte, som kraeves tilbagebetalt, indeholder renter, som betales fra det tidspunkt, hvor den ulovlige
stotte var til stottemodtagerens rddighed, indtil den tilbagebetales. Renten beregnes pa grundlag af den
grundrentesats, der anvendes til beregningen af den @kvivalente stotte inden for rammerne af den regionale
stotteordning, og pa korrekt grundlag, i henhold til det, som fremgér af Kommissionens meddelelse om de
rentesatser, der skal anvendes ved tilbagebetaling af ulovlig statsstatte.

4. Fra 1. januar 2004 skal al virksomhed i forbindelse med de af de italienske myndigheder til Adriatica
palagte tjenesteydelser bogferes separat for hver enkelt af de pdgaldende ruter.

Attikel 2

1. Stetten, som Italien har udbetalt til fordel for Siremar, Saremar og Toremar fra 1. januar 1992 som
kompensation for levering af en tjenesteydelse, er forenelig med fallesmarkedet i overensstemmelse med
traktatens artikel 86, stk. 2.

2. Fra 1. januar 2004 skal al virksomhed i forbindelse med de af de italienske myndigheder til Siremar,
Saremar og Toremar pélagte tjenesteydelser bogferes separat for hver enkelt af de pageldende ruter.

Artikel 3

1. Stetten, som Italien har udbetalt til fordel for Caremar fra 1. januar 1992, som kompensation for
levering af en tjenesteydelse, er forenelig med fellesmarkedet i henhold til traktatens artikel 86, stk. 2.
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2. Inden og ikke senere end den 1. september 2004 forpligter Italien sig til:

a) at afskaffe den til Caremar udbetalte stotte for levering af regelmaessige tjenesteydelser i form af hurtig
passagerbefordring pé ruten Napoli-Capri

b) at nedsatte kapaciteten, med hensyn til udbuddet af pladser, pé de regelmessige tjenesteydelser i form af
hurtig passagerbefordring pd ruten Napoli-Procida-Ischia, fra 1 142 260 til 633 200 pladser i vinter-
perioden og fra 683 200 til 520 400 pladser i sommerperioden

¢) at begrense den til Caremar udbetalte stotte for levering af regelmessige tjenesteydelser i form af hurtig
passagerbefordring pa ruten Napoli-Procida-Ischia til daekning af nettodriftsunderskuddet pé tjenesteydel-
serne

d) at fore separat regnskab med al virksomhed i forbindelse med de af de italienske myndigheder til Caremar
palagte tjenesteydelser for hver enkelt af de pdgaldende ruter.

Artikel 4

Forpligtelserne vedrerende reduktionen af kapaciteten i medfer af artikel 3 er implementeret i den intermi-
nisterielle afgerelse om regulering af de regionale selskabers femdrsplan for perioden 2005-2008.

Artikel 5

En hvilken som helst varig, delvis eller fuldsteendig endring af Adriaticas, Siremars, Saremars, Toremars og
Caremars udbudte serviceniveau, der er af en sddan karakter, at det medferer en stotteforegelse, skal
anmeldes til Kommissionen pa forhind.

Artikel 6

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

Artikel 7

Denne beslutning er rettet til Den Italienske Republik.

Udferdiget i Bruxelles, den 16. marts 2004.

Pd Kommissionens vegne
Loyola DE PALACIO
Neestformand



