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1.

EINFUHRUNG

1.1  Allgemeiner Kontext

Die Schaffung eines gemeinsamen Verkehrsmarktes ist ein schon seit Langem verfolgtes
Ziel der Européischen Union (EU), das durch die Liberalisierung gefordert wird. In der
EU sind die Binnenschiffsverkehrsdienste seit den 1990er Jahren vollstandig
liberalisiert!, und auch die Schienenverkehrsdienste wurden in den vergangenen
Jahrzehnten schrittweise liberalisiert?.

Zwischen 2001 und 2016 verabschiedeten die gesetzgebenden Organe der Union vier
Legislativpakete zu Schienenverkehrsdiensten, mit denen die Schienenverkehrsmaérkte
sowohl im Glter- als auch im Personenverkehr schrittweise fir den Wettbewerb gedffnet
werden sollten. Der Schienengiterverkehrsmarkt wurde am 15. Méarz 2003 im
transeuropéischen Schienengiiterverkehrsnetz fiir den Wettbewerb ge6ffnet, am
1. Januar 2006 der grenziiberschreitende Guterverkehr im gesamten europaischen Netz*
und am 1.Januar 2007 die Kabotage im Schienengiiterverkehr®. Der
Schienenpersonenverkehrsmarkt wurde 2010 nur im Bereich des grenziiberschreitenden
Verkehrs® und 2019 vollstindig gedffnet, nachdem das ,,vierte Eisenbahnpaket’ zur
Vollendung des durch die Richtlinie 2012/34/EU geschaffenen einheitlichen
europdischen Eisenbahnraums (im Folgenden ,Richtlinie iiber den -einheitlichen
europdischen Eisenbahnraum®)® verabschiedet worden war. Mit dem vierten

Die Verordnung (EWG) Nr. 3921/91 des Rates vom 16. Dezember 1991 uber die Bedingungen fir die
Zulassung von Verkehrsunternehmen zum Binnenschiffsgliter- und -personenverkehr innerhalb eines
Mitgliedstaats, in dem sie nicht anséssig sind (ABI. L 373 vom 31.12.1991, S. 1), die seit dem 5. Januar
1992 gilt, sttzt sich auf die allgemeinen Grundsatze der Gleichbehandlung und des freien
Dienstleistungsverkehrs, wonach es gebietsfremden Verkehrsunternehmen gestattet sein sollte,
innerstaatliche Verkehrsdienste (,,Kabotage) auf den BinnenwasserstraBen der Europdischen Union
durchzufiihren. Mit der Verordnung (EWG) Nr. 3921/91 des Rates vom 16. Dezember 1991 Uber die
Bedingungen fur die Zulassung von Verkehrsunternehmen zum Binnenschiffsguter- und -personenverkehr
innerhalb eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansassig sind (ABI. L 373 vom 31.12.1991, S. 1), die seit
dem 2. August 1996 gilt, wurden gemeinsame Regeln fiir den freien Dienstleistungsverkehr auf
grenziiberschreitenden Binnenwasserstralien eingefhrt.

Die erste Gesetzgebungsinitiative Anfang der 1990er-Jahre flhrte zur Verabschiedung der
Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der
Gemeinschaft (ABI. L 237 vom 24.8.1991, S. 25), die die Mitgliedstaaten bis zum 1. Januar 1993 umsetzen
mussten.

Artikel 10 Absatz 3 der Richtlinie 2001/12/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Februar
2001 zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der
Gemeinschaft (ABI. L 75 vom 15.3.2001, S. 1).

Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe a der Richtlinie 2004/51/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom
29. April 2004 zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der
Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft (ABI. L 164 vom 30.4.2004, S. 164).

Siehe FuRnote 4.

Mit der Richtlinie 2007/58/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 zur
Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der
Gemeinschaft sowie der Richtlinie 2001/14/EG uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn
und die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur (ABI. L 315 vom 3.12.2007,
S. 44) wurde der grenziiberschreitende Schienenpersonenverkehr mit Wirkung zum 1. Januar 2010 fiir den
Wettbewerb gedffnet.

Das vierte Eisenbahnpaket besteht aus sechs Legislativtexten, mit denen der Binnenmarkt fir
Schienenverkehrsdienste vollendet werden soll. Siehe
https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/packages/2013_en.

Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung
eines einheitlichen europédischen Eisenbahnraums (ABI. L 343 vom 14.12.2012, S. 32), mit der die
Richtlinie 91/440/EWG in der durch die Richtlinien 2001/12/EG und 2004/51/EG geénderten Fassung sowie
die Richtlinie 2007/58/EG mit Wirkung zum 17. Juni 2015 konsolidiert und aufgehoben wurden.
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Eisenbahnpaket wurden mehrere MaRnahmen eingefihrt, darunter das allgemeine Recht
der in einem Mitgliedstaat ~ niedergelassenen Eisenbahnunternehmen®,
Personenverkehrsdienste aller Art in der Europdischen Union zu erbringen (mit einigen
Einschrankungen)®®, und der Grundsatz der obligatorischen Ausschreibung 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrage im Eisenbahnverkehr!?.

Die Offnung des Schienenverkehrsmarktes erfordert faire Wettbewerbsbedingungen,
insbesondere zwischen privaten und offentlichen Unternehmen, um einen wirksamen
Wettbewerb zu ermdglichen. Wenn etablierte Schienenverkehrsunternehmen vertikal
integriert sind und in 6ffentlichem Eigentum stehen, kann eine zu nicht markttblichen
Bedingungen erfolgende konzerninterne Refinanzierung den Wettbewerb verzerren,
zumal dadurch Markteintritte erschwert werden. Daher muss der rechtliche Rahmen fr
Finanztransaktionen in offentlichen und vertikal integrierten Unternehmen des
Schienenverkehrssektors ordnungsgemal eingehalten und durchgesetzt werden.

AuRerdem miussen faire Wettbewerbsbedingungen gewéhrleistet werden, um den
Wettbewerb zwischen den verschiedenen Verkehrstragern zu fordern, wobei die
unterschiedlichen (positiven und negativen) externen Effekte der verschiedenen
Verkehrstrager zu beriicksichtigen sind'?. Ein nachhaltiger Verkehrssektor ist von
entscheidender Bedeutung, um die Konnektivitét in ganz Europa zu gewahrleisten, den
wirtschaftlichen, sozialen und territorialen Zusammenhalt im Einklang mit den
Artikeln 170 und 174 des Vertrags ber die Arbeitsweise der Europaischen Union (im
Folgenden ,,AEUV*) zu fordern und die Klimaziele der EU zu erreichen.

In ihrem WeiBbuch Verkehr!® von 2011 legte die Kommission das Ziel fest, die
verkehrsbedingten Emissionen zwischen 2008 und 2030 um 20 % und zwischen 1990
und 2050 um mindestens 60 % zu senken. In ihrer Mitteilung von 2016 mit dem Titel
,Eine europdische Strategie fiir emissionsarme Mobilitit!® schlug die Kommission
MaRnahmen zur Beschleunigung der Dekarbonisierung des européischen Verkehrs vor.
Der von der Kommission im Jahr 2019 vorgestellte europaische Griine Deal®® zielt darauf
ab, den Ubergang der EU zu einer fairen und wohlhabenden Gesellschaft mit einer
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Im Sinne des Artikels 3 Absatz1 Nummer 1 der Richtlinie Uber den einheitlichen européischen
Eisenbahnraum, siehe Fullnote 8.

Mit der Richtlinie (EU) 2016/2370 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2016 zur
Anderung der Richtlinie 2012/34/EU  beziiglich der Offnung des Marktes fir inlandische
Schienenpersonenverkehrsdienste und der Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur (ABI. L 352 vom
23.12.2016, S. 1) wurde den Eisenbahnunternehmen ab dem 1. Januar 2019 Zugang zu den nationalen
Schienennetzen gewdhrt, damit die ab dem 14. Dezember 2020 geltenden Netzfahrplane angewandt werden
kénnen.

Mit der Verordnung (EU) 2016/2338 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2016
zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 hinsichtlich der Offnung des Marktes fiir inlandische
Schienenpersonenverkehrsdienste (ABI. L 354 vom 23.12.2016, S. 22) wurde die Verpflichtung eingefhrt,
offentliche Dienstleistungsauftrage ab dem 3. Dezember 2019 wettbewerblich zu vergeben, wobei der
Ubergangszeitraum am 24. Dezember 2023 endete.

Die gemeinsame Verkehrspolitik muss auch die im Vertrag iber die Arbeitsweise der Europdischen Union
festgelegten Umweltziele verfolgen. Artikel 11 AEUV lautet: ,,.Die Erfordernisse des Umweltschutzes
missen bei der Festlegung und Durchfiihrung der Unionspolitiken und -mafRnahmen insbesondere zur
Forderung einer nachhaltigen Entwicklung einbezogen werden.*

Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem (KOM(2011) 144 endg. vom 28.3.2011), Rn. 6.

Ohne internationalen Seeverkehr, fiir den zwischen 2005 und 2050 eine Verringerung der Emissionen um
40 % angestrebt wird.

COM(2016) 501 final vom 20.7.2016.

Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Européischen Rat, den Rat, den
Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Der europdische Griine
Deal (COM(2019) 640 final vom 11.12.2019).



modernen, ressourceneffizienten und wettbewerbsfédhigen Wirtschaft zu vollziehen, in
der es spatestens 2050 keine Netto-Treibhausgasemissionen mehr geben soll'’. Zu diesem
Zweck hat die Kommission das Ziel festgelegt, die Netto-Treibhausgasemissionen bis
2030 um mindestens 55 % gegeniiber dem Stand von 1990 zu senken?®,

Im Dezember 2020 legte die Kommission im Anschluss an die Veroffentlichung der
Evaluierung des Weilbuchs ,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen
Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem*!® ihre Strategie filr nachhaltige und intelligente Mobilitat (Sustainable
and Smart Mobility Strategy, im Folgenden ,,SSMS*) vor?°. Diese Strategie enthalt einen
Fahrplan, mit dem der européische Verkehr auf der Grundlage der Ergebnisse des
VerkehrsweiRbuchs von 2011 auf den richtigen Weg fir eine nachhaltige und intelligente
Zukunft gebracht werden soll. Der Strategie liegen dieselben Szenarien zugrunde wie
dem Klimazielplan fir 2030; sie zeigen, dass die Emissionen im Verkehrssektor durch
eine Kombination der vorgeschlagenen politischen MalRnahmen bis 2050 um 90 %
reduziert werden kénnen. Mit dem Legislativpaket ,,Fit fiir 552! soll die Verwirklichung
dieser Ziele unterstiitzt werden, indem unter anderem sauberere Verkehrsformen und
Kraftstoffe gefordert werden, damit die EU bis 2050 klimaneutral werden kann??.

Das Ziel der EU, bis 2050 Klimaneutralitdt zu erreichen, kann nicht ohne einen
grundlegenden grunen und digitalen Wandel aller Verkehrstrdger des europdischen
Verkehrssektors erreicht werden.

Auf den Verkehrssektor entfallen etwa ein Viertel aller vom Menschen verursachten
Treibhausgasemissionen in der EU, und der Verkehr gehort zu den Hauptverursachern
von Luftverschmutzung. Der Verkehr hat auch andere negative externe Effekte (z. B.
Larmbelastung, Unfélle und Verkehrslberlastung), die nicht ausreichend in die Kosten
z. B. der Verkehrsnutzer einkalkuliert werden, insbesondere im StralRen- und Luftverkehr.
Daher sind entschlossene MaRnahmen erforderlich, um mehr Verkehr auf nachhaltigere
Verkehrstrager zu verlagern und die Leistung multimodaler Logistikketten zu
optimieren?®, Die Okologisierung des Verkehrssektors wird durch mehrere
Regulierungsinitiativen unterstiitzt, insbesondere Initiativen zur Schaffung eines
umfassenden  transeuropdischen  Verkehrsnetzes®,  zur  Erleichterung  des
Binnenschiffsverkehrs®® und zur Uberarbeitung der Richtlinie (iber den kombinierten
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Siehe FufRnote 16.

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Mehr Ehrgeiz fur das Klimaziel Europas bis 2030: In
eine klimaneutrale Zukunft zum Wohl der Menschen investieren (COM(2020) 562 final vom 17.9.2020).
SWD(2020) 410 final vom 10.12.2020.

Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitét: Den
Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen (COM(2020) 789 final vom 9.12.2020).

Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — ,Fit fir 55¢: auf dem Weg zur Klimaneutralitat —
Umsetzung des EU-Klimaziels fur 2030 (COM(2021) 550 final vom 14.7.2021).

Abschnitt 2.2.2 der in FuBnote 21 genannten Mitteilung.

Siehe Fullnote 20.

Die Politik fiir das transeuropdische Verkehrsnetz (im Folgenden ,,TEN-V-Politik®) stiitzt sich auf die
Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Européischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 tiber
Leitlinien der Union fur den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes und zur Aufhebung des
Beschlusses Nr. 661/2010/EU (ABI. L 348 vom 20.12.2013, S.1). Diese Verordnung wird derzeit
Uberarbeitet, um das Netz sicherer, nachhaltiger, schneller und benutzerfreundlicher zu machen.

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Europaischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — NAIADES IlI: Forderung einer zukunftsfahigen
européischen Binnenschifffahrt (COM(2021) 324 final vom 24.6.2021).
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10.

Verkehr?®, Um diese Okologisierungsziele zu erreichen, sind umfangreiche Investitionen
erforderlich. Der Wettbewerbspolitik, insbesondere den Beihilfevorschriften, kommt eine
wichtige Rolle zu, wenn es darum geht, die EU in die Lage zu versetzen, ihre politischen
Ziele im Rahmen des Griinen Deals zu erreichen, wenn der Markt allein nicht Gber
ausreichende Mittel oder Anreize verfugt, um diese Ziele zu erreichen (siehe
Randnummer 13), da sie als Richtschnur fur die Malinahmen der Mitgliedstaaten zur
Behebung des betreffenden Marktversagens dienen und gleichzeitig sicherstellen, dass
die Offentliche finanzielle Unterstutzung das Funktionieren des Binnenmarktes nicht
Ubermafig beeintréchtigt.

Die Gewahrleistung eines ununterbrochenen Giiter- und Personenverkehrs zwischen
verschiedenen nationalen Netzen und Verkehrstragern (,,Interoperabilitdt™) ist ein
ubergeordnetes Ziel der EU-Verkehrspolitik, das zur Verwirklichung wichtiger Ziele der
EU beitragt?’. Der Verkehr hat globale AusmaRe angenommen — sowohl in Bezug auf die
von Personen und Gitern genutzten Netze, die zunehmend grenzibergreifend sind, als
auch in Bezug auf die beteiligten Verkehrstrdger, da immer haufiger mehrere
Verkehrsldsungen miteinander kombiniert werden. Die Verbindung von Verkehrsnetzen
und Verkehrstrdgern in der gesamten Européischen Union wird jedoch nach wie vor
durch rechtliche und technische Hindernisse beeintrachtigt. Es bedarf umfangreicher
Investitionen in die Interoperabilitat, um den einheitlichen europaischen Verkehrsraum
zu vollenden und die Birgerinnen und Burger sowie Unternehmen der EU in die Lage zu
versetzen, die Vorteile eines vernetzten Verkehrsraums in vollem Umfang zu nutzen.
Erhebliche Investitionen sind auch fir den Aufbau digitaler Infrastruktur erforderlich,
insbesondere fur die lickenlose Abdeckung mit 5G-Konnektivitatsinfrastruktur entlang
wichtiger Verkehrskorridore in Europa, wodurch ein breites Spektrum von Diensten und
ein hoheres Mall an Automatisierung tber verschiedene Mobilitatsanwendungen hinweg
unterstiitzt werden?®. Dies ist ein wichtiges Ziel der SSMS fiir einen erfolgreichen
digitalen Wandel der Europaischen Union bis 2030.

1.2 Ziel dieser Leitlinien

Staatliche Beihilfen sind nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV grundsétzlich verboten, um
(drohende) Verfalschungen des Wettbewerbs im Binnenmarkt und Beeintrachtigungen
des Handels zwischen Mitgliedstaaten zu verhindern. Fiir den Bereich des Landverkehrs?®
sieht Artikel 93 AEUV vor, dass Beihilfen fiir die Koordinierung des Landverkehrs und

26
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Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 (ber die Festlegung gemeinsamer Regeln fur
bestimmte Befdrderungen im kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten (ABI. L 368 vom
17.12.1992, S. 38).

Dazu gehoren das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes, die Starkung des wirtschaftlichen,
sozialen und territorialen Zusammenhalts sowie die Wettbewerbsfahigkeit und Sicherheit der europdischen
Verkehrsnetze.

Wie im 5G-Aktionsplan 2016 (COM(2021) 118) und im Politikprogramm 2030 fur die digitale Dekade
dargelegt, das die Grundlage fir die Einrichtung eines Mehrl&nderprojekts fiir den europaweiten Aufbau von
5G-Korridoren bildet (Beschluss (EU) 2022/2481 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
14. Dezember 2022 (iber die Aufstellung des Politikprogramms 2030 fiir die digitale Dekade). Die Gigabit-
Infrastrukturverordnung (Verordnung (EU) 2024/1309 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
29. April 2024 Gber MaRnahmen zur Reduzierung der Kosten des Aufbaus von Gigabit-Netzen fir die
elektronische Kommunikation, zur Anderung der Verordnung (EU) 2015/2120 und zur Aufhebung der
Richtlinie 2014/61/EU (ABI. L, 2024/1309, 8.5.2024) gilt fir begriindete Antrage auf Zugang zu physischer
Infrastruktur, die fur den Aufbau der Komponenten von Netzen mit sehr hoher Kapazitét gestellt wird.
Nach Artikel 100 AEUV gilt Titel VI ,,Verkehr* des AEUV grundsétzlich nur fiir den Eisenbahn-, Stralen-
und Binnenschiffsverkehr. Diese drei Verkehrsarten werden im Gegensatz zum See- und Luftverkehr
allgemein als ,,Landverkehr* bezeichnet.



11.

12.

13.

14.

zur  Abgeltung bestimmter, mit dem Begriff des offentlichen Dienstes
zusammenhangender Leistungen mit den Vertragen vereinbar sind.

Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs werden in Artikel 93 AEUV Beihilfen fir den
Verkehr nur in ganz bestimmten Féllen und nur dann, wenn sie den allgemeinen
Interessen der EU nicht abtraglich sind, fiir mit dem Vertrag vereinbar erklart®.

Was Beihilfen fur die Koordinierung des Landverkehrs betrifft, so ist die Kommission
der Auffassung, dass der in Artikel 93 AEUV verwendete Begriff ,,Koordinierung des
Verkehrs* in seiner Bedeutung iiber die einfache Forderung der Entwicklung einer
Wirtschaftstatigkeit hinausgeht. Er setzt zusatzlich voraus, dass der Staat im Interesse der
Allgemeinheit lenkend in die Entwicklung des Verkehrssektors eingreift.

Verschiedene Marktversagen in bestimmten Bereichen kdnnen ein Eingreifen der
Behorden im Landverkehrssektor rechtfertigen. Erstens fihrt der Verkehrssektor zu
erheblichen  negativen  externen  Effekten wie  Verkehrsuberlastung  oder
Umweltverschmutzung. Diese externen Effekte sind in den Preissystemen flr den Zugang
zur Verkehrsinfrastruktur schwer zu berlcksichtigen. Dies kann zu Preisunterschieden
zwischen verschiedenen Verkehrstrégern fiihren, die behoben werden kdnnten, indem die
Verkehrsarten mit den geringsten externen Kosten ¢ffentlich gefordert werden. Zweitens
kénnen im Verkehrssektor wirtschaftliche Koordinierungsprobleme auftreten, etwa beim
Erlass einer einheitlichen Interoperabilitditsnorm flr den Schienenverkehr oder der
Verknupfung verschiedener Verkehrsnetze. Drittens leidet der Verkehrssektor auch unter
den fur Vorreiter bestehenden Nachteilen, die die Entwicklung derjenigen Verkehrstrager
verhindern, die die geringsten externen Kosten haben, aber keine ausreichenden
Investitionen anziehen, weil Investitionen in diese Verkehrstréager nicht rentabel genug
sind. Und schlieBlich konnen bestimmte Verkehrsunternehmen aufgrund ihrer
Marktstellung, die dazu fihrt, dass ihnen keine ausreichenden Informationen vorliegen,
Schwierigkeiten beim Zugang zu Finanzmitteln haben.

Hinsichtlich Beihilfen fir die Erfullung bestimmter mit dem Begriff des 6ffentlichen
Dienstes zusammenhéngender Verpflichtungen sind in der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007%*  die  Bedingungen  festgelegt, unter  denen  offentliche
Personenverkehrsdienste mit der Eisenbahn und anderen schienengestutzten
Verkehrstragern (StraBenbahn, U-Bahn) sowie auf der Strale (Bus) (und auf
Binnenwasserstralien, falls die Mitgliedstaaten beschlieRen, die Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007%2 auf diese Dienste anzuwenden) seit dem 2. Dezember 2009 organisiert
und finanziert werden konnen®. Fir den Guterverkehr sah die Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 einen Ubergangszeitraum von drei Jahren ab dem 3. Dezember 2009 vor,
in dem die Verordnung (EWG) Nr. 1191/69* weiterhin fir Giiterverkehrsdienste galt.

30

31

32
33

34

Urteil des Gerichtshofs vom 12. Oktober 1978, Kommission/Belgien, 156/77, ECLI:EU:C:1978:180,
Rn. 10.

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 uber
oOffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stralle und zur Aufhebung der Verordnungen (EWG)
Nr. 1191/69 und Nr. 1107/70 des Rates (ABI. L 315 vom 3.12.2007, S. 1).

Artikel 1 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 siehe FuRnote 31.

Zu den Bedingungen gehoren die Festlegung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen, des Umfangs der
oOffentlichen Dienstleistungsauftrédge, des Vergabeverfahrens und der Berechnung der an die 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen zu zahlenden Ausgleichsleistungen. Werden die Bestimmungen der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 eingehalten, so gilt die Ausgleichsleistung als mit dem Binnenmarkt vereinbar und von der
Pflicht zur vorherigen Anmeldung bei der Kommission nach Artikel 108 Absatz 3 AEUV freigestellt.
Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 des Rates vom 26. Juni 1969 Uber das VVorgehen der Mitgliedstaaten bei
mit dem Begriff des 6ffentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-,
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15.

16.

Daher hat die Kommission die Vereinbarkeit von seit dem 3. Dezember 2012 gewahrten
Beihilfen fur die Erbringung von Dienstleistungen im Schienen-, Straflen- und
Binnenschiffsgiterverkehr bislang direkt auf der Grundlage des Artikels 93 AEUV®®
gepruft.

Nach Artikel 93 AEUV konnen die Mitgliedstaaten in bestimmten Fallen besondere
Verpflichtungen auferlegen, um die Erbringung angemessener Verkehrsdienste zu
gewahrleisten. In den unter Randnummer 5 genannten strategischen Dokumenten der
Kommission wurde betont, dass die Bereitstellung angemessener Verkehrsdienste mit
geringen CO-Emissionen sichergestellt werden muss. Da der Stand des Angebots im
Verkehrssektor und die Bedurfnisse der Union zeigen, dass im Schienenguterverkehr ein
Mangel an wirtschaftlich tragfahigen Diensten bestehen kann, erkennt die Kommission
an, dass Schienenguterverkehrsdienste im Interesse der gesamten Gesellschaft liegen
konnen¢, wobei der betreffende Mitgliedstaat in jedem Fall nachweisen muss, dass sie
im  Vergleich zu etwaigen auf dem Markt verfligbaren gewerblichen
Giterverkehrsdiensten besondere Merkmale aufweisen®’. Die Kommission stellt fest,
dass Schienenguterverkehrsdienste nicht immer auf kommerzieller Grundlage betrieben
werden konnen und unter aulRergewdhnlichen Umstanden eine 6éffentliche finanzielle
Unterstutzung in Form von Ausgleichsleistungen erfordern konnen. Es ist an den
Mitgliedstaaten, den Konnektivitatsbedarf ihrer Verkehrsnutzer und gegebenenfalls die
erforderliche  Unterstiitzung zu ermitteln. Bevor jedoch die Einfihrung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen fir den Schienenguterverkehr in Erwagung
gezogen wird, sollten die Mitgliedstaaten alle Anstrengungen unternehmen, um glinstige
rechtliche und wirtschaftliche Rahmenbedingungen fir auf kommerzieller Basis
erbrachte Schienenglterverkehrsdienste zu schaffen, fur die eine Nachfrage besteht. Die
Angemessenheit der Verkehrsdienste muss anhand des Stands von Angebot und
Nachfrage im Verkehrssektor und der Bedurfnisse der Gemeinschaft bewertet werden.
Gleichzeitig sollte der finanzielle Ausgleich fur diese Verpflichtungen an Bedingungen
geknupft werden, durch die Verzerrungen auf dem Binnenmarkt so gering wie moglich
gehalten werden. Daher st zu Kklaren, unter welchen Voraussetzungen
Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung 6ffentlicher Dienstleistungen nach Artikel 93
AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar anzusehen sind.

Mit den im Jahr 2008 von der Kommission angenommenen Leitlinien flr staatliche
Beihilfen an Eisenbahnunternenmen® (im Folgenden ,,Eisenbahnleitlinien von 2008°)
wurde die Praxis der Kommission bei der Anwendung des Artikels 93 AEUV auf
Eisenbahnunternehmen kodifiziert. Die Eisenbahnleitlinien von 2008 enthielten auch
Anreize zur Erhdhung des Anteils des Schienenverkehrs. Die Eisenbahnleitlinien von
2008 zielten darauf ab, die Liberalisierung des Schienenverkehrssektors und die
Vollendung des einheitlichen europdischen Eisenbahnbinnenmarktes mit vollstandiger
Interoperabilitdt zu begleiten. Die Eisenbahnleitlinien von 2008 haben kein Ablaufdatum,

35

36

37

38

StraBen- und Binnenschiffsverkehrs (ABI. L 156 vom 28.6.1969, S. 1) in der Fassung der Verordnung
(EWG) Nr. 1893/91 des Rates vom 20. Juni 1991 (ABI. L 169 vom 26.6.1969, S. 1).

Siehe Beschluss der Kommission vom 24. November 2023 in der Sache SA.32953, Italien, Staatliche
BeihilfemaRnahmen zugunsten von Trenitalia SpA (noch nicht im Amtsblatt veréffentlicht).

Siehe Mitteilung der Kommission tber die Anwendung der Beihilfevorschriften der Europdischen Union
auf Ausgleichsleistungen flr die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse (ABI. C 8 vom 11.1.2012, S. 4), Rn. 50.

Siehe Bekanntmachung der Kommission (ber die Auslegungsleitlinien zu der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 Gber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Strale (ABI. C 92 vom 29.3.2014,
S. 1) Abschnitt 2.1.3.

Mitteilung der Kommission — Gemeinschaftliche Leitlinien fir staatliche Beihilfen an
Eisenbahnunternehmen (ABI. C 184 vom 22.7.2008, S. 13).
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17.

18.

19.

aber die von der Kommission im Jahr 2020 durchgefiihrte Eignungspriifung ergab®°, dass
die Leitlinien von 2008 (berarbeitet werden missen, um der Beschlusspraxis der
Kommission in Bezug auf direkt auf der Grundlage des Artikels 93 AEUV gepriifte
staatliche Beihilfen, den Marktentwicklungen und den politischen Zielen des
europaischen Grinen Deals Rechnung zu tragen.

Mit der Herausgabe dieser Leitlinien bewirkt die Kommission Folgendes: Sie i) ersetzt
die Eisenbahnleitlinien von 2008, ii) kodifiziert ihre Beschlusspraxis bei der Anwendung
staatlicher Beihilfen fir die Koordinierung des Verkehrs nach Artikel 93 AEUV (nicht
nur fir den Schienenverkehr, sondern auch fir den Binnenschiffsverkehr und den
multimodalen Verkehr), iii) stellt Orientierungshilfen zu den fir Offentliche
Schienengiterverkehrsdienste geltenden Beihilfevorschriften bereit, iv) bekraftigt die
geltenden Vorschriften fur vertikal integrierte Eisenbahnunternehmen und v) prazisiert
die Berichtspflichten der Mitgliedstaaten.

Ziel dieser Uberarbeitung ist es, die Verwirklichung des mit dem europaischen Griinen
Deal angestrebten Ubergangs zur Klimaneutralitat voranzubringen und gleichzeitig faire
Wetthewerbsbedingungen im Eisenbahn-, Binnenschiffs- und multimodalen Verkehr zu
gewahrleisten. Diese Leitlinien und die neue Verordnung der Kommission zur
Feststellung der Vereinbarkeit bestimmter Gruppen von Beihilfen mit dem Binnenmarkt
in Anwendung der Artikel 93, 107 und 108 des Vertrags uber die Arbeitsweise der
Europdischen Union (auch bezeichnet als Gruppenfreistellungsverordnung fiir den
Verkehr, im Folgenden ,,Verkehrs-GVO“)* zielen darauf ab, nachhaltige Verkehrstrager
zu fordern, indem sie die MalRnahmen der Mitgliedstaaten auf die potenziell weniger
wettbewerbsverzerrenden Arten von Beihilfen im Landverkehr ausrichten.

1.2.1  Eisenbahnsektor

Der Eisenbahnsektor ist fiir die EU von strategischer Bedeutung. Uber die Schiene
werden jedes Jahr rund 1,6 Mrd. Tonnen Fracht und 9 Mrd. Fahrgéste in der EU
beférdert, und der Schienenverkehr tragt wesentlich zum Landverkehrstragermix der EU
bei*!, indem er einen sauberen Verkehr und ein hohes MaR an Effizienz in Bezug auf die
Zahl der beforderten Fahrgaste pro Fahrt ermdglicht. Angesichts seines Wertes als
nachhaltigster und umweltfreundlichster motorisierter Verkehrstrdger ist der
Schienenverkehr von entscheidender Bedeutung fir die Erreichung der Ziele des
europdischen Griinen Deals. Eine von der Kommission im Hinblick auf die Uberarbeitung
der Eisenbahnleitlinien von 2008 in Auftrag gegebene Studie hat jedoch bestatigt, dass
der Eisenbahnsektor nach wie vor mehrere Nachteile aufweist, die den Markt daran

39

40
41

42

Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen vom 30. Oktober 2020 — Eignungspriifung (,,Fitness Check
of the 2012 State aid modernisation package, railways guidelines and short-term export credit insurance®,
SWD(2020) 257 final).

[Verweis nach Annahme einfligen]

Im Jahr 2019, vor dem Ausbruch der COVID-19-Pandemie, erreichte das Fahrgastaufkommen in der EU
414 Mrd. Personenkilometer von insgesamt etwa 6 Billionen Personenkilometern im Landverkehr. Um die
Ausbreitung der COVID-19-Pandemie zu verhindern, ergriffen die Lander im Marz 2020 restriktive
MaRnahmen, die erhebliche Auswirkungen auf den Schienenpersonenverkehr hatten. Obwohl sich das
Verkehrsaufkommen im Vergleich zu 2019 stetig erholte, war die Zahl der Fahrgéste im Schienenverkehr
in den Mitgliedstaaten im Jahr 2021 immer noch 37 % niedriger als 2019. Im Jahr 2018 erreichte das
Guterverkehrsvolumen in der EU 400 Mrd. Tonnenkilometer von den insgesamt 2,5 Billionen im
Landverkehr. Die COVID-19-Beschrdnkungen hatten auch erhebliche Auswirkungen auf den
Schienenguterverkehr, wenn auch in geringerem MaRe als im Schienenpersonenverkehr. Im Jahr 2021
erreichte das Verkehrsaufkommen in der EU mit 399 Mrd. Tonnenkilometern fast den Héchststand von 2018
(Quelle: Eurostat).

Begleitstudie zur Folgenabschatzung fiir die Uberpriifung der Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen an Eisenbahnunternehmen [E.CA Economics et al., 2022].
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20.

21.

hindern, die Ziele des Griinen Deals der EU zu erreichen. So ist nicht nur die derzeitige
Anzahl und Kapazitat der Eisenbahnanlagen nicht in der Lage, den angestrebten Anstieg
des Verkehrsaufkommens zu bewaltigen, sondern auch das Eisenbahnnetz in der
gesamten EU ist aufgrund fehlender Verbindungen zwischen den Verkehrsterminals und
einer mangelnden Koordinierung zwischen den Schienenverkehrssystemen der einzelnen
Mitgliedstaaten noch immer weitgehend unzureichend. Daruber hinaus nédhert sich ein
erheblicher Teil der EU-Schienenfahrzeugflotte dem Ende ihrer Nutzungsdauer, und ihre
Erneuerung kann nicht als selbstverstandlich angesehen werden, da kleinere
Eisenbahnunternehmen mdoglicherweise nicht in der Lage sind, die erforderlichen
finanziellen Investitionen ohne 6ffentliche Unterstltzung zu tétigen.

Wie in der von der Kommission im Jahr 2020 durchgefuhrten Eignungsprifung
hervorgehoben®, sind mehrere Aspekte der Eisenbahnleitlinien von 2008 tiberholt und
werden de facto nicht mehr angewandt. So wurden beispielsweise die Bedingungen fir
die Tilgung historischer Schulden, die in direktem Zusammenhang mit der Erbringung
von Schienenverkehrsleistungen stehen, hinfallig*, ebenso wie die besonderen
Bedingungen  fur die  Umstrukturierung  der  Glterverkehrssparten  von
Eisenbahnunternehmen, die nur bis zum 1. Januar 2010 galten®®, und der Abschnitt tiber
die Aufhebung unbegrenzter staatlicher Garantien®®. Diese Elemente sind in den
vorliegenden Leitlinien nicht mehr enthalten.

Auch die in den Eisenbahnleitlinien von 2008 festgelegten Vereinbarkeitskriterien fir
Beihilfen zur Anschaffung und Erneuerung von Fahrzeugen*’ beziehen sich auf andere
Beihilfeleitlinien, die mittlerweile abgelaufen sind oder ersetzt wurden*®. Mit den
vorliegenden Leitlinien werden diese Bedingungen aufgehoben und neue Bedingungen
fiir Beihilfen fur den Erwerb von Schienenfahrzeugen festgelegt, um den Markteintritt
und/oder die Expansion neuer Marktteilnehmer zu erleichtern (siehe Abschnitt 4.2.2.3).
Bei der Ausarbeitung der neuen Bedingungen hat die Kommission berlicksichtigt, dass
die Schienenfahrzeugflotte im Allgemeinen kurz vor dem Ende der erwarteten
Nutzungsdauer steht oder es bereits tiberschritten hat*°, dass die mangelnde technische
Standardisierung in den Mitgliedstaaten den Austausch von Schienenfahrzeugen
zwischen den Mitgliedstaaten verhindert®™® und dass kleine und mittlere

43
44

45
46

47
48

49

50

Siehe FuRnote 39.

Kapitel 4 der Eisenbahnleitlinien von 2008, siehe FuRnote 38. Rn. 56 der Eisenbahnleitlinien von 2008
betrifft Beihilfen zur Tilgung eindeutig identifizierter und voneinander abgegrenzter Schulden, die vor dem
15. Mérz 2001 oder dem spéteren Zeitpunkt des Beitritts des betreffenden Mitgliedstaats zur Européischen
Union entstanden sind.

Kapitel 5 der Eisenbahnleitlinien von 2008, siehe Fulinote 38.

Kapitel 7 der Eisenbahnleitlinien von 2008, siehe Fullnote 38. Gem&R Abschnitt 4.1 der Mitteilung der
Kommission Uber die Anwendung der Artikel 87 und 88 des EG-Vertrags auf staatliche Beihilfen in Form
von Haftungsverpflichtungen und Birgschaften (ABI. C 155 vom 20.6.2008, S. 10) sind unbeschrénkte
Garantien grundsétzlich nicht mit dem Vertrag vereinbar. Dies gilt fir alle Wirtschaftszweige, einschlieflich
des Verkehrssektors.

Kapitel 3 der Eisenbahnleitlinien von 2008, siehe FuRnote 38.

Und zwar die Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung von
Unternehmen in Schwierigkeiten (ABI. C 244 vom 1.10.2004, S. 2), die Leitlinien der Gemeinschaft fur
staatliche Umweltschutzbeihilfen (ABI. C 82 vom 1.4.2008, S. 1), die Leitlinien fur staatliche Beihilfen mit
regionaler Zielsetzung 2007-2013 (ABI. C 54 vom 4.3.2006, S. 13) sowie die Verordnung (EG) Nr. 70/2001
der Kommission vom 12. Januar 2001 tber die Anwendung der Artikel 87 und 88 des EG-Vertrags auf
staatliche Beihilfen an kleine und mittlere Unternehmen (ABI. L 10 vom 13.1.2001, S. 33) und die
Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 (siehe FuRnote 34), die alle nicht mehr in Kraft sind.

Wenngleich die Situation von Mitgliedstaat zu Mitgliedstaat unterschiedlich ist, wird die GroéRe der
Schienenfahrzeugflotte in der EU, insbesondere der Personenziige, bei der derzeitigen Erneuerungsrate (wie
in den vergangenen zehn Jahren beobachtet) in den kommenden zehn Jahren abnehmen.

Der Mangel an technischer Standardisierung ist auf Unterschiede bei der Schieneninfrastruktur in den
einzelnen Mitgliedstaaten in Bezug auf Signalsysteme, Elektrifizierungs- und Spannungssysteme und
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22.

23.

24,

25.

Eisenbahnunternehmen (KMU) und neue Marktteilnehmer aufgrund der hohen
Investitionskosten fur den Erwerb von Schienenfahrzeugen und Schwierigkeiten beim
Zugang zu Finanzmitteln Probleme haben, ihre Flotten zu erneuern oder zu erweitern®.,

In Bezug auf Beihilfen fur die Koordinierung des Verkehrs werden mit diesen Leitlinien
die unter den Randnummern 23 bis 26 beschriebenen Neuerungen eingefihrt.

Im Gegensatz zu den Eisenbahnleitlinien von 2008 gelten die vorliegenden Leitlinien
nicht nur fiir Eisenbahnunternehmen, sondern auch fiir andere Bahnbetreiber®?. Sie gelten
auch fir Unternehmen, die auf der Nachfrageseite des Schienenverkehrssektors tatig sind,
d. h. Organisatoren von Befdrderungsdiensten (z. B. Logistikunternehmen, Spediteure,
multimodale Verkehrsunternehmen), soweit sie sich daflr entscheiden, die Schiene
anstelle der StraRe zu nutzen.

In Bezug auf Betriebsbeihilfen mussten die in den Eisenbahnleitlinien von 2008
festgelegten  Vereinbarkeitskriterien ~ fur  Beihilfen fir die Nutzung der
Schieneninfrastruktur und zur Verringerung der externen Kosten® aktualisiert werden.
Die Erfahrungen, die die Kommission bei der Prifung von Beihilfen nach den
Eisenbahnleitlinien von 2008 gemacht hat, haben gezeigt, dass diese Vorschriften
vereinfacht und gestrafft werden mussen, um das spezifische Marktversagen zu beheben,
das mit ihnen behoben werden sollte. Die vorliegenden Leitlinien enthalten zwar keinen
Abschnitt Gber Beihilfen fir die Infrastrukturnutzung, der unter Randnummer 98
Buchstabe a der Eisenbahnleitlinien von 2008 enthalten war, doch koénnen die
Mitgliedstaaten Beihilfen zur Verringerung der externen Kosten des Verkehrs auf der
Grundlage der Methode der externen Kosten verwenden, um die mit der
Infrastrukturnutzung verbundenen Kosten weiterhin zu decken (siehe Abschnitt 4.2.1.1).
Um die Entwicklung neuer kommerzieller Schienenverbindungen weiter zu erleichtern,
gelten die vorliegenden Leitlinien auch flr Betriebsbeihilfen fir die Einrichtung neuer
kommerzieller Verbindungen im Schienengiterverkehr und neuer kommerzieller
Verbindungen im Schienenpersonenverkehr far grenziberschreitende
Schienenpersonenverkehrsdienste oder Schienenpersonenfernverkehrsdienste (siehe
Abschnitt 4.2.1.2).

Auf der Grundlage der Erfahrungen mit den Eisenbahnleitlinien von 2008 in Bezug auf
Beihilfen zur Férderung der Interoperabilitat und angesichts der verschiedenen Arten von
Vorteilen, die Investitionen in Verkehrsmanagementsysteme mit sich bringen®, wird in

51

52

53
54

Spurweite zurlickzufthren (die in einigen Mitgliedstaaten wie Spanien, Portugal, Irland und Finnland von
der in der EU vorherrschenden Standardspurweite von 1435 mm abweichen).

Der Zugang zu gebrauchten Schienenfahrzeugen kann aufgrund der geringen Entwicklung der Mérkte fir
gebrauchte Schienenfahrzeuge nicht als echte Alternative zum Kauf oder Leasing neuer Schienenfahrzeuge
angesehen werden.

Der Begriff ,,Bahnbetreiber umfasst nicht nur ,,Eisenbahnunternehmen® im Sinne der Richtlinie iiber den
einheitlichen européischen Eisenbahnraum, siehe FuRnote 8, (d.h. jedes private oder offentliche
Unternehmen, dessen Haupttatigkeit in der Erbringung von Eisenbahnverkehrsdiensten zur Beférderung von
Gutern und/oder Fahrgésten besteht, wobei das Unternehmen die Traktion sicherstellen muss), sondern auch
andere Eisenbahnunternehmen, die Schienenverkehrsdienste erbringen, aber keine Traktionsdienste
erbringen (d. h., wenn sie Lokomotiven mieten mussen, um betrieben zu werden).

Kapitel 6 der Eisenbahnleitlinien von 2008, siehe Fulinote 38.

Die starke europdische Dimension des Schienenverkehrs macht den Schienenverkehr sehr anféllig fur
mangelnde Interoperabilitit und Koordinierung zwischen den nationalen Schienennetzen, was seine
Wetthewerbsfahigkeit beeintrachtigen kann. Dies gilt insbesondere fiir den Schienenguterverkehr, der etwa
zur Halfte grenziiberschreitend ist. Der Schienenpersonenverkehr erfolgte bislang tiberwiegend im Inland —
im Jahr 2021 war weniger als 10 % des Schienenpersonenverkehrs grenziiberschreitend (Quelle: Eurostat)
—, verflgt jedoch Uber ein groBes Potenzial im grenziiberschreitenden Bereich, insbesondere im
grenziiberschreitenden Nachtverkehr.
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26.

27.

28.

29.

30.

den vorliegenden Leitlinien zwischen Beihilfen zur Forderung der Interoperabilitét
(Abschnitt 4.2.2.4) und Beihilfen fiir die technische Anpassung und Modernisierung von
Schienenfahrzeugen (Abschnitt 4.2.2.5) unterschieden. Auf die Interoperabilitét
abzielende Investitionen (z. B. Investitionen, die fir die grenzibergreifende
Harmonisierung von Verkehrsmanagementsystemen erforderlich sind) sind mit einem
héheren Mall an Marktversagen behaftet, insbesondere Koordinierungsversagen und
Nachteilen fir Marktteilnehmer®. Die Kommission wird Beihilfen zur Férderung der
Digitalisierung zur Erleichterung des Verkehrsmanagements, eines ununterbrochenen
Verkehrsflusses und/oder der Sicherheit des Zugbetriebs auf der Grundlage der
Abschnitte in Bezug auf Beihilfen zur Forderung der Interoperabilitat (Abschnitt 4.2.2.4)
und Beihilfen fur die technische Anpassung und Modernisierung (Abschnitt 4.2.2.5)
prufen.

Im Gegensatz zu den Eisenbahnleitlinien von 2008, die Beihilfen fir
Schienenverkehrsanlagen nicht abdeckten®, enthalten die vorliegenden Leitlinien
detaillierte Vereinbarkeitsvorschriften fur Investitionsbeihilfen fur den Bau, den Ausbau
und die Erneuerung von Schienenanlagen (Abschnitte 4.2.2.1 und 4.2.2.2). In diesen
Vorschriften wird die Beschlusspraxis der Kommission zur Beurteilung der Vereinbarkeit
staatlicher Beihilfen im Bereich des Landverkehrs nach Artikel 93 AEUV ber(cksichtigt.

Diese Leitlinien enthalten ein gesondertes Kapitel Uber die Vereinbarkeit von Beihilfen,
die Betreibern als Abgeltung fir die Erfullung bestimmter, mit der Erbringung
offentlicher ~ Dienstleistungen im  Schienengiterverkehr  zusammenhéngender
Verpflichtungen gewahrt werden (Kapitel 5).

Und schliellich enthalten diese Leitlinien ein eigenes Kapitel, in dem auf die Regeln fiir
Finanzstrome innerhalb vertikal integrierter Eisenbahnunternehmen verwiesen wird
(Kapitel 6).

1.2.2  Binnenschiffsverkehr

Das BinnenwasserstraRennetz der EU erstreckt sich tiber 25 Mitgliedstaaten und umfasst
rund 41 000 Kilometer Binnenwasserstralen. Jahrlich werden auf ihnen rund
150 Milliarden Tonnenkilometer Fracht von etwa 15 000 Frachtschiffen beférdert, und es
sind etwa 3000 Tagesausflugsschiffe und 430 Kreuzfahrtschiffe (Schiffe mit einer
Kapazitat von mehr als 12 Passagieren) in Betrieb®’. Es besteht ein erhebliches Potenzial,
den Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt zu erh6hen, was zu einer Verringerung
der Treibhausgasemissionen flihren wirde. Zu diesem Zweck muss der
Binnenschiffsverkehr jedoch in der Lage sein, unter fairen Wettbewerbsbedingungen mit
anderen Verkehrstragern zu konkurrieren.

Die Eisenbahnleitlinien von 2008 galten nicht fur den Binnenschiffsverkehr. In den
vergangenen Jahren hat die Kommission staatliche Beihilfen zur Forderung der
Koordinierung des Binnenschiffsverkehrs direkt auf der Grundlage des Artikels 93
AEUV genehmigt. In den vorliegenden Leitlinien werden die diesbeztgliche
Beschlusspraxis kodifiziert und klare Kriterien fur die Vereinbarkeit von Beihilfen zur
Forderung des Binnenschiffsverkehrs festgelegt. Im Einklang mit dem Ansatz fiir den
Eisenbahnsektor gelten die vorliegenden Leitlinien sowohl fiir Akteure, die auf der

55

56

57

Begleitstudie zur Folgenabschatzung fiir die Uberpriifung der Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen an Eisenbahnunternehmen, siehe Fulinote 42, Abschnitte 4.7 und 5.5.

Kapitel 2 der Eisenbahnleitlinien von 2008 (siehe FuBnote 38) deckte nur die Auswirkungen der 6ffentlichen
Infrastrukturfinanzierung auf Eisenbahnunternehmen ab.

Siehe FuBnote 25.
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31.

32.

33.

Angebotsseite tatig sind (d.h. mit Blick auf Beihilfen fur Unternehmen des
BinnenwasserstraRenverkehrs), als auch fur Akteure, die auf der Nachfrageseite tatig sind
(d. h. Organisatoren von Beférderungsdiensten wie Logistikunternehmen, Spediteure,
multimodale Verkehrsunternehmen, soweit sie sich dafir entscheiden, von der Strale auf
Binnenwasserstralien umzusteigen).

In den vorliegenden Leitlinien sind die Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit von
Betriebs- und Investitionsbeihilfen im Binnenschiffsverkehrssektor festgelegt. Was
Betriebsbeihilfen anbelangt, so gelten die VVorschriften fir Beihilfen zur Verringerung der
externen Kosten des Schienenverkehrs und zur Einrichtung neuer kommerzieller
Verbindungen auch fiir den Binnenschiffsverkehr (siehe Abschnitt4.2.1.1 und
Abschnitt 4.2.1.2). Was Investitionsbeihilfen betrifft, so gelten diese Leitlinien sowohl
fur Beihilfen fur den Bau, den Ausbau und die Erneuerung von Anlagen im
Binnenschiffsverkehrssektor (siehe Abschnitt 4.2.2.1) als auch fir Beihilfen fir den
Erwerb von Binnenschiffen, um den Zugang zu Finanzmitteln flr Investitionen in die
Flotte zu erleichtern (siehe Abschnitt 4.2.2.3). Was den Ausbau von Binnenschiffen
betrifft, so wird in diesen Leitlinien im Einklang mit dem Ansatz im
Schienenverkehrssektor ~ zwischen  Investitionsbeihilfen  zur  Forderung  der
Interoperabilitdt (Abschnitt 4.2.2.4) und Beihilfen fir die technische Anpassung und
Modernisierung von Schiffen (Abschnitt 4.2.2.5) unterschieden. Die Kommission wird
auf der Grundlage dieser beiden Abschnitte der Leitlinien Beihilfen zur Forderung der
Digitalisierung prifen, die darauf abzielen, das Verkehrsmanagement, ununterbrochene
Verkehrsflisse und/oder die Sicherheit des Binnenschiffsverkehrs zu verbessern.

Der europdische Binnenschiffsverkehrssektor verflgt Giber eine relativ alte Flotte, und der
Wirtschaftszweig scheint insgesamt Schwierigkeiten zu haben, seinen Anteil am Verkehr
im Vergleich zu anderen Verkehrstragern zu erhohen. Zwischen 2014 und 2020
verringerte sich die Zahl der Binnenschiffsverkehrsunternehmen sowohl im Gliter- als
auch im Personenverkehr, und die verflgbaren Ladekapazititen gehen seit 2011
kontinuierlich zuriick. Bei der Ausarbeitung dieser neuen Vorschriften hat die
Kommission diese Umstdnde sowie die Tatsache berlcksichtigt, dass der
Binnenschiffsverkehrssektor groRtenteils aus KMU, Familienunternehmen und kleineren
Héfen besteht, die kaum in der Lage sind, teure Investitionen zu tatigen, um die Ziele des
europaischen Griinen Deals zu erreichen®. Bei den meisten Akteuren im
Binnenschiffsverkehrssektor handelt es sich um KMU, die haufig nicht in der Lage sind,
ihre Flotte zu erneuern oder zu vergroflern, da sie nur schwer Zugang zu
Marktfinanzierungen haben. Nach den vorliegenden Leitlinien kénnen daher nur KMU
Beihilfen fiir den Erwerb von Binnenschiffen erhalten. So kann diese Art von Beihilfen
dorthin gelenkt werden, wo diese am dringendsten ben6tigt werden, um die Entwicklung
des Binnenschiffsverkehrssektors zu férdern.

1.2.3  Multimodaler Verkehr

Der multimodale Verkehr, d. h. der Giter- oder Personenverkehr mit mindestens zwei
verschiedenen Verkehrstrdgern, ist von entscheidender Bedeutung, um eine starkere
Nutzung des Schienen- und des Binnenschiffsverkehrs zu erméglichen, da sie allein kaum
Losungen fir die Beforderung von Tur zu Tar bieten. Nachhaltiger multimodaler
Verkehr, der die Beforderung von Tur zu Tur auf der letzten Meile bietet, kombiniert eine
bessere Umweltleistung und Energieeffizienz des nicht straBengebundenen Verkehrs mit
der Zugénglichkeit und Flexibilitat des StraBenverkehrs. Er ist daher von entscheidender

58

Europdisches Parlament, Verwirklichung einer zukunftssicheren Binnenschifffahrt in Europa
(P9_TA(2021)0367), https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0367_DE.html.
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34.

35.

36.

Bedeutung fur die Verwirklichung der Ziele der SSMS und des europdischen Griinen
Deals.

Obwohl der Umfang des multimodalen Giterverkehrs in den vergangenen 30 Jahren
erheblich zugenommen hat, dominiert der StralRengtterverkehr in der EU nach wie vor.
Der multimodale Guterverkehr ist in vielen Fallen nicht wettbewerbsfahig gegentber dem
reinen Strallenverkehr, da er in Bezug auf Verfugbarkeit, Zuverlassigkeit, Plnktlichkeit
und Geschwindigkeit auf verschiedenen Stufen der Kette (d. h. bei den Dienstleistungen
im Schienen- und Schiffsverkehr, in Umladeterminals und im StralRenverkehr fir die
»letzte Meile®) schlechter abschneidet und die negativen externen Effekte des
Strallenverkehrs nicht ausreichend beriicksichtigt werden.

Multimodaler Guterverkehr, der nur aus der Beférderung von Gitern in ein und derselben
Ladeeinheit oder in ein und demselben Fahrzeug mit aufeinanderfolgenden
Verkehrstragern (ohne dass beim Wechsel des Verkehrstragers die Guter selbst
umgeschlagen werden) besteht, wird als intermodaler Verkehr bezeichnet®®.
,,Kombinierter Verkehr* ist eine Unterkategorie des intermodalen Verkehrs, die auf EU-
Ebene ausdriicklich durch die Richtlinie tiber den kombinierten Verkehr®® geregelt wird.
Die Richtlinie tber den kombinierten Verkehr ist das einzige EU-Rechtsinstrument, das
den intermodalen Verkehr direkt unterstitzt und Anreize fir die Verlagerung des
Guterverkehrs von der Stral3e auf emissionsarmere Verkehrstrager (Binnenwasserstral3en,
Seefahrt oder Schiene) schafft. Die Richtlinie Gber den kombinierten Verkehr wurde 1975
verabschiedet®® und mehrmals gedndert, um sie auf eine breitere Palette von Vorgangen
anzuwenden. Am [Datum — wird nach der Annahme angegeben] haben das Européische
Parlament und der Rat auf der Grundlage eines von der Kommission am 7. November
2023 vorgelegten Vorschlags eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates
zur Anderung der Richtlinie tiber den kombinierten Verkehr angenommen®?,

Ziel der Richtlinie Giber den kombinierten Verkehr ist es, die Umweltvertraglichkeit des
Verkehrs zu verbessern, indem glnstigere rechtliche und wirtschaftliche Bedingungen fiir
einen umweltfreundlicheren Guterverkehr festgelegt werden, wie in der genannten
Richtlinie festgelegt. Letztlich geht es darum, die Kosten fur den Endnutzer — d. h. den
Organisator von Beforderungsdiensten — zu senken, um den kombinierten Verkehr
gegeniber dem reinen StralRenverkehr wettbewerbsfahig zu machen. Der Klarheit halber
sei darauf hingewiesen, dass finanzielle Unterstlitzung vonseiten der Mitgliedstaaten fur
Befdrderungen im kombinierten Verkehr, die die Bedingungen der Richtlinie iber den
kombinierten Verkehr erfullen, eine staatliche Beihilfe darstellen kann. Staatliche
Beihilfen, die von den Mitgliedstaaten im Einklang mit der Richtlinie Uber den
kombinierten ~ Verkehr  gewdhrt  werden, sollten auch die geltenden
Vereinbarkeitsvoraussetzungen erfiillen, die entweder in der Verkehrs-GVO, in diesen

59

60
61

62

Die Tatsache, dass die intermodale Einheit bzw. das Fahrzeug bei wechselnden Verkehrstragern unverandert
bleibt, verringert den Frachtumschlag, wodurch das Risiko von Schaden oder Verlusten der Giter geringer
ist.

Siehe Fullnote 26.

Richtlinie 75/130/EWG des Rates vom 17. Februar 1975 uber die Festlegung gemeinsamer Regeln fir
bestimmte Beférderungen im kombinierten Guterverkehr Schiene/Strale zwischen Mitgliedstaaten (ABI.
L 48 vom 22.2.1975, S. 31).

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 92/106/EWG des Rates im Hinblick auf einen Unterstiitzungsrahmens fir den intermodalen
Guterverkehr und der Verordnung (EU) 2020/1056 des Européischen Parlaments und des Rates im Hinblick
auf die Berechnung der Einsparungen bei externen Kosten und die Erhebung aggregierter Daten
(COM(2023) 702 final vom 7.11.2023).
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37.

38.

39.

Leitlinien flr einen nachhaltigen multimodalen Verkehr oder in anderen einschlagigen
Beihilferechtsinstrumenten festgelegt sind (siehe Kapitel 3).

In diesen Leitlinien sind die Voraussetzungen fir die Vereinbarkeit von Betriebs- und
Investitionsbeihilfen im multimodalen Verkehr zur FOrderung eines nachhaltigen
multimodalen Verkehrs festgelegt. Nach diesen Leitlinien gilt multimodaler Verkehr als
,hachhaltig®, wenn mindestens einer der verwendeten Verkehrstriager die Schiene oder
die Binnenwasserstrale ist — oder die StraRe in Kombination mit Kurzstreckenseeverkehr.
Der Klarheit halber sei darauf hingewiesen, dass nach diesen Leitlinien Beihilfen fur
Kurzstreckenseeverkehr nur dann gewahrt werden kdnnen, wenn er mit Landverkehr
(d. h. mit Schienen-, Binnenschiffs- oder StraRenverkehr) kombiniert wird.

Was Betriebsbeihilfen anbelangt, so gelten die auf den Schienenverkehr anwendbaren
Vorschriften fiir Beihilfen zur Verringerung der externen Kosten des Verkehrs auch fur
den nachhaltigen multimodalen Verkehr (Abschnitt 4.2.1.1). Im Gegensatz zu den
Eisenbahnleitlinien von 2008, die nicht die Einrichtung neuer kommerzieller
Verbindungen betrafen, werden in den vorliegenden Leitlinien spezifische Bedingungen
fur die Gewéhrung dieser Art von Beihilfen festgelegt, indem die von der Kommission
entwickelte Beschlusspraxis kodifiziert wird (Abschnitt 4.2.1.2).

Was Investitionsbeihilfen anbelangt, so gelten die vorliegenden Leitlinien fur Beihilfen
fir multimodale Verkehrsanlagen und Beihilfen zum Ausbau von Ausristung fur
nachhaltigen multimodalen Verkehr. Beihilfen fir solche multimodalen Verkehrsanlagen
sind auf Beihilfen fur Investitionen in multimodale Anlagen fur den Schienen- und
Binnenschiffsverkehr beschrankt (Abschnitt 4.2.2.1). Diese Leitlinien gelten also auch
fiir staatliche Beihilfen fir multimodale Verkehrsanlagen, die sich in Seehafen befinden
und Schienen- oder Binnenschiffsverkehrsverbindungen haben. In Bezug auf den Ausbau
von Ausrlstung fir nachhaltigen multimodalen Verkehr wird in diesen Leitlinien im
Einklang mit dem Ansatz im Eisenbahn- und Binnenschiffssektor zwischen
Investitionsbeihilfen zur Férderung der Interoperabilitat (Abschnitt 4.2.2.4) und
Beihilfen fur die technische Anpassung und Modernisierung von Ausriistung fir
nachhaltigen multimodalen Verkehr (Abschnitt 4.2.2.5) unterschieden. Diese Leitlinien
gelten also nicht fur Beihilfen fur den Erwerb von Ausristung fur nachhaltigen
multimodalen Verkehr. Solche Beihilfen fallen unter die Verkehrs-GVO, wenn sie
intermodale Ladeeinheiten (ILU) und/oder Krananlagen an Bord von Schiffen betreffen
und von den Mitgliedstaaten Uber Beihilferegelungen gewahrt werden und ganz
bestimmte Voraussetzungen erfullen. Abgesehen von solchen Féllen ist die Kommission
der Auffassung, dass Beihilfen fur den Erwerb von Ausristung fir nachhaltigen
multimodalen Verkehr (z. B. kranbare Sattelauflieger) nur ausnahmsweise genehmigt
werden konnen, und wird sie daher direkt auf der Grundlage des Artikels 93 AEUV
prufen.
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2.

40.

41.

42.

ANWENDUNGSBEREICH UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

2.1 Anwendungsbereich

Diese Leitlinien gelten fiir staatliche BeihilfemaBnahmen®, die Unternehmen in den
Bereichen Schienen-, Binnenschiffs- und nachhaltiger multimodaler Verkehr®* gewahrt
werden, sofern die BeihilfemalBnahmen in den Anwendungsbereich von Kapitel 4 oder
Kapitel 5 dieser Leitlinien fallen.

In diesen Leitlinien werden die Kriterien fur die Vereinbarkeit folgender Beihilfen mit
Artikel 93 AEUV festgelegt:

a) Beihilfen im Schienen-, Binnenschiffs- und multimodalen Verkehr, die den
Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs entsprechen (Kapitel 4);

b) Beihilfen im Schienenguterverkehr, die Unternehmen als Abgeltung fir die
Erfillung  bestimmter, mit dem Begriff des offentlichen Dienstes
zusammenhangender Verpflichtungen gewéhrt werden (Kapitel 5).

Was Beihilfen fir die Koordinierung des Verkehrs in den Bereichen Schienen-,
Binnenschiffs- und multimodaler Verkehr anbelangt, so gelten diese Leitlinien auch flr
Unternehmen, die Fahrgéste und/oder Guter im Binnenschiffs- und im multimodalen
Verkehr befordern, sowie fir Unternehmen, die auf der Nachfrageseite des Landverkehrs
titig sind, d. h. Organisatoren von Beférderungsdiensten®®, die die Wahl zwischen
Verkehrstragern treffen. Die Erfahrung hat gezeigt, dass Eisenbahnunternehmen nur
einige von mehreren Schlisselakteuren sind, die zur Verkehrsverlagerung auf einen
nachhaltigen Landverkehr beitragen. Dariber hinaus hat die Kommission eine
Beschlusspraxis bei der Anwendung der Grundsétze der Eisenbahnleitlinien von 2008 auf
BeihilfemaBnahmen etabliert, deren unmittelbare Begunstigte Logistikunternehmen sind,
die Schienenverkehrsdienste und nicht Eisenbahnunternehmen nutzen®®. Dies liegt daran,

63

64

65
66

In Artikel 107 Absatz 1 AEUV sind staatliche Beihilfen definiert als ,,staatliche oder aus staatlichen Mitteln
gewahrte Beihilfen gleich welcher Art, die durch die Begunstigung bestimmter Unternehmen oder
Produktionszweige den Wettbewerb verfalschen oder zu verfélschen drohen, ... soweit sie den Handel
zwischen Mitgliedstaaten beeintrdchtigen.” Staatliche Maflnahmen, die eine der Voraussetzungen nach
Artikel 107 Absatz 1 AEUV nicht erfiillen, stellen keine staatliche Beihilfe dar. Folglich unterliegen sie nicht
der in diesen Leitlinien niedergelegten Vereinbarkeitspriifung. Insbesondere stellen EU-Mittel, die von
Organen, Agenturen, gemeinsamen Unternehmen oder anderen EU-Stellen zentral verwaltet werden und
nicht direkt oder indirekt der Kontrolle von Mitgliedstaaten unterstehen, keine staatlichen Beihilfen dar. Dies
gilt zum Beispiel fiir von der EU bereitgestellte Finanzmittel, die {iber die Verordnung (EU) 2021/1153 des
Européischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2021 zur Schaffung der Fazilitéit ,,Connecting Europe*
und zur Aufhebung der Verordnungen (EU) Nr. 1316/2013 und (EU) Nr. 283/2014 (ABI. L 249 vom
14.7.2021, S. 38) bereitgestellt werden.

Der Klarheit halber sei darauf hingewiesen, dass nachhaltige multimodale Verkehrsdienste, die eine
Teilstrecke Landverkehr mit einer Teilstrecke Kurzstreckenseeverkehr kombinieren, in vollem Umfang von
diesen Leitlinien erfasst und nach Artikel 93 AEUV bewertet werden.

Z. B. Logistikunternehmen, Spediteure oder multimodale Verkehrsunternehmen.

Z.B. Beschluss der Kommission vom 24. Oktober 2022 in der Sache SA.100463, Niederlande,
Beihilferegelung zur Foérderung der Verkehrsverlagerung von der Strale auf die Schiene und auf
Binnenwasserstralen (ABI. C 461 vom 2.12.2022, S. 1), Erwdgungsgrund 49; Beschluss der Kommission
vom 15. Mai 2020 in der Sache SA.53615, Italien, Interventionen zugunsten der Stadt Genua (ABI. C 206
vom 19.6.2020, S. 1), Erwégungsgrund 55; Beschluss der Kommission vom 20. Dezember 2018 in der
Sache SA.50115, Italien, Intermodaler Schienentransport von Eisenbrammen in der FVG-Region (ABI. C 90
vom 8.3.2019, S. 2), Erwagungsgrund 58; Beschluss der Kommission vom 6. Dezember 2017 in der
Sache SA.48858, Italien, Beihilferegelung fiir den kombinierten Verkehr in der Provinz Bozen (ABI. C 158
vom 4.5.2018, S.6), Erwégungsgrund 53; Beschluss der Kommission vom 25.Juli 2017 in der
Sache SA.46806, Italien, Beihilfe fir den kombinierten Verkehr in der Provinz Trient (ABI. C 442 vom
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43.

44,

45.

dass die in den Eisenbahnleitlinien dargelegten Grundsétze auch gut geeignet waren, die
Vereinbarkeit von Beihilfen zu prifen, bei denen die Eisenbahnunternehmen nur
mittelbar Begunstigte sind.

Folgende Arten von Beihilfen, die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs
gemal den Abschnitten 4.2.1 und 4.2.2 entsprechen, fallen unter diese Leitlinien: i)
Beihilfen zur Verringerung der externen Kosten des Verkehrs, ii) Beihilfen fur die
Einrichtung neuer kommerzieller Verbindungen, iii) Beihilfen fur den Bau, den Ausbau
und die Erneuerung unimodaler und multimodaler Anlagen fir den Schienen- und
Binnenschiffsverkehr, iv) Beihilfen fir den Bau, den Ausbau und/oder die Erneuerung
privater Gleisanschlusse, v) Beihilfen fur den Erwerb von Fahrzeugen fir den Schienen-
oder Binnenschiffsverkehr, vi) Beihilfen zur Férderung der Interoperabilitdt, und vii)
Beihilfen fur die technische Anpassung und Modernisierung.

Wie unter Randnummer 39 dargelegt, gelten diese Leitlinien nicht fur
Investitionsbeihilfen fur den Erwerb von Ausrlstung fir nachhaltigen multimodalen
Verkehr. Solche Beihilfen fallen unter die Verkehrs-GVO, wenn sie ILU und/oder
Krananlagen an Bord von Schiffen betreffen und von den Mitgliedstaaten uber
Beihilferegelungen gewéhrt werden und ganz bestimmte Voraussetzungen erfillen.
Abgesehen von solchen Féllen ist die Kommission der Auffassung, dass Beihilfen fiir den
Erwerb von Ausristung fir nachhaltigen multimodalen Verkehr nur ausnahmsweise
genehmigt werden kdnnen, und wird sie direkt auf der Grundlage des AEUV priifen.

Diese Leitlinien gelten nicht fir staatliche Beihilfen fur Hafeninfrastruktur®’. Die
Kommission wird staatliche Beihilfen fir Hafeninfrastruktur weiterhin direkt auf der
Grundlage des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV priifen, wenn sie nicht nach der
Verordnung (EU) Nr. 651/2014 der Kommission®® freigestellt sind, oder — wenn die
Hafeninfrastruktur fur die Erbringung einer Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem  Interesse  (DAWI) erforderlich und nicht nach dem
Beschluss 2012/21/EU der Kommission® freigestellt ist — auf der Grundlage der
Mitteilung der Kommission tiber den Rahmen der Europdischen Union fir staatliche
Beihilfen in Form wvon Ausgleichsleistungen fir die Erbringung Offentlicher
Dienstleistungen (,,DAWI-Rahmen*)’® nach Artikel 106 Absatz 2 AEUV . Der Klarheit
halber sei darauf hingewiesen, dass diese Leitlinien, wie unter Randnummer 39 dargelegt
und unter Randnummer 123 erldutert, auch flr Investitionsbeihilfen fir multimodale

67

68
69

70

22.12.2017, S.2), Erwdgungsgrund 46; Beschluss der Kommission vom 29. April 2016 in der
Sache SA.41033, Italien, Integrierte Verkehrsregelung in der Provinz Trient (ABI. C 220 vom 17.6.2016,
S. 2), Erwdgungsgrund 44; Beschluss der Kommission vom 13. Juni 2014 in der Sache SA.38152, Italien,
Beihilfe fur den Schienengterverkehr in der Region Emilia-Romagna (ABI. C 282 vom 22.8.2014, S. 23),
Erwdgungsgrund 27; Beschluss der Kommission vom 16. Dezember 2011 in der Sache SA.32603, Italien,
Subventionsregelung ,,Ferrobonus® fiir den kombinierten Verkehr (ABL. C 88 vom 24.3.2012, S.1),
Erwdgungsgrund 26.

Wie in der Verordnung (EU) Nr. 651/2014 der Kommission vom 17. Juni 2014 zur Feststellung der
Vereinbarkeit bestimmter Gruppen von Beihilfen mit dem Binnenmarkt in Anwendung der Artikel 107 und
108 des Vertrags uber die Arbeitsweise der Europdischen Union (ABI. L 187 vom 26.6.2014, S. 1) definiert.
Siehe Fullnote 67.

Beschluss 2012/21/EU der Kommission vom 20. Dezember 2011 uber die Anwendung von Artikel 106
Absatz 2 des Vertrags uber die Arbeitsweise der Europdischen Union auf staatliche Beihilfen in Form von
Ausgleichsleistungen zugunsten bestimmter Unternehmen, die mit der Erbringung von Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse betraut sind (ABI. L 7 vom 11.1.2012, S. 3).

Mitteilung der Kommission — Rahmen der Européischen Union fir staatliche Beihilfen in Form von
Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung 6ffentlicher Dienstleistungen (2011) (ABI. C 8 vom 11.1.2012,
S. 15).
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46.

47.

48.

Verkehrsanlagen gelten, die sich in Seehdafen befinden und Schienen- oder
Binnenwasserstraenverbindungen haben.

Staatliche Klima-, Umweltschutz- und Energiebeihilfen unterliegen den Vorschriften der
Leitlinien der Kommission fir staatliche Klima-, Umweltschutz- und Energiebeihilfen
2022t Daher wird die Kommission in Bezug auf den Schienen-, Binnenschiffs- und
multimodalen Verkehr die Vereinbarkeit von Investitionsbeihilfen fur saubere Fahrzeuge
und saubere mobile Terminalgerate weiterhin auf der Grundlage der Leitlinien der
Kommission fir staatliche Klima-, Umweltschutz- und Energiebeihilfen 2022 priifen.”
Analog dazu fallen Investitionsbeihilfen zur Minderung des Schienenverkehrslarms nicht
unter die vorliegenden Leitlinien, sondern unter die Leitlinien der Kommission fir
staatliche Klima-, Umweltschutz- und Energiebeihilfen 202273 (mit besonderen
Vorschriften fur Beihilfen zur Vermeidung oder Verringerung von nicht durch
Treibhausgase bedingter Umweltverschmutzung).

In Bezug auf Beihilfen im Schienenverkehr, die als Abgeltung fir die Erfullung
bestimmter, mit dem Begriff des offentlichen Dienstes zusammenhangender
Verpflichtungen gewahrt werden, schafft die Verordnung (EG) Nr. 1370/20077* einen
spezifischen Rechtsrahmen fiir 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf der Schiene und
der StraBe (und auf Binnenwasserstralen, falls die Mitgliedstaaten beschlieRen, die
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 auf diese Dienste anzuwenden)”. Daher decken die
vorliegenden Leitlinien hinsichtlich Offentlicher ~ Verkehrsdienste nur
Ausgleichsleistungen fur die Erbringung von Schienenguterverkehrsdiensten ab. Die
Kommission wird Ausgleichszahlungen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, die
fir die Erbringung von Guterverkehrsdiensten auf Binnenwasserstralen (und von
Personenbeforderungsdiensten auf Binnenwasserstral3en, sofern sie nicht unter die
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 fallen) geleistet werden, weiterhin direkt auf der
Grundlage des Artikels 93 AEUV priifen.

In diesen Leitlinien werden die Voraussetzungen fiir die Prifung von Beihilfen im
Schienenguterverkehr auf der Grundlage des Artikels 93 AEUV festgelegt, die
Unternehmen als Abgeltung fur die Erfullung bestimmter, mit der Erbringung
offentlicher Dienstleistungen zusammenhéngender Verpflichtungen gewéhrt werden
sollen.”® Die Voraussetzungen spiegeln die im DAWI-Rahmen der Kommission’’
festgelegten Grundsétze wider, der im Gegensatz zur Mitteilung UGber die Anwendung der
EU-Beihilfevorschriften auf Ausgleichsleistungen fir die Erbringung von
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (im Folgenden ,,DAWI-
Mitteilung*)’® nicht unmittelbar auf Schienengiiterverkehrsdienste anwendbar ist, da der
Landverkehr ausdriicklich von seinem Anwendungsbereich ausgenommen ist. Die
vorliegenden Leitlinien enthalten auch spezifische Erlduterungen, die aufgrund der
besonderen Bedirfnisse des Landverkehrssektors erforderlich sind.

71

72
73
74
75
76

7
78

Mitteilung der Kommission — Leitlinien fiir staatliche Klima-, Umweltschutz- und Energiebeihilfen 2022
(ABI. C 80 vom 18.2.2022, S. 1).

Siehe Fullnote 71.

Siehe Fullnote 71.

Siehe Fullnote 31.

Siehe Artikel 1 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007, siehe FuRBnote 31.

Der Klarheit halber sei darauf hingewiesen, dass die Kommission die Vereinbarkeit von Beihilfen im
Bereich des Binnenschiffsgiiterverkehrs, die Unternehmen als Abgeltung fiir die Erfiillung bestimmter, mit
der Erbringung offentlicher Dienstleistungen zusammenhédngender Verpflichtungen gewahrt werden,
weiterhin direkt auf der Grundlage des Artikels 93 AEUV priifen wird.

Siehe FuBnote 70.

Siehe FuRnote 36.
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49.

50.

51.

52.

53.

o4.

In diesen Leitlinien (Kapitel 6) werden auch die Grundsatze bekréftigt, die fur
Finanzstrome innerhalb vertikal integrierter Eisenbahnunternehmen gelten.

Die in diesen Leitlinien festgelegten Voraussetzungen gelten, sofern nichts anderes
festgelegt ist, fir Beihilferegelungen sowie auf der Grundlage von Beihilferegelungen
oder ad hoc gewahrte Einzelbeihilfen.

Diese Leitlinien gelten, sofern nichts anderes festgelegt ist, fir Unternehmen jeder GroRe.

Unternehmen in Schwierigkeiten im Sinne der Leitlinien der Kommission fur staatliche
Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung nichtfinanzieller Unternehmen in
Schwierigkeiten’® konnen keine Beihilfen auf der Grundlage dieser Leitlinien erhalten,
da Beihilfen fur Unternehmen in Schwierigkeiten grundsatzlich nicht geeignet sind, den
Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs oder der Erbringung offentlicher
Dienstleistungen gerecht zu werden. In den Leitlinien der Kommission fiir staatliche
Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung nichtfinanzieller Unternehmen in
Schwierigkeiten sind die Kriterien fir die Vereinbarkeit von Rettungs- und
Umstrukturierungsbeihilfen festgelegt, die jeglichen Unternehmen in Schwierigkeiten auf
der Grundlage des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabec AEUV gewdéhrt werden,
einschlieBlich Unternehmen im Landverkehrssektor, da die Kommission Kkeine
spezifischen Leitlinien fur Unternehmen in Schwierigkeiten in diesem Sektor
herausgegeben hat®.

Bei der Prifung von Beihilfen zugunsten von Unternehmen, die einer
Rickforderungsanordnung aufgrund eines friiheren Beschlusses der Kommission zur
Feststellung der Unzul&ssigkeit der Beihilfe und ihrer Unvereinbarkeit mit dem
Binnenmarkt nicht nachgekommen sind, wird die Kommission den ausstehenden
Ruickforderungsbetrag berticksichtigen.8!

2.2 Begriffsbestimmungen
Fir die Zwecke dieser Leitlinien bezeichnet der Ausdruck

a) ,,Zugangsinfrastruktur jede Art von Infrastruktur, die fir den Zugang der Nutzer zu
einer multi- oder unimodalen Anlage fur den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr
oder die Einfahrt der Nutzer in eine solche Anlage von Land, von See oder von
Flussen aus erforderlich ist, wie etwa StraRen, Schienen, Kanéle oder Schleusen;

b) ,,Ad-hoc-Beihilfe“ eine Beihilfe, die nicht auf der Grundlage einer Beihilferegelung
gewaéhrt wird,;

c) ,,Beihilfeintensitdt™ die in Prozent der beihilfefdhigen Kosten ausgedriickte Hohe
der Beihilfe. Es sind stets die Bruttozahlen vor Abzug von Steuern und anderen
Abgaben heranzuziehen;

79

80

81

Mitteilung der Kommission — Leitlinien fir staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung
nichtfinanzieller Unternehmen in Schwierigkeiten (ABI. C 249 vom 31.7.2014, S. 1).

Die Eisenbahnleitlinien von 2008 (siehe FuRnote 38) sahen Ausnahmen von den Vorschriften fur
Unternehmen in Schwierigkeiten im Schienengiterverkehr vor, die am 31. Dezember 2009 ausliefen.
Seitdem gelten die Leitlinien der Kommission fiir staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung
nichtfinanzieller Unternehmen in Schwierigkeiten (siehe FuBnote 79) in vollem Umfang fir den gesamten
Schienenverkehrssektor.

Siehe Urteil des Gerichtshofs vom 15. Mai 1997, TWD/Kommission, C-355/95 P, ECLI:EU:C:1997:241,
Rn. 25 bis 27.
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d)

f)

9)

h)

)

K)

,Beihilferegelung® jede Regelung, nach der Unternehmen, die in der Regelung in
einer allgemeinen und abstrakten Weise definiert sind, ohne néhere
DurchfiihrungsmaBnahmen  Einzelbeihilfen ~ gewahrt  werden  konnen,
beziehungsweise jede Regelung, nach der einem oder mehreren Unternehmen flr
unbestimmte Zeit und/oder in unbestimmter Hohe Beihilfen gewahrt werden
kdnnen, die nicht an ein bestimmtes VVorhaben gebunden sind;

,.Jkombinierter Verkehr* die Art von intermodalem Verkehr, die die in der Richtlinie
uber den kombinierten Verkehr festgelegten Bedingungen fiir kombinierten Verkehr
erfallt®;

»gewidmete Infrastruktur eine Infrastruktur, die fiir im Voraus ermittelbare
Unternehmen errichtet wird und auf deren Bedarf zugeschnitten ist;

»Ausrlistung fiir nachhaltigen multimodalen Verkehr Ausriistung, die fiir
Umladedienste im nachhaltigen multimodalen Verkehr eingesetzt wird, wie
kranbare Sattelauflieger, mit Ausnahme mobiler Terminalgerate;

»europdisches Fahrzeugeinstellungsregister ein Register im Sinne des Artikels 47
Absatz 5 der Richtlinie (EU) 2016/797 des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 11. Mai 2016 (ber die Interoperabilitit des Eisenbahnsystems in der
Europaischen Union (Neufassung)®® und des Artikels 19 der Richtlinie
(EU) 2016/1629 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 14. September
2016 zur Festlegung technischer Vorschriften fiir Binnenschiffe3#;

»~Evaluierungsplan® ein Dokument zu einer oder mehreren Beihilferegelungen mit
mindestens folgenden Angaben: Ziele der zu evaluierenden Beihilferegelung,
Evaluierungsfragen, Ergebnisindikatoren, vorgesehene Evaluierungsmethode,
Datenerfassungskriterien, vorgesehener Zeitplan fiir die Evaluierung (einschlieBlich
der Termine flur die Vorlage des Zwischen- und des Abschlussberichts),
Beschreibung des unabhangigen Gremiums, das die Evaluierung vornimmt, oder der
fir seine Auswahl herangezogenen Kriterien sowie Modalitaten flr die
Bekanntmachung der Evaluierung;

»externe Kosten des Verkehrs® die von den Verkehrsnutzern verursachten Kosten,
die nicht von ihnen selbst, sondern von der Gesellschaft insgesamt getragen werden,
insbesondere im Zusammenhang mit Treibhausgasemissionen, Luftverschmutzung,
Verletzungen und Todesféllen, Larm und Verkehrsiiberlastung;

,.Einzelbeihilfe“ eine Ad-hoc-Beihilfe oder eine Beihilfe, die einzelnen Empféngern
auf der Grundlage einer Beihilferegelung gewahrt wird;

»Anlage fiir den Binnenschiffsverkehr jede in der EU befindliche und fiir den
Binnenschiffsverkehr genutzte Serviceeinrichtung (z. B. ein Terminal oder eine
Wartungs- oder Lagereinrichtung) und ihre Zugangsinfrastruktur (einschlieRlich der
fir ihren Betrieb erforderlichen physischen und digitalen Ausriistung), mit

82
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84

Siehe Fullnote 26.

Richtlinie (EU) 2016/797 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 Uber die
Interoperabilitdt des Eisenbahnsystems in der Europaischen Union (Neufassung) (ABI. L 138 vom
26.5.2016, S. 44).

Richtlinie (EU) 2016/1629 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 14. September 2016 zur
Festlegung technischer Vorschriften fiir Binnenschiffe, zur Anderung der Richtlinie 2009/100/EG und zur
Aufhebung der Richtlinie 2006/87/EG (ABI. L 252 vom 16.9.2016, S. 118).
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P)

Q)

)

Ausnahme von Einrichtungen oder Ausrlstungen, die flr nicht die Beforderung
betreffende Tatigkeiten bendtigt werden;

,,Binnenschiff* ein Schiff fir den Personen- oder Giterverkehr, das ausschliefflich
oder vorwiegend flir den Verkehr auf Binnengewassern oder auf geschutzten
Gewassern oder in deren unmittelbarer Nahe bestimmt ist;

»intermodaler Verkehr* den Transport von Giitern (in ein und derselben Ladeeinheit
oder demselben Fahrzeug) tUber mehrere Verkehrstrager, wobei ein Wechsel des
Verkehrstragers, aber kein Umschlag der transportierten Glter selbst erfolgt;

mintermodale Ladeeinheit” (Intermodal Loading Unit — ILU) Container,
Wechselbehalter oder Sattelanhénger/Strallenguterfahrzeuge oder
Fahrzeugkombinationen, die im intermodalen Verkehr zum Einsatz kommen;

LInteroperabilitit“ ununterbrochene Giiter- oder Personenverkehrsstrome,
insbesondere zwischen Mitgliedstaaten oder Verkehrstragern;

,,Landverkehr“ den Schienen-, Binnenschiffs- und StraRenverkehr®®:

,mobile Terminalgerdte” fiir das Be-, Ent- und Umladen von Gitern und
intermodalen Ladeeinheiten sowie fir Frachtbewegungen im Terminalbereich
genutzte Geréte;

,multimodaler Verkehr die Beforderung von Giitern oder Personen iiber
mindestens zwei verschiedene Verkehrstrager;

,hationales Register* ein von einem Mitgliedstaat gefiihrtes Register im Sinne des
Artikels 47 der Richtlinie (EU) 2016/797 des Europaischen Parlaments und des
Rates® oder des Artikels 17 der Richtlinie (EU) 2016/1629 des Europaischen
Parlaments und des Rates®’;

,heue kommerzielle Verbindung im Binnenschiffsgiiterverkehr eine kommerzielle
Verbindung, Uber die neue Binnenschiffsguterverkehrsdienste im Linienverkehr
zwischen mindestens zwei Terminals erbracht werden, zwischen denen mindestens
in den funf Jahren vor Inbetriebnahme der betreffenden Verbindung keine
Linienguterverkehrsverbindung bestand;

»heue kommerzielle Verbindung im Schienengiiterverkehr eine kommerzielle
Verbindung, Uber die neue Schienenguterverkehrsdienste im Linienverkehr
zwischen mindestens zwei Terminals erbracht werden, zwischen denen mindestens
in den funf Jahren vor Inbetriebnahme der betreffenden Verbindung keine
Linienguterverkehrsverbindung bestand;

»heue kommerzielle Verbindung im Schienenpersonenverkehr* eine kommerzielle
Verbindung, Uber die neue Schienenpersonenverkehrsdienste im Linienverkehr
zwischen mindestens zwei Terminals erbracht werden, zwischen denen mindestens

85
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Nach Artikel 100 AEUV gilt Titel VI ,,Verkehr* des AEUV grundsétzlich nur fiir den Eisenbahn-, Stralen-
und Binnenschiffsverkehr. Diese drei Verkehrsarten werden im Gegensatz zum See- und Luftverkehr
allgemein als ,,Landverkehr” bezeichnet.

Siehe FulRnote 83.

Siehe FulRnote 84.
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in den funf Jahren vor der Inbetriebnahme der betreffenden Verbindung keine
Linienpersonenverkehrsverbindung bestand,

X) ,.neuer Marktteilnehmer* im Schienenverkehr ein Eisenbahnunternechmen im Sinne
des Artikels3 Nummer 1 der Richtlinie Uber den einheitlichen europdischen
Eisenbahnraum?®, das die beiden folgenden Voraussetzungen erfiillt:

1) Es hat weniger als 20 Jahre vor der Gewahrung der Beihilfe eine
Genehmigung nach Artikel 17 Absatz 3 der Richtlinie Gber den einheitlichen
européischen Eisenbahnraum fir das einschlagige Marktsegment erhalten;

ii) es ist nicht im Sinne des Anhangs | Artikel 3 Absatz 3 der Verkehrs-GVO
verbunden mit einem Eisenbahnunternehmen, dem vor dem 1. Januar 2010
eine Genehmigung im Sinne des Artikels 3 Nummer 14 der Richtlinie tUber
den einheitlichen européischen Eisenbahnraum erteilt wurde;

y) ,.nicht die Beforderung betreffende Tétigkeiten* gewerbliche Dienstleistungen fiir
Verkehrsunternehmen oder andere Nutzer von Einrichtungen, die nicht mit dem
unimodalen oder multimodalen Schienen- und Binnenschiffsverkehr in Verbindung
stehen, z.B. Nebendienstleistungen fiir Fahrgaste, Spediteure oder andere
Dienstleister wie die Vermietung von Buro- und Verkaufsraumen und Hotels;

z) ,privater Gleisanschluss® in privatem Eigentum stehende und privat betriebene
Schieneninfrastruktur (einschlielich Schienen und sonstiger Anlagen oder
Ausristungen, die fur deren Betrieb erforderlich sind), Uber die
Verladeeinrichtungen, die nicht als Serviceeinrichtungen im Sinne des Anhangs 1l
der Richtlinie tber den einheitlichen europiischen Eisenbahnraum® anzusehen
sind, an das Offentliche Schienennetz angeschlossen sind, sowie jede gewidmete
Infrastruktur, die einer in privatem Eigentum stehenden und privat betriebenen
Schieneninfrastruktur dient;

aa) ,,multimodaler Giiterterminal fiir den Schienen- und/oder Binnenschiffsverkehr®
eine Struktur, die fur das Umladen von Gutern zwischen zwei verschiedenen
Schienensystemen oder zwischen mindestens zwei Verkehrstrdgern (von denen
einer die Schiene oder eine Binnenwasserstralie ist) ausgerustet ist, z. B. Terminals
in Binnen- oder Seehdfen, an Binnenwasserstralen oder in Flughdfen oder
multimodale Logistikplattformen;

bb) ,,multimodale Anlage fiir den Schienen- und/oder Binnenschiffsverkehr eine in der
EU befindliche Serviceeinrichtung und ihre Zugangsinfrastruktur (einschliel3lich
der fir ihren Betrieb erforderlichen physischen oder digitalen Ausristung), die fur
den Schienen- und/oder Binnenschiffsverkehr in Kombination mit anderen
Verkehrstragern erforderlich ist, mit Ausnahme von Einrichtungen oder
Ausristungen, die fur nicht die Befdrderung betreffende Tatigkeiten bendtigt
werden. Dieser Begriff schlief3t auch multimodale Guterterminals fiir den Schienen-
und Binnenschiffsverkehr ein;

ccC) ,,Schienenanlage” jede in Anhang Il der Richtlinie Uber den einheitlichen
europaischen Eisenbahnraum® genannte, in der EU befindliche Serviceeinrichtung
(z. B. Schienenguterterminals, Wartungs- oder Lagereinrichtungen) und ihre
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Siehe FulRnote 8.
Siehe FulRnote 8.
Siehe FulRnote 8.
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Zugangsinfrastruktur (einschlieBlich der fur ihren Betrieb erforderlichen physischen
oder digitalen Ausristung), mit Ausnahme von Einrichtungen oder Ausriistungen,
die fur nicht die Beforderung betreffende Tatigkeiten bendtigt werden;

dd) ,,Eisenbahnunternehmen® jedes 6ffentlich-rechtliche oder private Unternehmen im
Sinne des Artikels 3 Nummer 1 Satz1 der Richtlinie Uber den einheitlichen
europaischen Eisenbahnraum®;

ee) ,,Schienenfahrzeuge*

i) Lokomotiven und Schienenfahrzeuge fir den Personenverkehr,
einschlieBlich ~ Verbrennungs- oder elektrischen  Triebfahrzeugen,
Verbrennungs- oder elektrischen Triebziigen, und Reisezugwagen;

i) Guterwagen, einschliellich Tiefladewagen, die fir das gesamte Netz
ausgelegt sind, und Fahrzeuge zur Beforderung von Lastkraftwagen;

ff) ,,Kurzstreckenseeverkehr die Beforderung von Fracht und Fahrgésten auf See
zwischen zwei Hafen, die im geografischen Gebiet Europas gelegen sind, oder
zwischen diesen Héfen und Hafen in nichteuropdischen Léndern, die eine
Kiistenlinie an den Europa angrenzenden Binnenmeeren haben®?;

09) ..kleine und mittlere Unternehmen“ oder ,,KMU*“ Unternchmen, die die
Voraussetzungen des Anhangs | der Verkehrs-GVO erfillen;

hh) ,,Beginn der Arbeiten* entweder den Beginn der Bauarbeiten fiir die Investition oder
die erste rechtsverbindliche Verpflichtung zur Bestellung von Ausriistung oder eine
andere Verpflichtung, die die Investition unumkehrbar macht, wobei der friiheste
dieser Zeitpunkte maligebend ist; der Kauf von Grundstiicken und Vorarbeiten wie
die Einholung wvon Genehmigungen und die Erstellung vorlaufiger
Durchfuhrbarkeitsstudien gelten nicht als Beginn der Arbeiten. Bei einer
Ubernahme ist der ,Beginn der Arbeiten* der Zeitpunkt des Erwerbs der unmittelbar
mit der erworbenen Betriebsstétte verbundenen Vermégenswerte;

ii) ,,nachhaltiger Landverkehr” die Beforderung von Gutern oder Personen auf der
Schiene, auf Binnenwasserstrallen oder im nachhaltigen multimodalen Verkehr,
wenn fur dieselbe Beforderung eine Alternative besteht, die hohere externe Kosten
verursachen wiirde;

JJ) ,nachhaltiger multimodaler Verkehr* die Beforderung von Giitern oder Personen
Uber mindestens zwei verschiedene Verkehrstrager, wobei mindestens einer der
genutzten Verkehrstrdger die Schiene, eine BinnenwasserstraRe oder — bei
Kombination mit dem Kurzstreckenseeverkehr — die Straf3e ist;

kk) ,,Telematikanwendungen® eine der folgenden Anwendungen:

i) Anwendungen im Personenverkehr, beispielsweise Systeme zur Information
der Fahrgaste vor und wéhrend der Fahrt, Buchungssysteme,
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Siehe FuRnote 8.

Mitteilung der Kommission an den Rat, das Européische Parlament, den Wirtschafts- und Sozialausschuss
und den Ausschuss der Regionen — Die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs in Europa: Eine
dynamische Alternative in einer nachhaltigen Transportkette — Zweiter Zweijahres-Fortschrittsbericht
(KOM(1999) 317 endg. vom 29.6.1999).
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55.

56.

o7.

58.

59.

Zahlungssysteme, Reisegepackabfertigung, Anschliisse zwischen Ziigen
und zwischen der Eisenbahn und anderen Verkehrstrégern;

i) Anwendungen im Guterverkehr, beispielsweise Informationssysteme
(Verfolgung der Guter und der Zuge in Echtzeit), Rangier- und
Zugbildungssysteme, Buchungssysteme, Zahlungs- und
Fakturierungssysteme, Anschliisse zu anderen Verkehrstragern, Erstellung
elektronischer Begleitdokumente;

II) ,,Verkehrsunternehmen® jedes Unternehmen, das Personen und/oder Giiter im
Schienen-, Binnenschiffs- und/oder multimodalen Verkehr beférdert;

mm) ,,Organisator von Beforderungsdiensten“ jedes Unternehmen, das die
Beforderung von Gutern organisiert und somit die Wahl zwischen den
verschiedenen Verkehrstrédgern trifft (z. B. Logistikunternehmen, Spediteure,
multimodale Verkehrsunternehmen);

nn) ,,Fahrzeug fiir den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr ein Binnenschiff oder ein
Schienenfahrzeug.

2.3 Aufbau der Leitlinien

In Kapitel 3 wird prazisiert, welche MalRnahmen im Landverkehr vor ihrer Durchfiihrung
nicht bei der Kommission angemeldet werden mussen.

In Kapitel 4 werden die Malinahmen aufgefiihrt, die auf der Grundlage des Artikels 93
AEUV unter diese Leitlinien fallen. In Abschnitt 4.1 wird dargelegt, welche
Vereinbarkeitsvoraussetzungen allgemein fiir Beihilfen gelten, die den Erfordernissen der
Koordinierung des Verkehrs entsprechen. In Abschnitt 4.2 wird dargelegt, welche
besonderen  Vereinbarkeitsvoraussetzungen ~ fur  verschiedene  Arten  von
BeihilfemalRnahmen gelten, die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs
entsprechen. In Kapitel 5 wird prézisiert, welche Vereinbarkeitsvoraussetzungen fir
BeihilfemalRnahmen zur Abgeltung der Erfillung bestimmter, mit dem Begriff des
offentlichen Dienstes zusammenhéngender Verpflichtungen gelten. In Kapitel 6 wird auf
die Grundsétze hingewiesen, die fir Finanzstrome innerhalb vertikal integrierter
Eisenbahnunternehmen gelten.

In Kapitel 7 wird dargelegt, unter welchen Bedingungen die Kommission eine Ex-post-
Bewertung von nach Artikel 93 AEUV angemeldeten Beihilferegelungen verlangt.

In Kapitel 8 wird erlautert, welche Berichterstattungs- und Monitoringpflichten
Mitgliedstaaten erfillen mussen, die Beihilfen auf der Grundlage des Artikels 93 AEUV
gewdhren.

In den Kapiteln 9 und 10 werden die Geltungsdauer dieser Leitlinien und der Zeitplan ftr
ihre Uberarbeitung dargelegt.
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3.

60.

61.

62.

63.

64.

NICHT ANMELDEPFLICHTIGE MARNAHMEN

Erfullt eine staatliche Malinahme die Kriterien fur die Einstufung als staatliche Beihilfe
im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV®® so miissen die Mitgliedstaaten sie
grundsatzlich nach Artikel 108 Absatz 3 AEUV bei der Kommission anmelden.

Staatliche Beihilfen im Landverkehr unterliegen nicht der Anmeldepflicht nach
Artikel 108 Absatz 3 AEUV, wenn die VVoraussetzungen einer von der Kommission nach
Artikel 1 der Verordnung (EU) 2022/2586 des Rates®® oder nach Artikel 1 der
Verordnung (EU) 2015/1588 des Rates®™ erlassenen Gruppenfreistellungsverordnung
erfullt sind.

In diesem Zusammenhang deckt die Verkehrs-GVO bestimmte Kategorien staatlicher
Beihilfen ab, die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs im Landverkehr
gerecht werden. Solche BeihilfemaRnahmen flihren, wenn sie unter Einhaltung der in der
Verkehrs-GVO festgelegten Vereinbarkeitsvoraussetzungen gewahrt werden, nicht zu
einer erheblichen Beeintréchtigung des Wettbewerbs und des Handels und gelten daher
gemal Artikel 93 AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar und unterliegen nicht der
Anmeldepflicht.

Dariiber hinaus enthalt die Verordnung (EU) Nr.651/2014 der Kommission®®
Bestimmungen, nach denen Beihilfen im Landverkehr von der Anmeldepflicht
freigestellt sein kénnen. So koénnen Beihilfen fur Binnenhdfen nach Artikel 56¢ der
genannten Verordnung freigestellt werden. Sofern diese Beihilfen nicht in erster Linie
dazu bestimmt sind, den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs gerecht zu
werden, sondern die Entwicklung gewisser Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete zu
fordern, und unter Einhaltung der in der Verordnung (EU) Nr. 651/2014% festgelegten
Vereinbarkeitsvoraussetzungen gewahrt werden, werden solche Beihilfen als nach
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen, da
sie keine nennenswerten Beeintrachtigungen von Wettbewerb und Handel verursachen.

Die Verordnung (EU) 2023/2831 der Kommission®® gilt auch fur den Landverkehr.
Ebenso fallen Ausgleichsleistungen fur Unternehmen, die DAWI im Landverkehr
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In Bezug auf den Begriff der staatlichen Beihilfe verweist die Kommission auf ihre Bekanntmachung zum
Begriff der staatlichen Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags uber die Arbeitsweise der
Europdischen Union (C(2016) 2946) (ABI. C 262 vom 19.7.2016, S. 1). Wie unter Randnummer 211 dieser
Bekanntmachung dargelegt, sind beim Bau einer Infrastruktur Auswirkungen auf den Handel zwischen
Mitgliedstaaten und Wetthewerbsverfélschungen in der Regel dann ausgeschlossen, wenn i) eine
Infrastruktur in der Regel keinem unmittelbaren Wettbewerb ausgesetzt ist, ii) in dem betreffenden
Wirtschaftszweig und dem betreffenden Mitgliedstaat nur in vernachléssigbar kleinem Umfang private
Finanzierungsmittel aufgebracht werden und iii) die Infrastruktur nicht so ausgestaltet ist, dass sie selektiv
ein bestimmtes Unternehmen oder einen bestimmten Wirtschaftszweig beglinstigt, sondern fur die
Gesellschaft insgesamt von Nutzen ist.

Verordnung (EU) 2022/2586 des Rates vom 19. Dezember 2022 uber die Anwendung der Artikel 93, 107
und 108 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Européischen Union auf bestimmte Gruppen staatlicher
Beihilfen im Eisenbahn-, Binnenschiffs- und multimodalen Verkehr (ABI. L 338 vom 30.12.2022, S. 35).
Verordnung (EU) 2015/1588 des Rates vom 13. Juli 2015 iiber die Anwendung der Artikel 107 und 108 des
Vertrags Uber die Arbeitsweise der Européischen Union auf bestimmte Gruppen horizontaler Beihilfen (ABI.
L 248 vom 24.9.2015, S. 1).

Siehe FuBnote 67.

Siehe FuBnote 67.

Verordnung (EU) 2023/2831 der Kommission vom 13. Dezember 2023 (iber die Anwendung der Artikel 107
und 108 des Vertrags uber die Arbeitsweise der Europdischen Union auf De-minimis-Beihilfen (ABI. L,
2023/2831, 15.12.2023, S. 1).
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4.

65.

66.

67.

erbringen, unter die Verordnung (EU) 2023/2832 der Kommission®®. Bei MaRnahmen,
die die Kriterien dieser Verordnungen erfillen, wird davon ausgegangen, dass sie keine
Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel im Binnenmarkt haben. Diese De-
minimis-MaRnahmen unterliegen nicht der Anmeldepflicht, da davon ausgegangen wird,
dass sie nicht alle Kriterien des Artikels 107 Absatz 1 AEUV erftillen.

BEIHILFEN, DIE DEN ERFORDERNISSEN DER KOORDINIERUNG DES VERKEHRS
ENTSPRECHEN

4.1 Allgemeine Vereinbarkeitsvoraussetzungen

In diesem Abschnitt wird dargelegt, welche allgemeinen Vereinbarkeitsvoraussetzungen
fiir die in Abschnitt 4.2 beschriebenen Beihilfekategorien gelten. Zur Prifung der Frage,
ob BeihilfemalRnahmen in den Bereichen Schienen-, Binnenschiffs- und nachhaltiger
multimodaler Verkehr den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs gemaR
Artikel 93 AEUV entsprechen, wird die Kommission untersuchen, ob die in diesem
Abschnitt dargelegten Grundsétze eingehalten werden (Randnummern 66 bis 86). In
Abschnitt 4.2 wird ausgefiihrt, welche Voraussetzungen fiir die einzelnen
Beihilfekategorien gelten, und néhere Erlduterungen zu einigen der in diesem Abschnitt,
insbesondere in  Abschnitt 4.1.1  (Wichtigste  Vereinbarkeitsvoraussetzungen),
dargelegten allgemeinen Vereinbarkeitskriterien bereitgestellt.

4.1.1  Wichtigste Vereinbarkeitsvoraussetzungen
Beitrag zu den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs

Die Beihilfe muss zur Entwicklung des Landverkehrs hin zu einem nachhaltigen
Landverkehr und/oder zur Vollendung eines integrierten EU-Marktes beitragen, in dem
der ununterbrochene Guter- und Personenverkehr zwischen verschiedenen nationalen
Netzen und Verkehrstragern gewdhrleistet ist, und somit den Erfordernissen der
Koordinierung des Verkehrs entsprechen.

Erforderlichkeit der Beihilfe

Die Beihilfe muss erforderlich sein, um das in der spezifischen MalRinahme festgelegte
Ziel der Koordinierung des Verkehrs im Einklang mit Randnummer 66 zu erreichen. Dies
ist beispielsweise der Fall, wenn die Beihilfe auf ein bestimmtes Marktversagen
ausgerichtet ist (d. h. eine Situation, in der sie eine wesentliche Entwicklung des
Landverkehrssektors bewirken kann, die der Markt allein nicht hervorbringen kann, z. B.
hin zu einem nachhaltigen Landverkehr und/oder zur VVollendung eines integrierten EU-
Marktes, in dem der ununterbrochene Glter- und Personenverkehr zwischen
verschiedenen nationalen Netzen und Verkehrstragern gewdhrleistet ist). Ein
Marktversagen, das den Ubergang zu nachhaltigen Formen des Landverkehrs hemmt,
kann beispielsweise auftreten, wenn i) aufgrund negativer externer Effekte, die nicht
beriicksichtigt werden, Preisunterschiede zwischen den verschiedenen Verkehrstragern
bestehen, ii) Marktteilnehmer aufgrund von Informationsasymmetrien Schwierigkeiten
beim Zugang zu Marktfinanzierungen haben, iii) Koordinierungsdefizite zwischen den
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Verordnung (EU) 2023/2832 der Kommission vom 13. Dezember 2023 (iber die Anwendung der Artikel 107
und 108 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union auf De-minimis-Beihilfen an
Unternehmen, die Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erbringen (ABI. L,
2023/2832, 15.12.2023, S. 1).

26



68.

69.

70.

Marktteilnehmern bestehen oder ganz allgemein iv) Investitionen, die positive externe
Effekte mit sich bringen, fir den potenziellen Beglinstigten nicht rentabel genug sind.

Geeignetheit der Beihilfe

Die Beihilfe muss geeignet sein, das festgelegte Ziel der Koordinierung des Verkehrs zu
erreichen. Beihilfen gelten grundsatzlich nicht als geeignet, wenn dasselbe Ergebnis
durch ein weniger wettbewerbsverfalschendes politisches Instrument (z. B. Markt- oder
Regulierungsinstrumente) oder durch ein weniger wettbewerbsverfalschendes
Beihilfeinstrument (wie Garantien oder riickzahlbare Vorschiisse) als durch die
Bereitstellung nicht riickzahlbarer Instrumente wie Direktzuschisse erreicht werden
kann.

Anreizeffekt der Beihilfe

Die Beihilfe muss den Beihilfeempfanger dazu veranlassen, sein Verhalten zu andern
oder eine zuséatzliche wirtschaftliche Tatigkeit auszuiben, die er ohne die Beihilfe nicht
oder in geringerem oder anderem Umfang ausliiben wirde. Zum Nachweis des
Anreizeffekts mussen das faktische Szenario und das wahrscheinliche kontrafaktische
Szenario ohne die Beihilfe ermittelt werden.%

Investitionsbeihilfen haben keinen Anreizeffekt, wenn mit den Arbeiten an dem
Vorhaben begonnen wird, bevor der Begunstigte einen schriftlichen Beihilfeantrag bei
den zustandigen Behorden gestellt hat.’%? Beginnt der potenzielle Beihilfeempfanger vor
der Stellung des Beihilfeantrags mit der Durchfiihrung des VVorhabens, so werden etwaige
fiir dieses Vorhaben gewahrte Beihilfen grundsatzlich nicht als mit dem Binnenmarkt
vereinbar angesehen. Beihilfen zur Deckung der Kosten der Einhaltung von EU-Normen
haben grundsétzlich keinen Anreizeffekt. Generell kénnen nur Beihilfen, die dazu dienen,
uber EU-Normen hinauszugehen, einen Anreizeffekt haben. Wenn die betreffende EU-
Norm jedoch bereits erlassen wurde, aber noch nicht in Kraft ist, kann eine Beihilfe —
falls in den Abschnitten 4.2.2.1 bis 4.2.2.5 nichts anderes festgelegt ist — einen
Anreizeffekt haben, sofern sie einen Anreiz dafiir schafft, die Investition mindestens
12 Monate vor Inkrafttreten der Norm durchzufuhren und abzuschlieRen. Damit die
Mitgliedstaaten nicht davon abgehalten werden, verbindliche nationale Normen
festzulegen, die strenger oder ehrgeiziger sind als die entsprechenden EU-Normen,
koénnen Beihilfen unabhéngig davon, ob es solche nationalen Normen gibt, einen
Anreizeffekt haben. Gleiches gilt, wenn bei Gewéhrung einer Beihilfe Dbereits
verbindliche nationale Normen, aber keine entsprechenden EU-Normen vorliegen.

Angemessenheit der Beihilfe
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Dieses Szenario muss plausibel sein und die Faktoren unverfalscht wiedergeben, die zum Zeitpunkt der
Investitionsentscheidung des Beihilfeempféngers maRgeblich waren. Die Mitgliedstaaten kénnen offizielle
Unterlagen der Leitungsorgane, Risikobewertungen, Finanzberichte, interne Geschéftspléane,
Sachverstandigengutachten und Studien zu dem zu bewertenden VVorhaben heranziehen. Die Mitgliedstaaten
kdnnen den Anreizeffekt anhand von Unterlagen, die Angaben zu Nachfrage-, Kosten- und Finanzprognosen
enthalten, einem Investitionsausschuss vorgelegten Unterlagen, in denen Investitions-/Betriebsszenarien
untersucht werden, sowie den Finanzinstituten vorgelegten Unterlagen nachweisen. Diese Unterlagen
missen aus der Zeit stammen, in der die Entscheidung ber das Projekt oder die Tatigkeit getroffen wurde.
Der Beihilfeantrag kann in verschiedener Form gestellt werden, auch in Form eines Angebots im Rahmen
einer Ausschreibung fir die Vergabe der geférderten Tatigkeit. Jeder Antrag muss mindestens den Namen
des Antragstellers, eine Beschreibung des Vorhabens bzw. der Tatigkeit einschlieBlich des Standorts und
den fiir die Durchfiihrung erforderlichen Beihilfebetrag enthalten.
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Der Beihilfebetrag je Empféanger sollte auf das Minimum beschrankt sein, das
erforderlich ist, um dem Empfénger einen Anreiz zur Durchfiihrung des geforderten
Vorhabens bzw. der geforderten Tatigkeit zu bieten. Dieses Minimum kann als
Prozentsatz der beihilfefdhigen Kosten des geforderten VVorhabens bzw. der geforderten
Tatigkeit angegeben werden, wie in den Ausflihrungen zu den einzelnen Kategorien in
Abschnitt 4.2 angegeben. Wahrend die Prifung der Angemessenheit in der Regel vorab
durchgefuhrt wird, kann es in Ausnahmefallen, in denen kiinftige Entwicklungen bei den
Kosten und Einnahmen mit einem hohen Mall an Unsicherheit und einer starken
Informationsasymmetrie behaftet sind, sehr schwierig sein, die erforderliche Hohe der
staatlichen Beihilfe vollstdndig vorab zu bestimmen; in solchen Fallen konnen die
Mitgliedstaaten neben der Vorab-Quantifizierung auch Ex-post-Mechanismen etwa zur
Rickforderung oder Kostentiberwachung vorsehen, um die Angemessenheit zu
gewahrleisten und gleichzeitig Anreize fir die Begunstigten zu erhalten, ihre Kosten zu
minimieren und ihre Geschéaftstatigkeit im Laufe der Zeit effizienter zu gestalten.

Sofern in den Ausfuhrungen zu den einzelnen Unterkategorien in Abschnitt 4.2.2 nichts
anderes festgelegt ist, gelten Investitionsbeihilfen als angemessen, wenn sie den
Nettomehrkosten entsprechen, die zur Erreichung des Ziels der BeihilfemaRnahme im
Vergleich zum kontrafaktischen Szenario ohne Beihilfe erforderlich sind
(,,Finanzierungsliicke®). Zur Berechnung der Finanzierungsliicke muss Folgendes
ermittelt werden:

a) die geschatzten Einnahmen und Kosten, einschliellich des Investitions-, Betriebs-
und Endwerts des Vorhabens (,tatsdchliches Szenario®) und der Kosten des
alternativen Vorhabens, die der Beglnstigte ohne Beihilfe glaubhaft durchfihren
wiirde (,,kontrafaktisches Szenario®);

b) die geschatzten gewichteten durchschnittlichen Kapitalkosten (weighted average
cost of capital, im Folgenden ,,WACC*) des Beihilfeempfiangers zur Abzinsung
kinftiger Zahlungsstréme;

c) der Kapitalwert (net present value, im Folgenden ,,NPV*) fiir das faktische und das
kontrafaktische Szenario wahrend der Laufzeit des VVorhabens.

Ausgehend von den in den Buchstaben a bis ¢ aufgefiihrten Elementen entspricht die
Finanzierungsliicke der Differenz zwischen den Kapitalwerten des Vorhabens im
faktischen Szenario und im kontrafaktischen Szenario wéhrend der Laufzeit des
Vorhabens, abgezinst anhand der WACC. Alle Annahmen und methodischen
Entscheidungen, die der Berechnung der Finanzierungsliicke zugrunde liegen, missen
erlautert und begriindet werden. Bei der Analyse sowohl des faktischen als auch des
kontrafaktischen Szenarios mussen alle bestehenden oder geplanten staatlichen Beihilfen
berlicksichtigt  werden, z.B. Betriebsbeihilfen und/oder andere relevante
Investitionsbeihilfen, die sich auf die Analyse der Finanzierungsliicke auswirken.

Ein Beispiel fir ein kontrafaktisches Szenario ist, dass der Beihilfeempfanger eine
Tatigkeit oder Investition nicht durchfiihrt oder seine Geschaftstatigkeit unverandert
fortsetzt. Wenn dies nachweislich ein plausibles kontrafaktisches Szenario ist, kann fur
die Finanzierungsliicke ein Naherungswert ermittelt werden, der dem negativen NPV des
Vorhabens beim faktischen Szenario ohne die Beihilfe wahrend der Lebensdauer des
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76.

17.

Vorhabens entspricht (wobei implizit angenommen wird, dass der NPV beim
kontrafaktischen Szenario null ist)!%2,

Vermeidung UbermaRiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel
zwischen Mitgliedstaaten

Die aus einer Beihilfe resultierende Wettbewerbsverfalschung darf den allgemeinen
Interessen der EU nicht abtraglich sein.!®® Bei der Prifung, ob die negativen
Auswirkungen der MalRnahme auf Wettbewerb und Handel begrenzt sind, kann die
Kommission die vorhersehbaren Auswirkungen der Beihilfemanahme, insbesondere
wenn es sich um eine Ad-hoc-Beihilfe handelt, auf den Wettbewerb zwischen
Unternehmen, die auf den betreffenden Verkehrsmarkten, einschlieflich vor- oder
nachgelagerten Markten, tatig sind, und die Gefahr der Schaffung von Uberkapazitaten
berticksichtigen.

Grundsatzlich ist die Kommission der Auffassung, dass es bei Beihilferegelungen
weniger wahrscheinlich ist, dass diese negative Auswirkungen auf den Wettbewerb und
den Handel zwischen Mitgliedstaaten haben, als bei Ad-hoc-Beihilfen. Um negative
Auswirkungen auf Wettbewerb und Handel zu begrenzen, wird die Kommission
Betriebsbeihilferegelungen nur fir eine Hochstdauer von funf Jahren und
Investitionsbeihilferegelungen fiir eine Hochstdauer von zehn Jahren genehmigen.%
Wenn ein Mitgliedstaat eine Beihilferegelung Uber diese Geltungsdauer hinaus
verlangern will, sollte er eine neue Anmeldung vorlegen, damit die Kommission die
Beihilferegelung im Lichte der erzielten Ergebnisse erneut prufen und gegebenenfalls
ihre Verldangerung genehmigen kann.

4.1.2  Vereinbarkeit mit sonstigen Bestimmungen des EU-Rechts

Staatliche Beihilfen kdnnen nicht fir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden,
wenn die Beihilfe oder die Modalitaten, die so untrennbar mit dem Zweck der Beihilfe
verbunden sind, dass sie nicht gesondert bewertet werden kdnnen (einschlie3lich der
Finanzierungsmethode, wenn sie Bestandteil der MalRnahme ist), einen VerstoR gegen das
EU-Recht darstellen.!® Dies kann beispielsweise der Fall sein, wenn der
Beihilfeempfanger die Beihilfe nur erhalten kann, wenn er seinen Sitz in dem
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Wenn es kein alternatives Vorhaben gibt, wird die Kommission priifen, ob die Hohe der Beihilfe auf das
Minimum begrenzt ist, das erforderlich ist, um eine hinreichende Rentabilitat des geférderten Vorhabens zu
gewabhrleisten, sodass beispielsweise der interne ZinsfuR die branchen- oder unternehmensspezifische
Benchmark oder Hurdle-Rate erreicht. Normale Renditesatze, die der Beihilfeempfanger bei &hnlichen
Investitionsvorhaben zugrunde legt, seine Gesamtkapitalkosten oder in der jeweiligen Branche ubliche
Renditen konnen ebenfalls fur diese Zwecke verwendet werden. Alle relevanten erwarteten Kosten und
Gewinne missen flr die gesamte Lebensdauer des VVorhabens berechnet werden.

Wenngleich Artikel 93 AEUV keine Entsprechung zu Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ Satz 2 AEUV
enthélt, wonach Beihilfen nur dann fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden kénnen, soweit sie
die Handelsbedingungen nicht in einer Weise verandern, die dem gemeinsamen Interesse zuwiderlauft, hat
der Gerichtshof der Europdischen Union bereits klargestellt, dass die Kommission bei der Priifung einer
BeihilfemaRnahme nach Artikel 93 AEUV prifen muss, ob die Beihilfe den allgemeinen Interessen der EU
abtraglich ist (vgl. Urteil des Gerichtshofs vom 12. Oktober 1978, Kommission/Belgien, 156/77, zitiert in
FuRnote 30, Rn. 10).

Dies bedeutet, dass Beihilfen auf der Grundlage genehmigter Regelungen innerhalb eines Zeitraums von
hochstens  fanf  Jahren  (bei Betriebsbeihilferegelungen)  bzw. zehn  Jahren  (bei
Investitionsbeihilferegelungen) ab dem Datum der Bekanntgabe des Beschlusses der Kommission, mit der
die Beihilferegelung fur mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart wurde, gewahrt werden kénnen.

Siehe Urteil des Gerichtshofs vom 22. Mérz 1977, lannelli & Volpi SpA, 74/76, ECLI:EU:C:1977:51,
Rn. 14, Urteil des Gerichtshofs vom 15.Juni 1993, Matra SA/Kommission, C-225/91,
ECLI:EU:C:1993:239, Rn. 41, und Urteil des Gerichtshofs vom 31. Januar 2023, Kommission/Braesch u. a.,
C-284/21 P, ECLI:EU:C:2023:58, Rn. 96 bis 99.
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betreffenden Mitgliedstaat hat, Uberwiegend in diesem Mitgliedstaat niedergelassen ist,
im Inland hergestellte Waren verwendet oder inldndische Dienstleistungen in Anspruch
nimmt.

4.1.3  Kumulierung

Beihilfen konnen auf der Grundlage mehrerer Beihilferegelungen gleichzeitig gewahrt
oder mit Ad-hoc- oder De-minimis-Beihilfen fur dieselben beihilfefdhigen Kosten
kumuliert werden, sofern der Gesamtbetrag der staatlichen Beihilfen flr dieselben
beihilfefahigen Kosten weder zu einer Uberkompensation filhrt noch die nach diesen
Leitlinien zulassigen Hochstbetrége tbersteigt. Wenn der Mitgliedstaat die Kumulierung
von Beihilfen erlaubt, die auf der Grundlage verschiedener MaRnahmen fir dieselben
beihilfefahigen Kosten gewahrt werden, muss er bei jeder MaRnahme angeben, nach
welcher Methode die Einhaltung dieser Voraussetzung sichergestellt wird.

Zentral verwaltete EU-Mittel, die nicht direkt oder indirekt der Kontrolle des
Mitgliedstaats unterliegen, stellen keine staatlichen Beihilfe dar. Werden solche EU-
Mittel mit staatlichen Beihilfen kombiniert, so mussen die Mitgliedstaaten daftr Sorge
tragen, dass der Gesamtbetrag der fir dieselben beihilfefdhigen Kosten gewahrten
offentlichen Mittel nicht zu einer Uberkompensation fiihrt.

4.1.4  Transparenz
Staatliche Beihilfen missen in transparenter Weise gewéhrt werden.

Wird die Beihilfe nicht als Zuschuss, sondern in anderer Form gewéhrt, so muss der
Beihilfebetrag in ein Brutto-Subventionsaquivalent umgerechnet werden. In mehreren
Tranchen gezahlte Beihilfen werden nach dem zum Zeitpunkt ihrer Gewahrung geltenden
Wert berechnet. Bei zinsvergiinstigten Krediten'® wird fiir die Abzinsung und
Berechnung des Beihilfebetrags der zum Zeitpunkt der Gewéhrung geltende
Referenzzinssatz zugrunde gelegt, der gemaR der Mitteilung der Kommission uber die
Andegung der Methode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssétze festgelegt
wird®??,

Um negative Auswirkungen der Beihilfen dadurch zu verringern, dass Wettbewerber
Zugang zu relevanten Informationen Uber geférderte Téatigkeiten erhalten, muss der
betreffende Mitgliedstaat sicherstellen, dass folgende Informationen in der
Beihilfentransparenzdatenbank der Kommission!®® oder auf einer umfassenden
nationalen oder regionalen Beihilfe-Website verdffentlicht werden:

a) der vollstandige Wortlaut des Beschlusses zur Gewéhrung der Einzelbeihilfe oder
der genehmigten Beihilferegelung und ihrer Durchfuhrungsbestimmungen oder ein
Link dazu;

b) Angaben zu jeder Einzelbeihilfe von mehr als 100 000 EUR nach der Struktur in
Anhang 1l dieser Leitlinien.*®

106
107
108

109

Ein Kredit, fir den ein unter dem Marktzinssatz liegender Zinssatz erhoben wird.

ABI. C 14 vom 19.1.2008, S. 6.

,,Offentliche Suche in der Beihilfentransparenzdatenbank®, aufrufbar unter
https://webgate.ec.europa.eu/competition/transparency/public?lang=de.

Auf begriindeten Antrag eines Mitgliedstaats hin kann auf diese Anforderung verzichtet werden, wenn eine
Veroffentlichung dieser vollstandigen Angaben den Wettbewerb in anschlieBenden Verfahren zur
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Die Mitgliedstaaten missen sicherstellen, dass ihre umfassenden Beihilfe-Websites
gemalR Randnummer 82 so gestaltet sind, dass sie einen einfachen Zugang zu den
Informationen ermdglichen. Sie mussen die Informationen in einem nicht-proprietaren
Tabellenkalkulationsformat (z. B. CSV oder XML) veréffentlichen, das es ermdglicht,
auf einfache Weise Daten zu suchen, zu extrahieren, herunterzuladen und problemlos
iber das Internet bereitzustellen. Die Website muss fir die Offentlichkeit
uneingeschrankt zugéanglich sein, ohne dass z. B. eine vorherige Anmeldung als Nutzer
erforderlich ist.

Bei Regelungen in Form von Steuerverginstigungen gelten die Vorgaben nach
Randnummer 82 Buchstabe b als erfillt, wenn der Mitgliedstaat die erforderlichen
Angaben zur Hohe der Einzelbeihilfen in den folgenden Spannen (in Mio. EUR)
veroffentlicht:

0,1 bis 0,5,

0,5 bis 1,

1 bis 2,

2 bis 5,

5 bis 10,

10 bis 30,

30 bis 60,

60 bis 100,

100 bis 250, und

250 und dartber.

Die Mitgliedstaaten missen die unter Randnummer 82 Buchstabe b genannten Angaben
innerhalb von sechs Monaten ab dem Tag der Gewéahrung der Beihilfe bzw. flr Beihilfen
in Form von Steuerverglinstigungen innerhalb eines Jahres ab dem Abgabetermin flr die
Steuererklarung veroffentlichen.!*® Bei rechtswidrigen Beihilfen, die im Nachhinein fiir
mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden, missen die Mitgliedstaaten diese
Angaben innerhalb von sechs Monaten nach dem Genehmigungsbeschluss der
Kommission verdffentlichen. Mit Blick auf die Durchsetzung der Beihilfevorschriften auf
der Grundlage des AEUV mussen die Angaben mindestens zehn Jahre ab dem Tag der
Gewahrung der Beihilfe zur Verfligung stehen.

Die Kommission veroffentlicht auf ihrer Website die Links zu den unter Randnummer 82
Buchstabe b genannten Beihilfe-Websites.

4.2 Voraussetzungen fur die Vereinbarkeit bestimmter Kategorien von Beihilfen
fur die Koordinierung des Verkehrs

In diesem Abschnitt werden einige Aspekte der wichtigsten
Vereinbarkeitsvoraussetzungen des Abschnitts 4.1.1 zu jeder unter diese Leitlinien
fallenden Art von Beihilfen furr die Koordinierung des Verkehrs naher erldutert.

110

Beihilfegewahrung untergraben wiirde, weil dann beispielsweise strategische Angebote abgegeben werden
kodnnten.

Ist eine jahrliche Erklarung nicht formlich vorgeschrieben, so ist als Zeitpunkt der Bewilligung der
31. Dezember des Jahres anzugeben, fiir das die Beihilfe gewéhrt wurde.
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4.2.1  Betriebsbeihilfen
4.2.1.1 Beihilfen zur Verringerung der externen Kosten des Verkehrs

Diese Leitlinien enthalten Vorschriften fir Beihilfen zur Verringerung der externen
Kosten des Verkehrs, die Verkehrsunternehmen und/oder Organisatoren von
Befdrderungsdiensten gewahrt werden koénnen, die nachhaltige Losungen fur den
Landverkehr wahlen.

Beihilfen zur Verringerung der externen Kosten des Verkehrs kdnnen auf den Schienen-
, Binnenschiffs- und/oder nachhaltigen multimodalen Verkehr (d. h. mindestens eine
Schienen-, Binnenschiffs- oder Kurzstreckenseeverkehrstrecke) ausgerichtet sein.

Beihilfen zur Verringerung der externen Kosten des Verkehrs werden als mit dem
Binnenmarkt vereinbar angesehen, wenn sie die in diesem Abschnitt und in Abschnitt 4.1
genannten Vereinbarkeitsvoraussetzungen erfullen.

Beitrag zu den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs

Im Einklang mit den unter Randnummer 66 dargelegten allgemeinen Grundsatzen ist die
Kommission der Auffassung, dass Betriebsbeihilfen zur Verringerung der externen
Kosten des Verkehrs die Verlagerung auf einen nachhaltigen Landverkehr fordern
konnen, wenn sie den Preisunterschieden zwischen den verschiedenen
Landverkehrstragern begegnen und Verkehrsnutzer dazu bewegen, sich fir nachhaltige
Landverkehrstrager zu entscheiden. Preisunterschiede entstehen, wenn negative externe
Effekte nicht ausreichend in den Preis des Landverkehrs einflieRen.

Erforderlichkeit der Beihilfe

Beim gegenwartigen Stand der Entwicklung des Verkehrsmarktes schlagen sich die
externen Kosten des Verkehrs nicht ausreichend in den Preisen der Verkehrsdienste
nieder. Daher spiegelt der Preis dieser Dienste die gesellschaftlichen Kosten des zugrunde
liegenden Verkehrstragers nicht vollstandig wider. In der SSMS wird darauf hingewiesen,
dass fur eine faire und effiziente Preisgestaltung tber alle VVerkehrstrager hinweg ein
umfassendes MaRnahmenpaket erforderlich ist!'!. Eine solche Preisgestaltung wiirde
dazu fiihren, dass die Verursacher und Nutzer die volle Verantwortung fir die von ihnen
verursachten Kosten Gbernehmen, und dazu beitragen, dass die Nutzer Entscheidungen
treffen konnen, die fiir die Gesellschaft am besten sind. In der Strategie wird erwartet,
dass die externen Kosten in der EU erst bis 2050 in vollem Umfang beriicksichtigt
werden. Daher konnen Beihilfen zur Verringerung dieser externen Kosten vor diesem
Datum erforderlich sein, um die Ziele des europdischen Griinen Deals zu erreichen.

Nachhaltige Landverkehrsdienste sind oft nicht wettbewerbsfahig mit starker
umweltbelastenden Alternativen wie dem reinen StraRenverkehr. Solange der Preis der
starker umweltbelastenden konkurrierenden Dienste deren Kosten fiir die Gesellschaft
nicht in vollem Umfang widerspiegelt, ist es unwahrscheinlich, dass der Markt allein
einen mit Blick auf die Ziele des européischen Griinen Deals hinreichenden Ausbau
nachhaltiger Landverkehrstrdger gewahrleistet. In Anbetracht der unter Randnummer 67
dargelegten allgemeinen Grundsatze ist die Kommission der Auffassung, dass
Betriebsbeihilfen zur Verringerung der externen Kosten des Verkehrs angesichts der
negativen externen Effekte, die mit konkurrierenden Verkehrstrdgern wie Straen- und

111

Siehe Rn. 47 der in FuBnote 20 genannten SSMS.
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94.

95.

96.

Luftverkehr verbunden sind, erforderlich sind, um eine Verlagerung auf die Schiene,
Binnenwasserstralien und nachhaltigen multimodalen Verkehr zu férdern.

Geeignetheit der Beihilfe

Im Einklang mit den unter Randnummer 68 dargelegten allgemeinen Grundsatzen ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen zur Verringerung der externen Kosten des
Verkehrs ein geeignetes Instrument sind'!2, um die Verlagerung auf nachhaltige
Landverkehrstrager  aufrechtzuerhalten  oder  auszuweiten, wenn sie den
Preisunterschieden zwischen den verschiedenen Verkehrstrdgern begegnen, die auf
negative externe Effekte zurlickzufiihren sind, und die Verkehrsnutzer dazu bewegen,
sich flr nachhaltige Landverkehrstréager zu entscheiden.

Anreizeffekt der Beihilfe

Im Einklang mit den unter Randnummer 69 dargelegten allgemeinen Grundséatzen sollte
die Beihilfe Anreize zur Aufrechterhaltung oder Ausweitung der Verlagerung auf
nachhaltige Landverkehrstréger schaffen. Um diese allgemeinen Grundsatze einzuhalten
und sicherzustellen, dass die Beihilfe zu einer Verhaltensdnderung seitens des
Beihilfeempfangers fuhrt und Anreize fir eine Verkehrsverlagerung schafft, sollten
folgende Voraussetzungen erfllt sein:

Erstens sollte die Beihilfe nur gewdhrt werden, wenn ein starker umweltbelastender
konkurrierender Verkehrstrager eine wirtschaftlich tragfahige Alternative zu dem durch
die Beihilfe geforderten Verkehrstrager darstellt. Diese Tragféhigkeit hangt von den
Betriebskosten, der Verfiigbarkeit und Zuganglichkeit geeigneter Terminals, Netze und
Verbindungen sowie von anderen Faktoren wie unterschiedlichen Transitzeiten ab. Nach
Ansicht der Kommission gibt es fur Personenverkehrsdienste immer eine stérker
umweltbelastende wirtschaftlich tragfahige Alternative zur Beférderung auf der Schiene
oder auf Binnenwasserstral3en. Im  Guterverkehrssektor, in dem die
Wettbewerbsfahigkeit von der Lange der Transportstrecke abhangt!!®, kann im
Allgemeinen von Wettbewerb mit reinem StralRenverkehr ausgegangen werden:

a) bei multimodalem Verkehr, wenn die mit dem gefdrderten Verkehrstrager
zurlickgelegte Strecke kdirzer ist als

i) 800 Kilometer beim Schienenverkehr,
i) 375 km beim Binnenschiffsverkehr,

iii) 750 km beim Kurzstreckenseeverkehr und

112

113

Was die Beihilfeform anbelangt, so hat die Kommission in ihrer bisherigen Beschlusspraxis zu Beihilfen,
die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs entsprechen, keine Einwénde gegen Beihilfen in
Form von Direktzuschiissen erhoben (siehe Beschluss der Kommission vom 21. Mai 2024 in der
Sache SA.108800, Deutschland, Foérderung des Schienenguterverkehrs (Einzelwagenladung und
Wagengruppenverkehr) (noch nicht im Amtsblatt verdffentlicht), Beschluss der Kommission vom
11. Dezember 2023 in der Sache SA.109142, Frankreich, Aide a 1‘investissement pour la création d’un
terminal multimodal marchandises (autoroute ferroviaire) a Bayonne-Mouguerre (noch nicht im Amtsblatt
verdffentlicht) und Beschluss der Kommission vom 30. Mai 2023 in der Sache SA.104156, Italien, Anreiz
zur Verkehrsverlagerung auf den Seeverkehr (ABI. C 203 vom 9.6.2023, S. 16).

Begleitstudie zur Folgenabschétzung zur Anderung der Richtlinie Giber den kombinierten Verkehr [Ricardo
etal., 2023].
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97.

98.

99.

100.

b) bei unimodalem Verkehr, wenn die mit dem geférderten Verkehrstrager
zuruckgelegte Strecke kirzer ist als

i) 350 Kilometer beim Schienenverkehr!4,

i) 375 km beim Binnenschiffsverkehr.

Fur Beférderungen im Giterverkehr, die Uber die unter Randnummer 96 genannten
Entfernungen hinausgehen, muss der Mitgliedstaat nachweisen, dass ein konkurrierender
Verkehrstrager, der starker umweltbelastend ist als der durch die Beihilfe geforderte
Verkehrstrager (z. B. reiner StraBenverkehr), eine wirtschaftlich tragfahige Alternative zu
der durch die Beihilfe geférderten Beforderung darstellt, und ermitteln, ab welcher
Entfernung der starker umweltbelastende konkurrierende Verkehrstrager preislich nicht
mehr wettbewerbsfahig und daher fir die Art der geférderten Beférderung wirtschaftlich
nicht tragfahig ist.

Zweitens konnen grundsatzlich keine Beihilfen fir Verkehr auf Strecken gewahrt werden,
bei denen Kapazitatsengpéasse bestehen, die eine Ausweitung oder Aufrechterhaltung der
Verkehrsverlagerung verhindern wirden. Mit dieser Bedingung soll sichergestellt
werden, dass eine realistische Aussicht auf die Aufrechterhaltung oder Ausweitung der
Verkehrsverlagerung besteht. Beabsichtigt der Mitgliedstaat, den Verkehr auf Strecken
mit festgestellten Kapazitatsengpéssen zu fordern, so muss der Mitgliedstaat erlautern,
welche anderen MaRnahmen ergriffen werden, um diese Engpasse zu beseitigen oder zu
verringern. Bei Beihilferegelungen bedeutet dies, dass sich der Mitgliedstaat verpflichten
muss, daflr zu sorgen, dass keine Beihilfen gewahrt werden, wenn erhebliche
Kapazitatsengpésse bestehen, die den Verkehr beeintrachtigen und letztlich die
Aufrechterhaltung oder Ausweitung einer Verlagerung auf einen nachhaltigeren
Verkehrstrager verhindern wirden. Wenn tatséchliche oder erwartete Kapazitatsengpésse
bestehen, sollte der Mitgliedstaat daflir sorgen, dass Ldsungen zur Beseitigung oder
Verringerung  dieser Engpasse umgesetzt werden, damit die erwartete
Verkehrsverlagerung, die sich aus der Beihilfe ergibt, erreicht werden kann.

Drittens mussen Eisenbahnunternehmen, Binnenwasserstralien- und
Kurzstreckenseeverkehrsunternehmen alle relevanten Informationen (ber die erhaltenen
Beihilfen offentlich zuganglich machen!'®. Die Veroffentlichung zielt darauf ab, das
Bewusstsein fur die verflgbaren MalRnahmen zu scharfen, um die Wettbewerbskluft
zwischen nachhaltigen  Landverkehrstragern und  starker  umweltbelastenden
konkurrierenden Alternativen zu verringern und so die Nachfrage nach nachhaltigen
Landverkehrsdiensten zu erhéhen, die notwendig ist, um eine Verkehrsverlagerung zu
bewirken.

Um sicherzustellen, dass Beihilfen nur flr tatsachlich erbrachte nachhaltige
Landverkehrsdienste gewdéhrt werden, sollten die Beihilfen auf der Grundlage der

114

115

Dieser Schwellenwert gilt nicht fiir unimodalen Schienenverkehr, der als Einzelwagenverkehr organisiert
ist, da diese Art des unimodalen Schienenverkehrs aufgrund der Kosten fir die Zugbildung aus Wagen
verschiedener Kunden unabhangig von der zuriickzulegenden Strecke weniger rentabel ist als reiner
StraBenverkehr.

Darunter mindestens folgende Angaben: Bewilligungsbehérde, Tag der Gewéhrung der Beihilfe, erhaltene
Beihilfebetrage, Zeitraum und Tatigkeiten, fiir die die Beihilfe gewéhrt wurde.
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101.

102.

103.

104.

105.

tatséchlich erbrachten Beforderungsdiensteinheiten®®

Pauschalbetragen gewahrt werden.

und nicht auf der Grundlage von

Nach Ansicht der Kommission hat eine Beihilfe einen Anreizeffekt, wenn der
Mitgliedstaat die unter Randnummer 69 dargelegten und unter den Randnummern 97
bis 100 naher erldauterten allgemeinen Grundsétze einhdlt.

Angemessenheit

Im Einklang mit den unter Randnummer 71 dargelegten allgemeinen Grundsétzen kann
die Beihilfe bis zu 75 % der beihilfefdhigen Kosten betragen.

Beihilfeféhig ist der Teil der externen Kosten des Verkehrs, der durch die unimodale oder
multimodale Nutzung der Schiene und/oder von Binnenwasserstrafien und/oder durch die
Nutzung von Kurzstreckenseeverkehr im Rahmen eines nachhaltigen multimodalen
Verkehrs im Vergleich zu starker umweltbelastenden konkurrierenden Verkehrstragern
vermieden wird (d. h. die vermiedenen externen Kosten des Verkehrs)!'’. Stehen mehrere
konkurrierende Lésungen zur Verfugung, die die Umwelt starker belasten, so ergibt sich
die Obergrenze aus der Differenz zu der Alternative mit den hochsten Kosten.

Der Mitgliedstaat muss eine transparente, begriindete und quantifizierte vergleichende
Analyse der externen Kosten zwischen dem gefdrderten Verkehrstrager (Schiene,
Binnenwasserstrallen und/oder nachhaltiger multimodaler Verkehr, einschlieflich
mindestens  einer Strecke auf  Schiene, Binnenwasserstralien oder
Kurzstreckenseeverkehr) und  der alternativen, stdrker  umweltbelastenden
konkurrierenden Option vorlegen. Der Mitgliedstaat sollte sich grundsatzlich auf das
Handbuch der Kommission zu den externen Kosten des Verkehrs (Handbook on the
external costs of transport)!'® in der gednderten oder neuen Fassung stiitzen, um die
externen Kosten verschiedener Verkehrstrager zu vergleichen, aul’er wenn er geeignete
Nachweise dafiir vorlegt, dass die tatsachlichen externen Kosten anhand einer anderen
Methode geschétzt werden sollten. Die verwendete Methode und die vorgenommenen
Berechnungen mussen 6ffentlich zugéanglich gemacht werden.

Vermeidung bermaliger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten

Um sicherzustellen, dass die Beihilfe den allgemeinen Interessen der Union nicht dadurch
abtréglich ist, dass sie zu unverhaltnisméaligen Wettbewerbs- und Handelsverfalschungen
fuhrt, miissen Betriebsbeihilfen zur Verringerung der externen Kosten des Verkehrs im
Einklang mit den unter den Randnummern 75 und 76 dargelegten allgemeinen
Grundsatzen gewahrt werden.

116

117

118

Beispielsweise  Personenkilometer  fir  Personenverkehrsdienste  oder  Tonnenkilometer  oder
Fahrzeugkilometer flir Glterverkehrsdienste oder ganz allgemein die Produktionseinheit des
Verkehrsdienstes.

Die Mitgliedstaaten kénnen die Methode der externen Kosten zur Deckung jeglicher Betriebskosten,
einschlieBlich der mit der Nutzung von Infrastruktur im Zusammenhang stehenden Betriebskosten,
verwenden.

Europdische Kommission, Generaldirektion Mobilitat und Verkehr, Essen, H., Fiorello, D., El Beyrouty, K.
u. a., ,,Handbook on the external costs of transport* — Version 2019 — 1.1, Amt fiir Verdffentlichungen, 2020,
https://data.europa.eu/doi/10.2832/51388.
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106.

107.

108.

109.

110.

Die Beihilfen sollten grundsatzlich Gber Beihilferegelungen gewéhrt werden, da diese den
Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten in der Regel weniger stark
verfalschen als Ad-hoc-Beihilfen.

4.2.1.2  Beihilfen flr die Einrichtung neuer kommerzieller Verbindungen

Diesen Leitlinien enthalten besondere Vorschriften Gber Beihilfen fiir die Einrichtung
von:

a) neuen kommerziellen Verbindungen im Schienengliter- und
Binnenschiffsguterverkehr von Eisenbahnunternehmen und/oder Organisatoren von
Beforderungsdiensten, die die Nachfrage zusammenfiihren und planmafRigen
Guterverkehr zwischen Verkehrsterminals organisieren;

b) neuen kommerziellen Verbindungen im  Schienenpersonenverkehr von

Eisenbahnunternehmen, die Linienpersonenverkehrsdienste zwischen
Verkehrsterminals organisieren, die sich entweder in unterschiedlichen
Mitgliedstaaten befinden (,,grenziiberschreitende

Schienenpersonenverkehrsdienste*) oder mehr als 400 km voneinander entfernt
sind (,,Schienenpersonenfernverkehrsdienste®).

Beihilfen fur die Einrichtung neuer kommerzieller Verbindungen werden als mit dem
Binnenmarkt vereinbar angesehen, wenn sie die in diesem Abschnitt und in Abschnitt 4.1
genannten Vereinbarkeitsvoraussetzungen erfillen.

Beitrag zu den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs

Im Einklang mit den unter Randnummer 66 dargelegten allgemeinen Grundsatzen ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen fiir die Einrichtung neuer kommerzieller
Verbindungen insofern die Verlagerung auf einen nachhaltigen Landverkehr fordern
konnen, als sie sicherstellen, dass genligend Verkehrsdienste zur Anbindung von
Verkehrsterminals zur Verfigung stehen. Die Einrichtung neuer kommerzieller
Verbindungen im Schienengiiter- und Binnenschiffsguterverkehr sowie neuer
grenzlberschreitender Schienenpersonenverkehrs- und/oder
Schienenpersonenfernverkehrsverbindungen ist fur die Entwicklung des Schienen- und
Binnenschiffsverkehrs und fur die Ermoglichung eines nachhaltigen multimodalen
Verkehrs von entscheidender Bedeutung.

Erforderlichkeit der Beihilfe

Zu den Zielen der SSMS gehort die Entwicklung von Schienen- und
Binnenwasserstraenverbindungen®'®. Was den Giiterverkehr betrifft, so fehlen fiir einen
vollstdndigen Ausbau des Schienenverkehrs einige wichtige Verbindungen zwischen
Verkehrsterminals'?, und es sind MaRnahmen erforderlich, um das ungenutzte Potenzial
des Binnenschiffsverkehrs auszuschopfen!?, insbesondere um das europiische
Binnenwasserstraiennetz so weit wie moglich an andere Verkehrstrager anzubinden!??,
Im Personenverkehr wird das Potenzial der Schiene nicht voll ausgeschopft, vor allem

119
120
121
122

Siehe die Rn. 33 und 42 der in FuRnote 20 genannten SSMS.
Siehe Rn. 43 der in FuBnote 20 genannten SSMS.

Siehe Rn. 44 der in FuBnote 20 genannten SSMS.

Siehe FuBnote 25, Abschnitt 2.1.2.
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111.

112.

113.

nicht im Fernverkehr und/oder im grenziiberschreitenden Verkehr, insbesondere in den
Nachtstunden.!?

Zur Weiterentwicklung der Schienen- und Binnenschiffsverkehrsverbindungen missen
die Mitgliedstaaten moglicherweise Beihilfen gewadhren, um die Einrichtung neuer
kommerzieller Verbindungen im Schienen- und Binnenschiffsguterverkehr sowie neuer
grenzlberschreitender Schienenpersonenverkehrs- und/oder
Schienenpersonenfernverkehrsverbindungen zu unterstiitzen. Dies liegt daran, dass die
Marktkréfte allein nicht immer dazu fiihren, dass Verkehrsunternehmen und
Organisatoren von Beforderungsdiensten in neue Schienen- oder
Binnenwasserstralienverbindungen investieren, da diese Verbindungen anfallig far
Koordinierungsfehler sein konnen. Insbesondere koénnen den Unternehmen im
Zusammenhang mit der Anbahnung neuer Verbindungen erhebliche Fixkosten entstehen,
und diese Verbindungen kénnen nur rentabel werden, wenn sie in ausreichendem Umfang
von Kunden genutzt werden. Ohne einen solchen Mindestumfang wére das Unternehmen
kurzfristig nicht in der Lage, ausreichende Gewinne zu erzielen, um die in den ersten
Jahren des Betriebs der neuen kommerziellen Verbindung erlittenen Betriebsverluste
auszugleichen, und wurde sie daher nicht entwickeln. Beihilfen flr die Einrichtung neuer
kommerzieller Verbindungen konnen die Eintrittsschranke fur die Einrichtung neuer
Verbindungen senken, indem sie die jahrlichen Betriebsverluste, die den
Verkehrsunternehmen und Organisatoren von Beforderungsdiensten in den ersten Jahren
des Betriebs der neuen Verbindung entstehen, verringern.

In Anbetracht der unter Randnummer 67 dargelegten allgemeinen Grundsétze ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen fiir die Einrichtung neuer kommerzieller
Verbindungen im Schienengiter- und Binnenschiffsguterverkehr und/oder neuer
grenzlberschreitender Schienenpersonenverkehrs- und/oder
Schienenpersonenfernverkehrsverbindungen erforderlich sein kdnnen, um den
Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs gerecht zu werden, wenn sie wirksam auf
dieses Marktversagen abzielen und gleichzeitig andere bereits bestehende Strategien und
MalRnahmen zur Behebung desselben Marktversagens beriicksichtigen. Folglich muss der
Mitgliedstaat nachweisen, dass zum Zeitpunkt der Gewahrung der Beihilfe auch mit allen
anderen Forderungen flr einen nachhaltigen Landverkehr kein Unternehmen
beabsichtigt, die betreffende neue kommerzielle Verbindung kommerziell einzurichten.

Geeignetheit der Beihilfe

Die Nachfrage nach neuen kommerziellen Diensten in den ersten Betriebsjahren reicht
maoglicherweise nicht aus, um die Rentabilitat dieser Dienste zu gewéhrleisten. Daher ist
die Kommission im Einklang mit den unter Randnummer 68 dargelegten allgemeinen
Grundsétzen der Auffassung, dass Beihilfen fir die Einrichtung neuer kommerzieller
Verbindungen  ein  geeignetes  Instrument’®®  zur  Unterstiitzung  von

123

124

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament und den Rat — Aktionsplan zur Férderung des
Schienenpersonenverkehrs auf Fern- und grenziiberschreitenden Strecken (COM(2021) 810 final vom
14.12.2021).

Was die Beihilfeform anbelangt, so hat die Kommission in ihrer bisherigen Beschlusspraxis zu Beihilfen,
die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs entsprechen, keine Einwénde gegen Beihilfen in
Form von Direktzuschiissen erhoben (siehe Beschluss der Kommission vom 5. Oktober 2011 in der
Sache SA.31981, Niederlande, Startbeihilfe fiir neue Dienste im kombinierten Verkehr auf der Grundlage
des ,,Twin Hub“-Eisenbahnnetzes (ABI. C 361 vom 10.12.2011, S. 1). In Bezug auf Beihilfen fir die
Einrichtung neuer kommerzieller Verbindungen erkennt die Kommission an, dass Direktzuschiisse es
Eisenbahnunternehmen und Organisatoren von Befdrderungsdiensten, die in eine neue kommerzielle
Verbindung investieren wollen, erméglichen, im Voraus ihre in den ersten Jahren des Betriebs der neuen
kommerziellen Verbindung anfallenden Betriebsverluste zu verringern und somit die Rentabilitat dieser
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114.

115.

116.

117.

118.

Eisenbahnunternehmen und/oder Organisatoren von Befdrderungsdiensten sind, die in
eine neue Schienen- oder Binnenschiffsverkehrsverbindung oder in neue
grenzlberschreitende Schienenpersonenverkehrs- und/oder
Schienenpersonenfernverkehrsverbindungen investieren mdchten. Die Beihilfe darf das
Vorhaben jedoch nur fiir einen Zeitraum von hdchstens flinf Jahren ab der Einrichtung
der neuen Verbindung (d. h. ab dem Zeitpunkt, zu dem der Beihilfeempfénger den Betrieb
der neuen Verbindung aufnimmt) unterstitzen.

Anreizeffekt der Beihilfe

Die Beihilfe sollte  Verkehrsunternehmen und/oder  Organisatoren  von
Befdrderungsdiensten  Anreize bieten, neue kommerzielle Verbindungen im
Schienengiiter- oder Binnenschiffsglterverkehr oder neue grenziiberschreitende
Schienenpersonenverkehrs-  und/oder  Schienenpersonenfernverkehrsverbindungen
einzurichten. Nach Ansicht der Kommission haben Beihilfen fiir die Einrichtung neuer
Verbindungen einen Anreizeffekt, wenn der Empfanger die Beihilfe vor der Einrichtung
der neuen kommerziellen Verbindungen schriftlich beantragt hat. Der Zeitpunkt des
schriftlichen Beihilfeantrags ist ein wertvoller Hinweis auf das wahrscheinliche
kontrafaktische Szenario ohne Beihilfe. Wenn ein Unternehmen die neue Verbindung
nicht in Betrieb nimmt, bevor es eine Beihilfe beantragt, deutet dies darauf hin, dass das
wahrscheinliche kontrafaktische Szenario ohne Beihilfe ware, dass die neue Verbindung
nicht eingerichtet wird, da das Unternehmen die Beihilfe zur Deckung der anfanglichen
Betriebsverluste bendtigt, um die neue kommerzielle Verbindung einzurichten.

Nach Ansicht der Kommission hat die Beihilfe einen Anreizeffekt, wenn die unter
Randnummer 69 dargelegten und unter Randnummer 114 erlauterten allgemeinen
Grundsatze eingehalten werden und es Belege fir erwartete Betriebsverluste gibt.

Angemessenheit

Im Einklang mit den unter Randnummer 71 dargelegten allgemeinen Grundsétzen
werden Beihilfen fir die Einrichtung neuer kommerzieller Verbindungen als angemessen
angesehen, wenn sie den folgenden Prozentsatz der beihilfefahigen Kosten nicht
Ubersteigen: 80 % im ersten Betriebsjahr der neuen kommerziellen Verbindung, 70 % im
zweiten Jahr, 60 % im dritten Jahr, 50 % im vierten und 40 % im funften Jahr.

Beihilfefahig sind die Betriebsverluste, die innerhalb eines Zeitraums von héchstens funf
Jahren, nachdem der Beihilfeempféanger den Betrieb der neuen kommerziellen
Verbindung aufgenommen hat, im Zusammenhang mit dem Betrieb der betreffenden
Verbindung anfallen. Betriebsverluste sind eine negative Differenz zwischen den
Einnahmen und den Betriebskosten in den ersten Jahren des Betriebs der neuen
Verbindung (bis zu finf Jahre).1%°

Die der neuen kommerziellen Verbindung zuzuordnenden Kosten konnen alle
Betriebskosten einschliefen, die unmittelbar beim Betrieb der neuen kommerziellen
Verbindung anfallen, sowie einen angemessenen Anteil allgemeiner Betriebskosten, die

125

Dienste zu verbessern. Daher kénnen bei Beihilfen fur die Einrichtung neuer kommerzieller Verbindungen
Direktzuschusse auch dann angemessen sein, wenn sie im Voraus gezahlt werden, sofern die VVorauszahlung
regelmaBig, mindestens einmal im Jahr, erfolgt (und nicht mit einer einmaligen Vorauszahlung fiir den
gesamten beihilfefahigen Zeitraum).

Das kann auch Betriebskosten im Zusammenhang mit und vor der Einrichtung der neuen Verbindung
umfassen. Diese Kosten kénnen bei der Quantifizierung der beihilfefahigen Kosten fiir das erste Betriebsjahr
der neuen kommerziellen Verbindung beriicksichtigt werden.
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119.

120.

121.

122.

123.

im Zusammenhang mit der neuen kommerziellen Verbindung und anderen Tatigkeiten
anfallen. Als Einnahmen missen die gesamten mit der neuen kommerziellen Verbindung
erzielten Einnahmen herangezogen werden.

Wird die Beihilfe im Voraus ausgezahlt, so mussen die folgenden kumulativen
Voraussetzungen erfllt sein:

a) Die Betriebsverluste sind vorab auf der Grundlage realistischer Prognosen zu
schatzen.

b) Die Betriebsverluste missen auf ihren Wert zum Zeitpunkt der Gewahrung
abgezinst werden.

c) Die Mitgliedstaaten  missen  einen  geeigneten  Monitoring-  und
Rickforderungsmechanismus einrichten, um sicherzustellen, dass die Beihilfe die
zulassige Beihilfeintensitat nicht ubersteigt.

d) Die Vorauszahlungen durfen sich nicht tber einen Zeitraum von mehr als einem
Jahr erstrecken.

Vermeidung UberméaRiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten

Um sicherzustellen, dass die Beihilfe den allgemeinen Interessen der Union nicht dadurch
abtraglich ist, dass sie zu unverhaltnismaRigen Wettbewerbs- und Handelsverfalschungen
fiihrt, missen Betriebsbeihilfen zur Einrichtung neuer kommerzieller Verbindungen im
Einklang mit den unter den Randnummern 75 und 76 dargelegten allgemeinen
Grundsatzen gewéhrt werden. Daruber hinaus sollte die Beihilfe auf die Deckung der
Kosten begrenzt sein, die der Beihilfeempfanger innerhalb eines Zeitraums von hochstens
fiinf Jahren ab der Einrichtung der neuen kommerziellen Verbindung zu tragen hat.

Die Beihilfen sollten grundsatzlich Gber Beihilferegelungen gewahrt werden, da diese den
Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten in der Regel weniger stark
verfalschen als Ad-hoc-Beihilfen.

4.2.2 Investitionsbeihilfen

4.2.2.1 Beihilfen fur den Bau, den Ausbau und die Erneuerung
unimodaler und multimodaler Anlagen fir den Schienen- und
Binnenschiffsverkehr

Diese Leitlinien enthalten besondere Vorschriften flr Investitionsbeihilfen fiir den Bau,
den Ausbau und die Erneuerung (einschlieRlich Ersatz) von Schienenanlagen, Anlagen
fur den Binnenschiffsverkehr und multimodalen Anlagen fur den Schienen- und
Binnenschiffsverkehr.

Im multimodalen Verkehr kommen auch multimodale Verkehrsanlagen fur den
kombinierten Stralen- und Seeverkehr zum Einsatz. Wenn sich solche Anlagen in
Seehéfen befinden, fallen sie in den Geltungsbereich dieser Leitlinien, sofern sie auch
Schienen- oder Binnenwasserstrallenverbindungen haben und daher als multimodale
Anlagen fiir den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr!? eingestuft werden.
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Siehe die Bestimmung des Begriffs ,,multimodale Anlage fiir den Schienen- und/oder Binnenschiffsverkehr*
unter Randnummer 54bb).
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Beihilfen fir den Bau, den Ausbau und/oder die Erneuerung von Schienenanlagen,
Anlagen fur den Binnenschiffsverkehr und multimodalen Anlagen fiir den Schienen- und
Binnenschiffsverkehr missen gewéhrleisten, dass a) ein Standort als Anlage genutzt
werden kann, die erstmals eine VVerkehrsverlagerung unterstitzt (Bau), b) eine bestehende
Anlage mehr Verkehr bedienen oder fiir die Nutzer attraktiver werden kann, z. B. durch
die Einbindung einer zusatzlichen Verkehrsart (Ausbau), oder c) eine Anlage, die ohne
Beihilfe einem Abschwung ausgesetzt wére, ihre Tatigkeit fortsetzen kann (Erneuerung).

Beihilfen fir den Bau, den Ausbau und/oder die Erneuerung von Schienenanlagen,
Anlagen fir den Binnenschiffsverkehr und multimodalen Anlagen fiir den Schienen- und
Binnenschiffsverkehr werden als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen, wenn sie
die in diesem Abschnitt und in Abschnitt 4.1 genannten Vereinbarkeitsvoraussetzungen
erfullen.

Beitrag zu den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs

Im Einklang mit den unter Randnummer 66 dargelegten allgemeinen Grundsatzen ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen fiir den Bau, den Ausbau und/oder die
Erneuerung von Schienenanlagen, Anlagen fir den Binnenschiffsverkehr und
multimodalen Anlagen fiur den Schienen- und Binnenschiffsverkehr die Verlagerung auf
einen nachhaltigen Landverkehr férdern kénnen. Mit der Beihilfe kdnnen Investitionen
in Anlagen flr eigenstéandigen Schienen- oder Binnenschiffsverkehr oder in Kombination
mit anderen Verkehrstragern gefordert werden?’. Eine breitere Verfiigbarkeit solcher
Anlagen und eine Erhdhung ihrer Kapazitaten, Qualitdt und/oder Effizienz sind
Voraussetzungen fir das ordnungsgemélle Funktionieren des Schienen- und
Binnenschiffsverkehrs. Darlber hinaus werden diese Verbesserungen letztlich zu
niedrigeren Kosten fiir Verkehrs- und Logistikunternehmen fihren, die im Schienen-,
Binnenschiffs- und multimodalen Verkehr tétig sind, sowie zu qualitativ hochwertigeren
Dienstleistungen.

Erforderlichkeit der Beihilfe

In der Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitat wurde auf die Knappheit der
Umladeinfrastruktur hingewiesen, insbesondere an multimodalen Binnenterminals, und
es wurden Investitionen gefordert, um die Licken in der multimodalen Infrastruktur mit
hochster Prioritdt zu schlieRen.'?® Die Verfiigbarkeit ausreichender geeigneter
Schienenanlagen, Anlagen fir den Binnenschiffsverkehr und multimodaler Anlagen fur
den Schienen- und Binnenschiffsverkehr ist fur die Wertschopfungskette eines
nachhaltigen Landverkehrs von entscheidender Bedeutung. Solche Anlagen tragen
insbesondere zur Entwicklung des multimodalen Verkehrs im Hinblick auf das Ziel bei,
alle Verkehrstrager tiber multimodale Terminals zu flhren.

Die Forderung von Anlagen fur den Schienen- und Binnenschiffsverkehr ist von
entscheidender Bedeutung flr die ErschlieBung des gesamten Potenzials eines
nachhaltigen Landverkehrs. Solche Beihilfen kdnnen dazu beitragen, den Teufelskreis
aus Verkehrsverlagerung und Verfligbarkeit von Anlagen zu durchbrechen. So sind
einerseits angemessene Anlagen eine Voraussetzung flr eine zunehmende Nutzung des
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Wenngleich keine umfassenden Informationen tber multimodale Verkehrsanlagen sowie multimodale
Anlagen fiir den Schienen- und Binnenschiffsverkehr in der EU verfugbar sind, gibt es deutliche Hinweise
auf einen Mangel an geeigneten, verfligbaren und zuganglichen Anlagen fiir einen nachhaltigen
Landverkehr. Es bedarf insbesondere Investitionen in Anlagen fiir den Schienen- und den
Binnenschiffsverkehr und multimodale Guterterminals.

Siehe Rn. 42 der in FuBnote 20 genannten SSMS.
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nachhaltigen Landverkehrs. Doch im Zuge des Umstiegs von Nutzern auf diese
Verkehrstrager sind andererseits zusétzliche Anlagen erforderlich, um dieses Wachstum
zu unterstltzen. Ohne Beihilfen fehlt es jedoch mdéglicherweise an Anreizen fiir private
Unternehmen, in Infrastrukturanlagen zu investieren. Dies liegt daran, dass die Vorteile
einer Verringerung der externen Kosten, die sich aus der durch die Investition
ermoglichten Verkehrsverlagerung ergeben, nicht berlicksichtigt werden. Darlber hinaus
kann es einige Zeit dauern, bis die Zahl und Qualitat der Serviceeinrichtungen an die
gestiegene Nachfrage nach nachhaltigem Landverkehr angepasst ist. Daher kann eine
staatliche Forderung von Anlagen dazu beitragen, die gewinschte Verkehrsverlagerung
wirksamer und schneller zu erreichen.?

In Anbetracht der unter Randnummer 67 dargelegten allgemeinen Grundsétze ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen flr Investitionen in Anlagen erforderlich
sein konnen, um den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs bei Vorliegen des
unter den Randnummern 127 und 128 genannten Marktversagens gerecht zu werden.
Solche Forderung ist gerechtfertigt, wenn die neuen Kapazitaten wahrscheinlich genutzt
werden, sodass die Nutzung des nachhaltigen Landverkehrs im Vergleich zu
konkurrierenden, starker umweltbelastenden Verkehrstragern erhoht wird. Dies ist der
Fall, wenn ein Mitgliedstaat auf der Grundlage solider VVerkehrsprognosen, die in einem
Ex-ante-Geschéftsplan  enthalten  sind, nachweist, dass die potenzielle
Kapazitatsnachfrage zumindest mittelfristig die derzeitigen kombinierten Kapazitaten der
geforderten Anlage und anderer bestehender oder bereits geplanter Anlagen Ubersteigt,
die vernunftigerweise als Alternativen fir die kiinftige Nachfrage nach den Kapazitaten
der geforderten Anlage dienen kdnnten.

Geeignetheit der Beihilfe

Die Entwicklung des nachhaltigen Landverkehrs wird durch die Knappheit von
Schienenanlagen, Anlagen fiir den Binnenschiffsverkehr und multimodalen Anlagen fur
den Schienen- und Binnenschiffsverkehr in der EU behindert. In Anbetracht der unter
Randnummer 68 dargelegten allgemeinen Grundsétze ist die Kommission daher der
Auffassung, dass Investitionsbeihilfen fir den Bau, den Ausbau und die Erneuerung
dieser Anlagen ein geeignetes Instrument'® sind, um die Verlagerung auf einen
nachhaltigen Landverkehr zu begleiten.

Anreizeffekt der Beihilfe

Die Beihilfe sollte Anreize fir den Bau, den Ausbau oder die Erneuerung von
Schienenanlagen, Anlagen fir den Binnenschiffsverkehr oder multimodalen Anlagen fur
den Schienen- und Binnenschiffsverkehr schaffen. Nach Ansicht der Kommission hat die
Beihilfe einen Anreizeffekt, wenn die unter den Randnummern 69 und 70 dargelegten
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Da der Bau, der Ausbau und die Erneuerung solcher Anlagen (von der Anfangsphase bis zur Fertigstellung)
viel Zeit in Anspruch nehmen, koénnen Beihilfen erforderlich sein, um sicherzustellen, dass ihre
Verfiigbarkeit mit der Ausweitung des nachhaltigen Landverkehrs Schritt halt, insbesondere angesichts der
Dringlichkeit der Ziele des Griinen Deals und der SSMS.

Was die Beihilfeform anbelangt, so hat die Kommission in ihrer bisherigen Beschlusspraxis zu Beihilfen,
die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs entsprechen, keine Einwénde gegen Beihilfen in
Form von Direktzuschissen erhoben (siehe z. B. Beschluss der Kommission vom 26. Mérz 2024 in der
Sache SA.109124, Polen, Aufbau- und Resilienzfazilitat: Investitionsbeihilfen fiir intermodale
Verkehrsanlagen, Ausriistung und Schienenfahrzeuge (noch nicht im Amtsblatt verdffentlicht) und
Beschluss der Kommission vom 9. Februar 2022 in der Sache SA.64546, Slowakei, Workshops fir leichte
Instandhaltungsarbeiten im Bereich der Personenbeférderung (ABI. C 169 vom 22.4.2022, S. 1).
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allgemeinen Grundsétze eingehalten werden und das geforderte VVorhaben ohne die
Beihilfe eine Finanzierungsliicke aufweisen wirde.

Angemessenheit

Im Einklang mit den unter den Randnummern 71 bis 74 dargelegten allgemeinen
Grundsatzen werden Investitionsbeihilfen flr Schienenanlagen, Anlagen fur den
Binnenschiffsverkehr sowie multimodale Anlagen fir den Schienen- und
Binnenschiffsverkehr als angemessen angesehen, wenn der Beihilfebetrag den
niedrigeren der folgenden Betrdge nicht Ubersteigt: a) die Finanzierungslucke des
Vorhabens im Vergleich zum kontrafaktischen Szenario ohne Beihilfe und b) die
beihilfefahigen Investitionskosten.

Zur Berechnung der Finanzierungslicke missen die im Rahmen des Vorhabens
finanzierten Verkehrstatigkeiten von nicht die Beforderung betreffenden Tatigkeiten
unterschieden werden. Die relevanten Einnahmen umfassen nicht nur die Einnahmen aus
den im Rahmen des Vorhabens finanzierten Verkehrstatigkeiten, sondern auch
zusétzliche Betriebsnettogewinne, die durch nicht die Beforderung betreffende
Tatigkeiten im Zusammenhang mit diesen Verkehrstatigkeiten erzielt werden (z. B. die
Vermietung von Gewerbeflachen in der finanzierten Anlage). Die relevanten Kosten
umfassen sowohl die Betriebskosten als auch die Investitionskosten im Zusammenhang
mit den im Rahmen des VVorhabens finanzierten Verkehrstatigkeiten. Investitionskosten
im Zusammenhang mit nicht die Beforderung betreffenden Tatigkeiten sollten hingegen
ausgeschlossen werden. Darliber hinaus sollten bestehende oder geplante staatliche
Beihilfen wie Betriebsbeihilfen und/oder andere Arten von Investitionsbeihilfen, die sich
auf die Analyse der Finanzierungsliicke auswirken, bei der Schétzung der erwarteten
Nachfrage nach der Anlage beriicksichtigt werden.

Beihilfefahig sind die Investitionskosten in Bezug auf materielle (bewegliche und
unbewegliche) und immaterielle Vermdgenswerte, die in unmittelbarem Zusammenhang
mit dem Bau, dem Ausbau oder der Erneuerung der betreffenden Anlage stehen. Die
beihilfefahigen Kosten kénnen Folgendes umfassen:

a) auf der Infrastruktur befindliche Anlagen (z. B. fir die Lagerung), feste Ausriistung
(z. B. Lagerhduser und Terminalgebdude) und mobile Terminalgerate (z. B.
Reachstacker), die sich in der Anlage befinden und fir die Erbringung
verkehrsbezogener Dienste bestimmt sind,

b) damit zusammenhéngende vorbereitende Studien, z. B. Durchfuhrbarkeitsstudien
und topologische Studien, und

¢) Planungs- und Installationskosten.

Bei Beihilferegelungen sollten sich die Mitgliedstaaten verpflichten, fir jedes im Rahmen
der Regelung geforderte VVorhaben die unter den Randnummern 71 bis 74 dargelegte und
unter den Randnummern 133 und 134 erlduterte Analyse der Finanzierungsliicke
durchzuftihren. Zu diesem Zweck mussen die Mitgliedstaaten bei der Anmeldung einer
geplanten Beihilferegelung mindestens die Kategorien der geférderten VVorhaben, die
spezifischen Kategorien beihilfefahiger Kosten (wie die Kosten fur die Anschaffung
materieller (fester und beweglicher) und immaterieller Vermogenswerte), die Methode
zur Berechnung der Finanzierungslicke und die angewandten WACC-H0Ochstbetrége
angeben.
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Bei Ad-hoc-Beihilfen wird die Finanzierungsliicke durch einen Vergleich der Rentabilitat
des Vorhabens im faktischen und im kontrafaktischen Szenario nach den unter den
Randnummern 72 bis 74 erléuterten allgemeinen Grundsatzen ermittelt.133 Die
Mitgliedstaaten mussen die unter Randnummer 72 dargelegten Berechnungen und
Prognosen im ausfiihrlichen Geschaftsplan des VVorhabens vorlegen.

Betrifft die Beihilfe Anlagen, die von einem Mitgliedstaat im Voraus vorgeschlagen und
festgelegt werden, so ist eine Prifung der Finanzierungsliicke nicht erforderlich, wenn
der Beihilfebetrag im Wege einer Ausschreibung ermittelt wird. In solchen Féllen
entspricht der Beihilfebetrag nach Ansicht der Kommission der von den potenziellen
Beihilfeempfangern beantragten Mindestbeihilfe, sodass die Beihilfe als angemessen
anzusehen ist, sofern die folgenden kumulativen Kriterien erfullt sind:

a) Das Ausschreibungsverfahren ist wettbewerbsorientiert, d. h. es ist offen, Klar,
transparent und diskriminierungsfrei‘3l. Es beruht auf objektiven Kriterien, die im
Voraus festgelegt wurden und mit dem Ziel der Malinahme im Einklang stehen und
das Risiko strategischer Gebote so gering wie mdglich halten. Die fur die Erstellung
der Rangfolge der Gebote und letztlich die Gewéhrung der Beihilfen zugrunde
gelegten Auswahlkriterien der Ausschreibung sollten in der Regel den Beitrag zu
den Hauptzielen der MaBBnahme direkt oder indirekt mit dem vom Antragsteller
beantragten Beihilfebetrag verknlpfen. Dies kann beispielsweise dadurch erfolgen,
dass eine Beihilfe pro Einheit der geschaffenen Umladekapazititen gewahrt wird.

b) Diese Kriterien werden lange genug vor Ablauf der Antragsfrist veroffentlicht,
sodass ein wirksamer Wettbewerb maglich ist.

c) Die erwartete Zahl der Bieter reicht aus, um einen wirksamen Wettbewerb zu
gewadhrleisten.

d) Nachtragliche Anpassungen der Ausschreibungsergebnisse (etwa anschlieBende
Verhandlungen (ber die Ergebnisse) werden vermieden, da sie die Effizienz des
Ergebnisses des Verfahrens untergraben kénnen.

Vermeidung bermaliger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten

Um sicherzustellen, dass die Beihilfe den allgemeinen Interessen der Union nicht dadurch
abtréglich ist, dass sie zu unverhaltnisméaligen Wettbewerbs- und Handelsverfalschungen
fuhrt, massen Investitionsbeihilfen fur den Bau, den Ausbau und die Erneuerung von
Schienenanlagen, Anlagen fur den Binnenschiffsverkehr und multimodalen Anlagen fur
den Schienen- und Binnenschiffsverkehr im Einklang mit den unter den
Randnummern 75 und 76 dargelegten allgemeinen Grundsatzen gewéhrt werden.

Dariiber hinaus muss der Mitgliedstaat fir jede geforderte Verkehrsanlage nachweisen,
dass die BeihilfemalRinahme allen interessierten Nutzern im Einklang mit den
sektorspezifischen Rechtsvorschriften, einschlielich der Richtlinie (ber den
einheitlichen européischen Eisenbahnraum, einen diskriminierungsfreien, offenen und
transparenten Zugang zu der Anlage gewahrleistet*2.
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Kein Bieter sollte tiber privilegierte Informationen oder andere Vorteile verfiigen, etwa weil er den Standort
der Anlage vorentwickelt hat oder besitzt. In einem derartigen Fall muss der Mitgliedstaat solche relevanten
Informationen allen potenziellen Bietern zur Verfiigung stellen.

Siehe FuRnote 8.
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141.

Sind Eigentimer, Betreiber und voraussichtliche Endnutzer der gefdrderten
Verkehrsanlage Teil ein und desselben Unternehmens oder verbundene Unternehmen
gemal Anhang | der Verkehrs-GVO, so muss der Zuschlag fur den Betrieb der Anlage
auf der Grundlage eines offenen, wettbewerblichen, transparenten und
diskriminierungsfreien Verfahrens erteilt werden.**® Dadurch wird sichergestellt, dass das
Unternehmen eine Rendite erhalt, die den Marktbedingungen entspricht, und etwaige
Interessenkonflikte werden abgemildert.

Die Kommission ist der Auffassung, dass Beihilferegelungen den Wettbewerb und den
Handel in der Regel weniger stark verfalschen als Ad-hoc-Beihilfen. Aus diesem Grund
wird die Kommission bei ihrer Bewertung die nachstehenden Elemente berucksichtigen.

a) Bei Regelungen kann davon ausgegangen werden, dass keine {bermaRigen
negativen Auswirkungen auf Wettbewerb und Handel vorliegen, wenn die unter den
Randnummern 138 bis 140 genannten VVoraussetzungen erfillt sind. Dartiber hinaus
sollte sich der Mitgliedstaat bei der Anmeldung der Regelung auch verpflichten, vor
der Gewéhrung einer Einzelbeihilfe fir eine Anlage zu prufen, ob die geftrderte
Anlage den Wettbewerb und den Handel mit bestehenden und/oder bereits geplanten
Anlagen nicht GberméaRig verzerrt. Zu diesem Zweck muss sich der Mitgliedstaat
verpflichten, die mittelfristigen Aussichten flr die Nutzung der geférderten Anlage
auf der Grundlage solider Verkehrsprognosen, die in einem Ex-ante-Geschaftsplan
enthalten sind, zu ermitteln. Der Mitgliedstaat sollte sich ferner verpflichten, sich zu
vergewissern, dass die Investition keine unangemessenen wettbewerbsverzerrenden
Auswirkungen auf die Nutzung bestehender und/oder bereits geplanter Anlagen hat,
die verninftigerweise als Ersatz fur die kiinftige Nachfrage nach den Kapazitaten
der geforderten Anlage dienen kdnnen.

b) Bei Ad-hoc-Beihilfen muss der Mitgliedstaat nicht nur die unter den
Randnummern 138 bis 140 genannten Voraussetzungen erfullen, sondern auch
nachweisen, dass die geforderte Anlage den Wettbewerb und den Handel mit
bestehenden und/oder bereits geplanten Anlagen nicht UbermaRig verféalscht. Zu
diesem Zweck muss der Mitgliedstaat die mittelfristigen Aussichten flr die Nutzung
der geforderten Anlage auf der Grundlage solider VVerkehrsprognosen ermitteln, die
in einem Ex-ante-Geschaftsplan enthalten sind. Der Mitgliedstaat muss ferner
nachweisen, dass die Investition keine unangemessenen wettbewerbsverzerrenden
Auswirkungen auf die Nutzung bestehender und/oder bereits geplanter Anlagen
haben wird, die verniinftigerweise als Alternativen fir die kiinftige Nachfrage nach
den Kapazititen der geforderten Anlage dienen konnen**. Die geforderte
Investition hat grundsétzlich keine Ubermé&Rigen wettbewerbsverzerrenden
Auswirkungen, wenn die erwartete Nachfrage so hoch ist, dass die neue Anlage
bestehenden und/oder bereits geplanten Anlagen keine Nachfrage entzieht.
Angesichts der unterschiedlichen Marktstruktur in verschiedenen Gebieten und bei
verschiedenen Verkehrstragern und -anlagen wird die Kommission stets in jedem
Einzelfall prifen, ob bestehende und/oder bereits geplante Anlagen in
unangemessener Weise beeintrachtigt wiirden. Bei dieser Bewertung kann die
Kommission als relevanteste Kriterien den Nutzungsgrad nahe gelegener Anlagen,
die Arten von Gutern, Fahrgésten und Schienenfahrzeugen, denen diese Anlagen
zugute kommen, die verwendeten Technologien und die Vorteile eines bestimmten
geografischen Standorts beriicksichtigen.

133
134

Verbundene Unternehmen dirfen an dem Verfahren teilnehmen.
Diese alternativen Anlagen sollten in jedem Fall auch ermittelt werden, um die Erforderlichkeit der Beihilfe
zu beurteilen (siehe Rn. 129).
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4.2.2.2 Beihilfen fiir den Bau, den Ausbau und/oder die Erneuerung
privater Gleisanschlusse

Diese Leitlinien enthalten besondere Vorschriften zur Férderung von Investitionen in den
Bau, den Ausbau und/oder die Erneuerung (einschlieflich des Ersatzes) privater
Gleisanschlisse.

Beihilfen fiir den Bau, den Ausbau und/oder die Erneuerung privater Gleisanschliisse
missen dafiir sorgen, dass a) ein Standort erstmals direkt Gber eine Eisenbahnstrecke
erreicht werden kann (Bau), b) mehr Schienenverkehr den Standort erreichen kann oder
der Schienenverkehr durch die Elektrifizierung des Gleisanschlusses weniger
umweltbelastend sein wird (Ausbau) oder c)ein privater Gleisanschluss, der ohne
Beihilfe nicht mehr genutzt worden wére, weiter betrieben werden kann (Erneuerung).

Beihilfen fiir den Bau, den Ausbau und/oder die Erneuerung privater Gleisanschliisse
werden als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen, wenn sie die in diesem Abschnitt
und in Abschnitt 4.1 genannten Vereinbarkeitsvoraussetzungen erfillen.

Beitrag zu den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs

Private Gleisanschlisse spielen eine Schlisselrolle bei der Verringerung des Bedarfs an
Strallenguterverkehr auf der ersten und letzten Meile. Dies liegt daran, dass Guter, die mit
nachhaltigen Landverkehrstrdgern befdrdert werden, nur zu den oder von den
Industriestandorten des Kunden verbracht werden konnen, indem sie flr die erste/letzte
Meile auf Lastkraftwagen umgeladen werden (multimodaler Verkehr) oder wenn der
Standort des Kunden direkt an das Schienennetz angebunden ist.

Im Einklang mit den unter Randnummer 66 dargelegten allgemeinen Grundsatzen ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen fur den Bau, den Ausbau und/oder die
Erneuerung privater Gleisanschlisse die Verlagerung auf einen nachhaltigen
Landverkehr fordern kénnen. Dies kann erreicht werden, indem Anreize dafir geschaffen
werden, dass die Hauptstrecke der Beforderung®*® auf der Schiene bewaltigt wird, und
indem daflr gesorgt wird, dass die durch starker umweltbelastende Verkehrstrager
verursachten externen Kosten des Verkehrs auf der ersten/letzten Meile dadurch
vermieden werden, dass der Verkehr von der Stral3e auf die Schiene verlagert wird.

Erforderlichkeit der Beihilfe

Private Gleisanschliisse sind fiir eine nachhaltige Befdrderung von Giitern auf der
ersten/letzten Meile von entscheidender Bedeutung. Allerdings ist die Zahl der privaten
Gleisanschliisse in der EU allgemein zuriickgegangen®3®. Dieser Riickgang diirfte sich
fortsetzen, wenn fiir die Unternehmen keine ausreichenden Anreize bestehen, die Kosten
und Risiken im Zusammenhang mit dem Bau, dem Ausbau und der Erneuerung privater
Gleisanschlisse zu tragen. Die Entscheidung, einen privaten Gleisanschluss zu bauen,
kann ndmlich durch mehrere Faktoren wie den Umfang und die Art der beforderten Guter,
die Anzahl der produzierenden Unternehmen in der Region oder den Entwicklungsstand
der Eisenbahninfrastruktur beeinflusst werden. Die Kommission stellt fest, dass jeder
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Eine ,,Strecke* ist ein Abschnitt einer Fahrt, der von einem Verkehrstrager bedient wird. Sie wird durch den
Ausgangs- und den Bestimmungsort abgegrenzt, die von ein und demselben Befdrderer bedient werden. Die
~Hauptstrecke* ist der langste Abschnitt der betreffenden Fahrt.

Siehe Abschnitt 2.5 der Begleitstudie zur Folgenabschétzung fiir die Uberpriifung der Gemeinschaftlichen
Leitlinien fir staatliche Beihilfen an Eisenbahnunternehmen (siehe FuBBnote 42).
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dieser Faktoren ein Unternehmen davon abhalten kann, in den Bau, den Ausbau und/oder
die Erneuerung privater Gleisanschlisse zu investieren.

Der Markt tendiert dazu, auf weniger teure — aber weniger nachhaltige -
Beforderungslosungen zurtickzugreifen, um Guter zu oder von Industriestandorten zu
verbringen.™®” In Anbetracht der unter Randnummer 67 dargelegten allgemeinen
Grundsatze ist die Kommission daher der Auffassung, dass Beihilfen flir den Bau, den
Ausbau und/oder die Erneuerung privater Gleisanschlisse erforderlich sind, um den
Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs gerecht zu werden.

Geeignetheit der Beihilfe

Die Entwicklung des Schienenverkehrs wird dadurch beeintréchtigt, dass es fur die
Unternehmen keine ausreichenden Marktanreize gibt, die mit dem Bau, dem Ausbau
und/oder der Erneuerung privater Gleisanschliisse verbundenen Kosten und Risiken zu
tragen. In Anbetracht der unter Randnummer 68 dargelegten allgemeinen Grundsatze ist
die Kommission daher der Auffassung, dass Investitionsbeihilfen fir den Bau, den
Ausbau und/oder die Erneuerung privater Gleisanschliisse ein geeignetes Instrument®3®
sind, um die Verkehrsverlagerung durch Verbindungen fir die erste/letzte Meile tber
private Gleisanschlisse zu férdern.

Anreizeffekt der Beihilfe

Die Beihilfe sollte Anreize fur den Bau, den Ausbau und/oder die Erneuerung privater
Gleisanschliisse schaffen. Nach Ansicht der Kommission hat die Beihilfe einen
Anreizeffekt, wenn die unter den Randnummern 69 und 70 dargelegten allgemeinen
Grundsatze eingehalten werden und das geférderte Vorhaben ohne die Beihilfe eine
Finanzierungsliicke aufweisen wirde.

Angemessenheit

Im Einklang mit den unter den Randnummern 71 bis 74 dargelegten allgemeinen
Grundsétzen werden Investitionsbeihilfen fur private Gleisanschliisse als angemessen
angesehen, wenn der Beihilfebetrag den niedrigeren der folgenden Betrdge nicht
Ubersteigt: i) die Finanzierungsliicke des VVorhabens im Vergleich zum kontrafaktischen
Szenario ohne Beihilfe’*® (bei dem bis zum Beweis des Gegenteils davon ausgegangen
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Wenn es darum geht, Uber die Investition in einen privaten Gleisanschluss zu entscheiden, muss ein
Unternehmen prifen, ob es fir die Beforderung auf der ersten/letzten Meile von/zu seinem Standort den
Strallenguterverkehr oder mittels eines privaten Gleisanschlusses die Schiene nutzen mdchte. Ersterer ist bis
zu einem gewissen Umfang kostengiinstiger, und die Investitionen in StraBenverbindungen werden von der
offentlichen Hand getétigt und bezahlt. Bei der zweiten Lésung hingegen tragen die Unternehmen den
groBten Teil der Baukosten (oftmals einschlieRlich einer Durchfuhrbarkeitsstudie unter Beriicksichtigung
der Topografie) und die Kosten des Betriebs und der Instandhaltung. Dariiber hinaus hat die Investition eine
lange Lebensdauer, was ein zusatzliches Risiko darstellt, da auBerhalb der Kontrolle des Unternehmens
liegende Ereignisse der kunftigen Nutzung des privaten Gleisanschlusses entgegenstehen kdnnten. Dies
kann beispielsweise der Fall sein, wenn Eisenbahnunternehmen die erforderlichen Anschlussdienste in dem
Gebiet, in dem das Unternehmen anséssig ist, einstellen.

Was die Beihilfeform anbelangt, so hat die Kommission in ihrer bisherigen Beschlusspraxis zu Beihilfen,
die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs entsprechen, keine Einwénde gegen Beihilfen in
Form von Direktzuschiissen erhoben (siehe Beschluss der Kommission vom 17. Dezember 2020 in der
Sache SA.58570, Deutschland, Leitlinien fir den Bau, die Erweiterung, die Reaktivierung und den
Austausch von Gleisanschliissen und zugehériger Infrastruktur (ABI. C 25 vom 22.1.2021, S. 1).

Bei der Analyse der Finanzierungslicke sollten alle bestehenden oder geplanten staatlichen
BeihilfemaRRnahmen, wie Betriebsbeihilfen und/oder andere Arten von Investitionsbeihilfen, beriicksichtigt
werden, um die Finanzierungsliicke zu schatzen.
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wird, dass es sich um den StraBenverkehr handelt) und ii) die beihilfefahigen
Investitionskosten.

Beihilfeféhig sind die Kosten fur Investitionen in materielle (feste und bewegliche) und
immaterielle Vermogenswerte, die in unmittelbarem Zusammenhang mit dem Bau, dem
Ausbau und/oder der Erneuerung des privaten Gleisanschlusses stehen, um ihn
betriebsbereit zu machen oder in Betrieb zu halten. Die beihilfefahigen Kosten kénnen
Kosten  fur  damit  zusammenhdngende  vorbereitende  Studien,  z. B.
Durchfiihrbarkeitsstudien und topologische Studien, sowie fur Planung und Installation
umfassen. Be- bzw. Entladeplattformen und Ausriistungen, die fiir das Be- bzw. Entladen
von Zigen am Standort des/der Nutzer(s) verwendet werden, kdnnen nicht in die
beihilfefahigen Kosten einbezogen werden.

Bei Beihilferegelungen sollte sich der Mitgliedstaat verpflichten, fir jedes im Rahmen
der Regelung geférderte Vorhaben die unter den Randnummern 71 bis 74 dargelegte
Analyse der Finanzierungsliicke durchzufiihren. Zu diesem Zweck muss der Mitgliedstaat
in der Anmeldung einer geplanten Beihilferegelung mindestens die Kategorien der zu
fordernden Vorhaben, die akzeptierten spezifischen Kategorien beihilfefahiger Kosten
(z. B. Kosten fir die Anschaffung materieller (fester und beweglicher) und immaterieller
Vermogenswerte), die Methode zur Berechnung der Finanzierungslicke und die
anzuwendenden WACC-Hd0chstbetrége beschreiben.

Bei Ad-hoc-Beihilfen'®® muss der Mitgliedstaat im Einklang mit den unter den
Randnummern 71 bis 74 dargelegten allgemeinen Grundsatzen stets a) eine detaillierte
Quantifizierung der Finanzierungsliicke auf Projektebene vorlegen, die durch interne
Unterlagen des Beihilfeempfangers aus der Zeit des Entscheidungsprozesses, wie z. B.
Présentationen des VVorstands oder interne Geschaftsplane, untermauert wird und b) einen
geeigneten Monitoring- und Ex-post-Ruckforderungsmechanismus anwenden, um
sicherzustellen, dass die Beihilfe die unter Randnummer 151 festgelegten Grenzen nicht
Ubersteigt.

Vermeidung tbermaRiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten

Um sicherzustellen, dass die Beihilfe den allgemeinen Interessen der Union nicht dadurch
abtraglich ist, dass sie zu unverhaltnismaRigen Wettbewerbs- und Handelsverfalschungen
fiihrt, missen Investitionsbeihilfen fir den Bau, den Ausbau und die Erneuerung privater
Gleisanschlisse im Einklang mit den unter den Randnummern 75 und 76 dargelegten
allgemeinen Grundsétzen gewéahrt werden.

Die Beihilfen sollten grundsétzlich tiber Beihilferegelungen gewahrt werden, da diese den
Wettbewerb und den Handel in der Regel weniger stark verfalschen als Ad-hoc-Beihilfen.

In hinreichend begrindeten Ausnahmeféllen kann die Kommission feststellen, dass Ad-
hoc-Beihilfen fur private Gleisanschliisse den Wettbewerb und den Handel nicht
uberméRig verfalschen. Als Teil der Begriindung eines solchen Ausnahmefalls muss der
Mitgliedstaat mindestens Folgendes vorlegen:

a) Berechnungen, aus denen hervorgeht, dass die externen Kosten je Beihilfeeinheit
durch die Ad-hoc-Beihilfe deutlich starker verringert werden als im Rahmen einer
Beihilferegelung, zusammen mit einer ausfihrlichen Erlauterung der Griinde fr die

140

In hinreichend begriindeten Ausnahmefallen, in denen Ad-hoc-Beihilfen fir private Gleisanschliisse gemaRi
Randnummer 157 als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden kdnnen.

47



158.

159.
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Verringerung der externen Kosten, und dabei fur alle zugrunde liegenden Daten und
Annahmen die Quellen angeben,

b) einen durch Unterlagen wie Studien und Sektorberichte untermauerten Nachweis,
dass der ausgewdhlte Beihilfeempféanger von einem bestimmten Marktversagen
betroffen ist, das andere Unternehmen in dem Mitgliedstaat hingegen Uberhaupt
nicht oder in sehr viel geringerem Mal3e betrifft.

4.2.2.3 Beihilfen fir den Erwerb von Fahrzeugen flr den Schienen- oder
Binnenschiffsverkehr

Diese Leitlinien enthalten besondere Vorschriften fur Beihilfen zur Férderung von
Investitionen in den Erwerb von (neuen oder gebrauchten) Fahrzeugen fir den Schienen-
oder Binnenschiffsverkehr, um die Verkehrsverlagerung auf die Schiene und
Binnenwasserstralien zu fordern.

Um sicherzustellen, dass die Beihilfe an die Unternehmen weitergeleitet wird, die sie am
dringendsten bendtigen, um sich auf dem Markt niederzulassen, konnen Beihilfen nach
diesem Abschnitt nur neuen Marktteilnehmern im Schienenverkehrssektor®!,
Eisenbahnunternehmen, die als KMU gelten, KMU im Binnenschiffsverkehrssektor und
Leasingunternehmen im Schienen- und/oder Binnenschiffssektor gewahrt werden, sofern
sie als KMU gelten.

Die Beihilfe muss in Form einer staatlichen Garantie gewahrt werden. Die Garantien
kénnen direkt den Endempfangern (d.h. den unter Randnummer 159 genannten
Unternehmen) oder als Finanzintermedidre handelnden Kreditinstituten oder anderen
Finanzinstituten gewéhrt werden (sofern der Empfanger die freie Wahl des
Finanzintermedidrs behélt). Der Finanzintermediar muss dem betreffenden Mitgliedstaat
nachweisen konnen, dass er anhand eines Mechanismus sicherstellt, dass die Vorteile —
in Form umfangreicherer Finanzierungen, riskanterer Portfolios, geringerer
Besicherungsanforderungen oder niedrigerer Zinssatze, als ohne solche staatlichen
Garantien moglich waren — so weit wie mdglich an die Endempfanger weitergegeben
werden.

Beihilfen flr den Erwerb von Fahrzeugen flr den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr
werden als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen, wenn sie die in diesem Abschnitt
und in Abschnitt 4.1 genannten Vereinbarkeitsvoraussetzungen erfillen.

Beitrag zu den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs

Wie unter den Randnummern 21 und 32 dargelegt, leiden sowohl der Eisenbahn- als auch
der Binnenschiffsverkehrssektor unter geringen Investitionen in Fahrzeuge, sodass diese
Sektoren ihr Entwicklungspotenzial nicht voll ausschopfen kénnen. Im Einklang mit den
unter Randnummer 66 dargelegten allgemeinen Grundséatzen ist die Kommission der
Auffassung, dass Beihilfen fir den Erwerb von Fahrzeugen fiir den Schienen- oder
Binnenschiffsverkehr die Verlagerung auf einen nachhaltigen Landverkehr fordern
kdnnen, indem sie KMU und neuen Marktteilnehmern im Schienenverkehrssektor einen
erschwinglicheren Zugang zu Finanzmitteln fr den Erwerb von Fahrzeugen verschaffen.

141

Der Klarheit halber sei darauf hingewiesen, dass neue Marktteilnehmer im Schienenverkehrssektor fr
Beihilfen fur den Erwerb von Schienenfahrzeugen in Betracht kommen kénnen, auch wenn sie nicht als
KMU gelten.
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167.

Die Kommission wird die Vereinbarkeit von Investitionsbeihilfen fiir den Erwerb
sauberer Fahrzeuge (Schienenfahrzeuge und Binnenschiffe) weiterhin auf der Grundlage
der Leitlinien der Kommission fur staatliche Klima-, Umweltschutz- und
Energiebeihilfen 2022 priifen.142

Erforderlichkeit der Beihilfe

Eine angemessene Flotte ist notwendig, um den Schienen- und den Binnenschiffsverkehr
gegeniber anderen Verkehrstragern wettbewerbsfahig zu halten und so die Verlagerung
auf nachhaltige Landverkehrstrager zu fordern. Dennoch stellt der Zugang zu
Finanzmitteln fur den Erwerb von Fahrzeugen fur den Schienen- oder
Binnenschiffsverkehr derzeit ein grofRes Hindernis fir den Markteintritt und/oder die
Expansion von KMU im Schienen- und Binnenschiffssektor und fir neue
Marktteilnehmer im Schienenverkehrssektor dar.

Was den Schienenverkehr betrifft, so sind die Beschrankungen in Bezug auf die Fahigkeit
der Eisenbahnunternehmen, Schienenfahrzeuge zu erwerben, hauptséchlich finanzieller
Natur, und insbesondere KMU haben moglicherweise nicht zu Wettbewerbsbedingungen
Zugang zu Krediten.!*® Dies ist darauf zuriickzufihren, dass KMU und neue
Marktteilnehmer mit schlechteren Finanzierungsbedingungen konfrontiert sind als
etablierte Unternehmen, die von ihrer Marktposition profitieren und insbesondere dann,
wenn sie sich in o6ffentlichem Eigentum befinden, ihre Kreditwirdigkeit gegentber
Investoren und Banken leichter unter Beweis stellen konnen. Zudem leidet der
Binnenschiffsverkehrssektor unter seiner begrenzten finanziellen Leistungsfahigkeit, da
der Sektor hauptséchlich aus KMU und Familienunternehmen besteht, was es ihnen
erschwert, teure Investitionen zu tatigen.’** In diesem Zusammenhang stellen die
steigenden Kosten fiir Binnenschiffel* ein erhebliches Hindernis fiir den Eintritt in den
und/oder die Expansion auf dem Markt fiir den Binnenschiffsverkehr dar, insbesondere
angesichts des Bedarfs an Spezialschiffen fir verschiedene Arten von Fracht und
Routen. 146

In Anbetracht der unter Randnummer 67 dargelegten allgemeinen Grundsétze ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen fur den Erwerb von Schienenfahrzeugen und
Schiffen erforderlich sind, um den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs
gerecht zu werden. Dies liegt daran, dass der Markt allein nicht in der Lage ist, daflr zu
sorgen, dass KMU im Schienen- und Binnenschiffssektor und neue Marktteilnehmer im
Schienenverkehrssektor angemessenen Zugang zu Finanzmitteln fir den Erwerb von
Fahrzeugen fur den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr haben.

Geeignetheit der Beihilfe

Im Einklang mit den unter Randnummer 68 dargelegten allgemeinen Grundsatzen ist die
Kommission der Auffassung, dass Investitionsbeihilfen fir den Erwerb von Fahrzeugen

142
143

144
145

146

Siehe Fullnote 71.

Begleitstudie zur Folgenabschitzung fiir die Uberpriifung der Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen an Eisenbahnunternehmen, siehe Fullnote 42, Abschnitt 4.3. 2.

Siehe Fullnote 58.

Aufgrund von Inflationstrends sind die Stahlpreise und die Preise fiir andere Werkstoffe, die im Schiffbau
benétigt werden, in den vergangenen Jahren stark gestiegen. Quelle: Marktbeobachtung der ZKR
[Jahresbericht 2023, S. 109].

Die Binnenschiffsverkehrsflotte besteht je nach Art der beforderten Giiter aus drei Hauptkategorien:
Trockenladungsschiffe, Flissigfrachtschiffe und Schlepp- und Schubboote. Jede Kategorie umfasst je nach
WasserstraBenklasse ~ und  Schifffahrtsbedingungen  unterschiedliche  Schiffstypen.  Quelle:
Marktbeobachtung der ZKR, siehe FuBnote 145.
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fir den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr grundsatzlich ein geeignetes Instrument
sein kdnnen, wenn sie in Form staatlicher Garantien gewéhrt werden. Befristete staatliche
Kreditgarantien sind das am besten geeignete Beihilfeinstrument, um faire
Wettbewerbsbedingungen zwischen KMU und neuen Marktteilnehmern einerseits und
grol3en etablierten Unternehmen andererseits mit Blick auf den Zugang zu Finanzmitteln
fiir den Erwerb von Fahrzeugen herzustellen. Diese Garantien sollen es den Begiinstigten
ermoglichen, auf dem Markt &hnliche Kreditbedingungen wie die etablierten
Unternehmen in zu erhalten.

Die Kommission ist der Auffassung, dass Investitionsbeihilfen fir den Erwerb von
Fahrzeugen fir den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr in Form staatlicher Garantien
geeignet sind, KMU und neuen Marktteilnehmern im Schienenverkehrssektor dabei zu
helfen, die hohen Kosten flr die Anschaffung von Fahrzeugen flr den Schienen- oder
Binnenschiffsverkehr zu finanzieren, sofern die unter Randnummer 68 dargelegten und
unter Randnummer 167 erlduterten allgemeinen Grundsétze eingehalten werden.

Anreizeffekt der Beihilfe

Die Beihilfe sollte Anreize fir den Erwerb neuer oder gebrauchter Fahrzeuge fir den
Schienen- oder Binnenschiffsverkehr schaffen. Nach Ansicht der Kommission hat die
Beihilfe einen Anreizeffekt, wenn die unter den Randnummern 69 und 70 dargelegten
allgemeinen Grundsatze eingehalten werden.

Angemessenheit

Im Einklang mit den unter den Randnummern 71 bis 74 dargelegten allgemeinen
Grundsatzen koénnen Beihilfen in Form staatlicher Garantien fur den Erwerb von
Binnenschiffen durch KMU und Schienenfahrzeuge durch KMU und/oder neue
Marktteilnehmer im Schienenverkehrssektor als transparent und angemessen angesehen
werden, wenn die folgenden kumulativen Voraussetzungen erfillt sind:

a) Die Garantie wird fur einen neuen Einzelkredit zum Erwerb von Fahrzeugen fiir den
Schienen- oder Binnenschiffsverkehr gewahrt.

b) Der Nominalbetrag des zugrunde liegenden Kredits Ubersteigt nicht die
beihilfefahigen Kosten des geférderten Erwerbs, die alle Kosten im Zusammenhang
mit dem Erwerb neuer oder gebrauchter Fahrzeuge fir den Schienen- oder
Binnenschiffsverkehr umfassen, einschlieBlich des Fahrzeugpreises, der
Lieferkosten und der Kosten fir Entwurfsstudien, Beratung oder Ingenieurwesen,
sofern diese mit der Investition in Zusammenhang stehen und ein Teil davon sind.

c) Die Garantie deckt hochstens 90 % des zugrunde liegenden Kredits ab.

d) Die Garantie wird gegen eine Gebuhr von mindestens 50 Basispunkten gewahrt,
wenn das Rating des gewahrenden Mitgliedstaats AAA-A entspricht. Andernfalls
steht es den Mitgliedstaaten frei, eine niedrigere Geblhr zu erheben.

e) Die Laufzeit der Garantie ist auf hdchstens 15 Jahre begrenzt.

Beihilfen fir den Erwerb von Fahrzeugen fur den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr
kdnnen mit Beihilfen zur Forderung der Interoperabilitat und/oder mit Beihilfen fir die
technische Anpassung und Modernisierung kumuliert werden, wenn die Nettomehrkosten
fir auf die Interoperabilitit abzielende Investitionen und/oder flr Investitionen in die
technische Anpassung und Modernisierung nicht Teil der beihilfefdhigen Kosten nach
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176.

Randnummer 170 Buchstabe b sind. Die Nettomehrkosten fiir auf die Interoperabilitét
abzielende Investitionen und/oder Investitionen in die technische Anpassung und
Modernisierung werden berechnet als Differenz zwischen den Gesamtkosten des
geplanten Erwerbs des Fahrzeugs, das solche Investitionen aufweist, und den
Gesamtkosten des Erwerbs im kontrafaktischen Szenario, d. h. eines Fahrzeugs, das die
auf die Interoperabilitdt abzielenden Investitionen nicht aufweist bzw. technisch
angepasst und modernisiert werden muss.

Vermeidung tbermaliger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten

Um sicherzustellen, dass die Beihilfe den allgemeinen Interessen der Union nicht dadurch
abtraglich ist, dass sie zu unverhaltnismaRigen Wettbewerbs- und Handelsverfalschungen
fuhrt, missen Investitionsbeihilfen fir den Erwerb von Fahrzeugen fir den Schienen-
oder Binnenschiffsverkehr im Einklang mit den unter den Randnummern 75 und 76
dargelegten allgemeinen Grundsétzen gewéhrt werden.

Die Beihilfen sollten grundsatzlich Gber Beihilferegelungen gewéhrt werden, da diese den
Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten in der Regel weniger stark
verfélschen als Ad-hoc-Beihilfen.

Betrifft die Beihilfe den Erwerb von Schienenfahrzeugen, die fir die Erbringung
offentlicher Dienstleistungen im Schienenguterverkehr eingesetzt werden, so sollten die
Mitgliedstaaten sicherstellen, dass

a) oOffentlich finanzierte Schienenfahrzeuge nur auf bestimmten Strecken eingesetzt
werden, die im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen bedient werden,
oder innerhalb bestimmter Regionen entweder fur die Laufzeit des 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrags oder mindestens zehn Jahre eingesetzt werden (je nachdem,
welcher Zeitraum langer ist);

b) im Falle einer Ubertragung des Gffentlichen Dienstleistungsauftrags auf einen
anderen Marktteilnehmer die Offentlich finanzierten Schienenfahrzeuge zu
Marktpreisen an diesen weitergegeben werden, wobei etwaige 6ffentliche Mittel,
die der scheidende Marktteilnehmer fiir den Erwerb dieser Schienenfahrzeuge
erhalten hat, zu bertcksichtigen sind.

4.2.2.4 Beihilfen zur Férderung der Interoperabilitat

Diese Leitlinien enthalten besondere Vorschriften fur Beihilfen zur Férderung von
Investitionen in Technologien, die einen ununterbrochenen Giiter- und Personenverkehr
zwischen verschiedenen nationalen Netzen und Verkehrstragern gewahrleisten (im
Folgenden ,,Beihilfen zur Forderung der Interoperabilitat).

Beihilfen zur Forderung der Interoperabilitat konnen Investitionen in materielle und
immaterielle Vermogenswerte, einschlieBlich Durchfiihrbarkeitsstudien*’, unterstiitzen,
die  zu ununterbrochenen  Verkehrsstromen  beitragen  (im  Folgenden
,Interoperabilititsinvestitionen®). Interoperabilititsinvestitionen konnen insbesondere
folgende Technologien und Téatigkeiten betreffen:

147

Studien zur Bewertung der Durchfiihrbarkeit einer Verkehrsverlagerung oder eines nachhaltigen
multimodalen Gilter- oder Personenverkehrs auf Strecken, fiir die ein Unternehmen derzeit auf den
Strallenverkehr zurtickgreift.
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a) das Europdische Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem (ETCS), das kiinftige
Bahnmobilfunksystem (FRMCS) und den automatisierten Zugbetrieb (ATO) als
Teil des Europdischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (ERTMS), wie im
Sekundérrecht der Union*#® beschrieben,

b) die digitale automatische Kupplung (DAC)*°,

c) die Anpassung von Schienenfahrzeugen an verschiedene Stromsysteme,
d) die Anpassung von Schienenfahrzeugen an unterschiedliche Spurweiten,
e) die Anpassung von Binnenschiffen an das Anlaufen von Seehéfen,

f) die Anpassung von Binnenschiffen an verdnderte Schiffbarkeitsbedingungen,
einschlieBlich Niedrigwasser,

g) die Automatisierung von Schienenfahrzeugen und Binnenschiffen,
h) die Anpassung von Fahrzeugen an den Transport von intermodalen Ladeeinheiten,

i) Schlisseltechnologien, die fur die Einflhrung von
Binnenschifffahrtsinformationsdiensten  (River Information Services, RIS)
erforderlich sind, wie z. B. die Plattform fir Binnenschifffahrtsinformationsdienste
(,RIS-Plattform*)*®®,  das  Elektronische  Kartendarstellungs- und -
Informationssystem fir die Binnenschifffahrt (Inland Electronic Chart Display and
Information System, ,,Inland ECDIS*), Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt, das
automatische Identifikationssystem fur Binnenschiffe (Inland Automatic
Identification System, ,Inland AIS“) und das internationale -elektronische
Meldewesen (Electronic Reporting International, ERI),
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Das ERTMS ist ein einheitliches europdisches Signalgebungs- und Geschwindigkeitskontrollsystem, das die
Interoperabilitdt der nationalen  Schienensysteme  gewéhrleistet, die  Anschaffungs- und
Instandhaltungskosten der Signalgebungssysteme senkt und die Geschwindigkeit der Ziige, die Kapazitat
der Infrastruktur und das Sicherheitsniveau im Schienenverkehr erhoht. Das ERTMS besteht aus dem
Européischen Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem (ETCS), d. h. einer Flhrerstandsignalsteuerung mit
automatischer  Zugsicherung, Bahnmobilfunk (RMR), automatisiertem Zugbetrieb (ATO) und
Betriebsvorschriften. Siehe Durchfihrungsverordnung (EU) 2023/1695 der Kommission vom 10. August
2023 tber die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit der Teilsysteme ,,Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung® des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union und zur Aufhebung der
Verordnung (EU) 2016/919 (ABI. L 222 vom 8.9.2023, S. 380). Das derzeit fur den Eisenbahnbetrieb
verwendete RMR-System, ndmlich das ,,Global System for Mobil Communications“ (GSM-R), basiert auf
Spezifikationen, die vor 20 Jahren finalisiert wurden. Aufgrund der technologischen Obsoleszenz ist es
unwahrscheinlich, dass die industrielle Unterstiitzung fiur GSM-R lange (iber das Jahr 2030 gewahrleistet ist.
An die Stelle von GSM-R wird das FRMCS als ein wesentlicher Bestandteil des ERTMS treten und die
Digitalisierung und innovative Dienste im Eisenbahnverkehr unterstiitzen. [Nach Annahme der
einschlagigen sekundaren Rechtsvorschriften der EU den Verweis einfiigen.]

DAC ist eine interoperable Komponente fiir das automatische Kuppeln und Entkuppeln von Giiterzug-
Fahrzeugen — sowohl physisch (z. B. mechanische Verbindung und Luftleitung fir die Bremsen) als auch
digital (z. B. Strom- und Datenverbindung). DAC ist ein Wegbereiter fur einen modernen und digitalen
europdischen  Eisenbahnglterverkehr.  Diese  Komponente soll nicht nur mithilfe  von
Automatisierungsprozessen die Effizienz steigern, sondern auch eine ausreichende Energieversorgung fir
Telematikanwendungen sowie eine sichere Datenkommunikation im gesamten Zug gewahrleisten. [Nach
Annahme der einschlagigen sekundaren Rechtsvorschriften der EU den Verweis einfligen.]

Artikel 1 Absatz 3 Buchstabe hh des Vorschlags fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des
Rates zur Anderung der Richtlinie 2005/44/EG iiber harmonisierte Binnenschifffahrtsinformationsdienste
(RIS) auf den Binnenwasserstrallen der Gemeinschaft (COM(2024) 33 final vom 26.1.2024).

52



177.

178.

179.

180.

J) Telematikanwendungen und andere Software, soweit sie zu ununterbrochenen
Verkehrsstromen  beitragen, insbesondere  intermodale  Identifizierungs-,
Verfolgungs- und Rickverfolgungssysteme und intermodale
Datenaustauschplattformen.

Wahrend eines Zeitraums von mindestens funf Jahren nach Gewahrung der Beihilfe
mussen vertragliche Vereinbarungen tiber die entgeltliche Ubertragung oder Nutzung von
mit Beihilfen zur Forderung der Interoperabilitat®! finanzierten Vermogenswerten eine
Klausel enthalten, aus der hervorgeht, dass die Investition, die die Interoperabilitit des
betreffenden Vermdgenswerts sicherstellt, mit einer staatlichen Beihilfe finanziert wurde.
Ferner mussen darin die einschlagigen Verpflichtungen nach Randnummer 193 und die
Hohe der Beihilfe angegeben werden.

Beihilfen zur FOrderung der Interoperabilitat werden als mit dem Binnenmarkt vereinbar
angesehen, wenn sie die in diesem Abschnitt und in Abschnitt 4.1 genannten
Vereinbarkeitsvoraussetzungen erfillen.

Beitrag zu den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs

Im Einklang mit den unter Randnummer 66 dargelegten allgemeinen Grundsatzen ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen zur Foérderung der Interoperabilitat die
Verlagerung auf nachhaltigen Landverkehr fordern konnen, indem sie einen
ununterbrochenen Personen- und Guterverkehr zwischen verschiedenen nationalen
Netzen und Verkehrstrdgern gewdhrleisten. Eine reibungslose Verknipfung von
Verkehrsnetzen und Verkehrstragern in der gesamten EU ermdglicht Folgendes:
a) Schienen- und Binnenschiffsverkehr, der den im Rahmen der SSMS angestrebten
Verkehrszuwéchsen gerecht wird, indem die Nutzung der begrenzten Kapazititen der
Schienen- und Binnenschiffsverkehrsinfrastruktur optimiert wird, b) multimodalen
Verkehr, um wirklich mit unimodalen, umweltschéadlichen Verkehrstragern konkurrieren
zu konnen, da er eine reibungslose Integration der Verkehrsketten und Synergien
zwischen verschiedenen Verkehrstragern in Bezug auf Infrastruktur, Informationsfliisse
und Verfahren ermdéglicht und c) die Zunahme des grenzuberschreitenden Verkehrs.

Erforderlichkeit der Beihilfe

Die Kommission stellt fest, dass die Installation und Modernisierung von
Interoperabilitatssystemen eine wichtige Rolle bei der Entwicklung nachhaltiger
Landverkehrstrager spielt. Dabei handelt sich jedoch um einen kostspieligen Prozess, bei
dem die 6ffentlichen Vorteile groRer sind als die privaten Vorteile fur Unternehmen,
insbesondere anfangs in der Einfuhrungsphase. Daher gibt es kaum Anreize flr private
Investitionen. Dies kann insbesondere darauf zurlickzufiihren sein, dass a) eine
umfassende Einfuhrung erforderlich ist, bevor die Vorteile bestimmter Technologien zum
Tragen kommen (,,Nachteile fiir Vorreiter)*®2, b) parallele Investitionen verschiedener
Akteure (z.B. Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnunternehmen) und auf
grenzubergreifender Ebene erforderlich sind und c) der sich aus den Investitionen
ergebende private Nutzen im Vergleich zum o6ffentlichen Nutzen (z. B. Sicherheit)
begrenzt ist.
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Wie z. B. Leasingvertrage flr Schienenfahrzeuge.

Die meisten der unter Randnummer 176 genannten Technologien und Tatigkeiten sind dadurch
gekennzeichnet, dass ihre Vorteile nur dann voll ausgeschopft werden kénnen, wenn ein kritisches Mal? an
abgestimmter Einfiihrung erreicht wird. Aufgrund der hohen im Voraus anfallenden Investitionskosten sind
die direkten Kosten fiir die Unternehmen derzeit héher als die Einsparungen, die durch den Ubergang zu
diesen Technologien erzielt werden.
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181.

182.

183.

184.

In Anbetracht der unter Randnummer 67 dargelegten allgemeinen Grundsétze ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen zur Forderung der Interoperabilitat
erforderlich sind, um den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs gerecht zu
werden. Dies liegt daran, dass der Markt allein nicht in der Lage ist, die Einfuhrung von
Technologien, die zu einem ununterbrochenen Verkehrsfluss beitragen, in ausreichendem
MaRe herbeizufiihren®3,

Geeignetheit der Beihilfe

Im Einklang mit den unter Randnummer 68 dargelegten allgemeinen Grundsatzen ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen zur Forderung der Interoperabilitat
grundsatzlich ein geeignetes Instrument®>* zur Férderung von Technologien sein kénnen,
die einen ununterbrochenen Guter- und/oder Personenverkehr zwischen verschiedenen
nationalen Netzen und/oder Verkehrstragern ermdglichen, insbesondere wenn es keine
RegulierungsmalRnahmen gibt, die die Einfuhrung derselben Technologien vorschreiben.
Beihilfen zur Forderung der Interoperabilitdt sind nicht geeignet, wenn es
RegulierungsmaBnahmen gibt, die die Einflhrung derselben Technologien zu einem
ahnlichen Zeitpunkt vorschreiben wie der, der mit solchen Beihilfen erreicht werden soll.

Anreizeffekt der Beihilfe

Die Beihilfe sollte Anreize fir Investitionen in Technologien schaffen, die einen
ununterbrochenen Giter- und Personenverkehr zwischen verschiedenen nationalen
Netzen und Verkehrstrdgern gewdhrleisten. Damit Beihilfen zur Forderung der
Interoperabilitit einen Anreizeffekt haben, missen im Einklang mit den unter den
Randnummern 69 und 70 dargelegten allgemeinen Grundsdtzen die folgenden
kumulativen Voraussetzungen erfillt sein:

a) Der Beihilfeempfanger hat die Beihilfe vor Beginn der Arbeiten an dem
Investitionsvorhaben beantragt.

b) Die Arbeiten an dem Investitionsvorhaben werden mindestens ein Jahr vor dem Tag
durchgefuhrt und abgeschlossen, an dem die gefdrderte Investition auf EU-Ebene
verbindlich wird.

Nach Ansicht der Kommission hat die Beihilfe einen Anreizeffekt, wenn die unter den
Randnummern 69 und 70 dargelegten und unter Randnummer 183 erlduterten
allgemeinen Grundséatze eingehalten werden. Beihilfen zur Deckung der Kosten der
Einhaltung von EU-Normen haben grundsatzlich keinen Anreizeffekt.
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Begleitstudie zur Folgenabschatzung fir die Uberpriifung der Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen an Eisenbahnunternehmen, siehe Fulinote 42, Abschnitt 4.5. 4.

Was die Beihilfeform anbelangt, so hat die Kommission in ihrer bisherigen Beschlusspraxis zu Beihilfen,
die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs entsprechen, keine Einwénde gegen Beihilfen in
Form von Direktzuschissen erhoben (siehe z. B. Beschluss der Kommission vom 26. Mai 2023 in der
Sache SA.102707, Italien, Italienische Regelung zur Forderung der Modernisierung von
Schienenfahrzeugen mit ERTMS-Ausristung (ABI. C 266 vom 28.7.2023, S.4) und Beschluss der
Kommission vom 5. November 2019 in der Sache SA.55451, Niederlande, Unterstiitzung der ERTMS-
Aufristung (ABI. C 59 vom 21.2.2020, S. 1). Beihilfen in Form von Direktzuschiissen ermdglichen es den
Empféangern, ihre im Voraus anfallenden Investitionskosten (Prototypkosten, Einnahmenverluste bei der
Stilllegung von Schienenfahrzeugen, Interoperabilitatsinvestitionen selbst) zu senken, die unter normalen
Marktbedingungen nur schwer wieder hereingeholt werden kénnten, insbesondere wenn die Investition nur
dann rentabel wird, wenn diese Technologien umfassend eingefiihrt werden, was langer dauern kann als die
Lebensdauer des Vermdgenswerts.
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185.

186.

187.

188.

189.

190.

Angemessenheit

Im Einklang mit den unter den Randnummer 71 bis 74 dargelegten allgemeinen
Grundsatzen kann die Beihilfe als angemessen angesehen werden, wenn sie nicht mehr
als 50 % der beihilfefahigen Kosten betragt.

Beihilfeféhig sind:

a) alle Kosten, die fiir die Durchfuhrung der Interoperabilitatsinvestitionen erforderlich
sind oder diese erganzen; je nach Art der Investition kann dies die Kosten fir den
Erwerb und die Einfilhrung der betreffenden Technologie'®®, Kosten fur
Projektmanagement und Bereitstellungskosten umfassen,*°®

b) Kosten fir Studien, Erprobung und Genehmigung sowie Pilot- und Prototypanlagen
und

c) Kosten im Zusammenhang mit der Modernisierung einer zuvor eingefuhrten
Technologie.

Bei Interoperabilitatsinvestitionen im Zusammenhang mit dem ERTMS im Sinne von
Randnummer 176 Buchstabe a sollten Kosten fur die Integration der Funktionen des
europdischen globalen Satellitennavigationssystems (EGNSS) in das ERTMS
beihilfefahig sein. Kosten im Zusammenhang mit GSM-R sind nicht beihilfefahig.

Bei Interoperabilitatsinvestitionen in Fahrzeuge fur den Schienen- oder
Binnenschiffsverkehr, deren Erwerb geplant ist, mussen sich die beihilfefahigen Kosten
auf die Nettomehrkosten fiir die Interoperabilitat beschranken®’. Diese Nettomehrkosten
werden berechnet als Differenz zwischen den Gesamtkosten des geplanten Erwerbs des
Fahrzeugs  fur den  Schienen-  oder  Binnenschiffsverkehr, das die
Interoperabilitatsinvestitionen aufweist und — als kontrafaktisches Szenario — den
Gesamtkosten des Erwerbs desselben oder eines &dhnlichen Fahrzeugs ohne die
Interoperabilitatsinvestitionen.

Beihilfen fir die unter Randnummer 176 Buchstaben a und b aufgefiihrten Technologien
kdnnen ausnahmsweise als angemessen angesehen werden, wenn sie hochstens 80 % der
beihilfefahigen Kosten betragen. Denn diese Technologien sind besonders von
Koordinierungsproblemen in der Einfuhrungsphase betroffen und bringen erhebliche
externe Vorteile mit sich, die nicht internalisiert werden kdnnen.

In Abhéngigkeit von den spezifischen Merkmalen der Malinahme kann der Mitgliedstaat
auf der Grundlage einer Analyse der Finanzierungsliicke im Einklang mit den unter den
Randnummern 71 bis 74 dargelegten allgemeinen Grundsétzen auch nachweisen, dass
eine hohere Beihilfeintensitét erforderlich ist. In diesem Fall wird die Kommission die
Beihilfe als angemessen ansehen, wenn der Beihilfebetrag je Empfanger auf das flr die
Durchfuhrung der Investition erforderliche Minimum beschréankt ist (d. h., wenn die
Beihilfe der Finanzierungsliicke entspricht, die erforderlich ist, um das Ziel der
BeihilfemalRnahme zu erreichen, im Vergleich zum kontrafaktischen Szenario ohne
Beihilfe). In jedem Fall darf die Beihilfe hochstens 100 % der beihilfefdhigen Kosten
betragen.
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Die betreffende Technologie kann neu oder gebraucht erworben werden.

Wartungskosten sind nicht beihilfeféahig.

Sofern sie nicht bereits durch eine andere Form von Beihilfen, insbesondere durch Beihilfen nach
Abschnitt 4.2.2.3, abgedeckt sind.
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191.

192.

193.

194.

195.

196.

Vermeidung UberméaRiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten

Um sicherzustellen, dass die Beihilfe den allgemeinen Interessen der Union nicht dadurch
abtraglich ist, dass sie zu unverhaltnismaBigen Wettbewerbs- und Handelsverfalschungen
fiihrt, mussen Beihilfen zur Férderung der Interoperabilitdt im Einklang mit den unter den
Randnummern 75 und 76 dargelegten allgemeinen Grundsétzen gewahrt werden.

Die Beihilfen sollten grundsatzlich Gber Beihilferegelungen gewahrt werden, da diese den
Wettbewerb und den Handel in der Regel weniger stark verfalschen als Ad-hoc-Beihilfen.

Dariiber hinaus muss der Beihilfeempfanger sowie jeder spatere Eigentimer oder Halter
eines Schienenfahrzeugs oder Binnenschiffs, dem die geforderte Investition zugute
kommt, nach Durchfuihrung der Investition die Registrierung des Schienenfahrzeugs oder
Binnenschiffs im einschl&gigen nationalen Register des betreffenden Mitgliedstaats
und/oder in einem einschlagigen europdischen Fahrzeugeinstellungsregister funf Jahre
lang aufrechterhalten.

4.2.2.5 Beihilfen fur die technische Anpassung und Modernisierung

Diese Leitlinien enthalten besondere Vorschriften zur Férderung von Investitionen in
materielle und immaterielle Vermdgenswerte fir die technische Anpassung oder
Modernisierung von Schienenfahrzeugen, Binnenschiffen und Ausrustung flr
nachhaltigen multimodalen Verkehr.

Insbesondere folgende Tatigkeiten und Technologien kdnnen gefordert werden:
a) Nachristung und/oder Uberholung von Schienenfahrzeugen,

b) Nachriistung und/oder Uberholung von Binnenschiffen, z. B. zur Verbesserung von
Hydrodynamik und Effizienz,

¢) Nachriistung und/oder Uberholung von Ausriistung fiir nachhaltigen multimodalen
Verkehr,

d) technische Anpassung von Binnenschiffen an neue Frachtarten,

e) Telematikanwendungen und sonstige Software, die nicht unter Abschnitt 4.2.2.4
dieser Leitlinien fallen, wie etwa Systeme, die Fahrgdsten ausschlieRlich
Informationen flr einen Verkehrstrédger liefern, oder digitale Buchungs- und
Zahlungssysteme, die nicht zu ununterbrochenen Verkehrsstromen beitragen.

f) Logistiksysteme, z. B. Software zur Ladungsoptimierung;

g) Verkehrsprognosensoftware  (voraussichtliche  Abfahrtszeit/voraussichtliche
Ankunftszeit) und Routenoptimierungssoftware.

Wiéhrend eines Zeitraums von mindestens finf Jahren nach Gewahrung der Beihilfe
miissen vertragliche Vereinbarungen iiber die entgeltliche Ubertragung oder Nutzung von
mit Beihilfen fur die technische Anpassung und Modernisierung von Schienenfahrzeugen
und Binnenschiffen und Ausriistung fir nachhaltigen multimodalen Verkehr®® eine
Klausel enthalten, aus der hervorgeht, dass die Anpassung oder Modernisierung des

158

Wie z. B. Leasingvertrage flr Schienenfahrzeuge.
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197.

198.

199.

200.

betreffenden Vermdgenswerts mit einer staatlichen Beihilfe finanziert wurde, und in der
der Beihilfebetrag angegeben wird.

Beihilfen fur die technische Anpassung und Modernisierung von Schienenfahrzeugen,
Binnenschiffen und Ausriistung fur nachhaltigen multimodalen Verkehr werden als mit
dem Binnenmarkt vereinbar angesehen, wenn sie die in diesem Abschnitt und in
Abschnitt 4.1 genannten Vereinbarkeitsvoraussetzungen erftllen.

Beitrag zu den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs

Im Einklang mit den unter Randnummer 66 dargelegten allgemeinen Grundsatzen ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen fur die technische Anpassung und
Modernisierung von Schienenfahrzeugen, Binnenschiffen und Ausrustung far
nachhaltigen multimodalen Verkehr die Verlagerung auf einen nachhaltigen Landverkehr
fordern konnen. Durch technische Anpassung kann sich der nachhaltige Landverkehr an
die Nachfrage nach neuen Arten von Personen- und Guterverkehrsdiensten anpassen und
sich in Bereichen entwickeln, in denen er das grofite Wachstumspotenzial hat, etwa bei
der Beférderung Uberdimensionierter, schwerer oder gefahrlicher Giter und der
Personenbeforderung tber Nacht. Die Modernisierung hingegen erhoht die Sicherheit
oder verbessert die Gefahrenabwehr, Zuverlassigkeit und Qualitdt des nachhaltigen
Landverkehrs. Die technische Anpassung und Modernisierung tragt auch zur optimalen,
kosteneffizienten Nutzung vorhandener Schienenfahrzeuge, Binnenschiffe und
Ausrustung flr nachhaltigen multimodalen Verkehr bei.

Die Kommission wird die Vereinbarkeit von Investitionsbeihilfen fiir saubere Fahrzeuge
(Schienenfahrzeuge und Binnenschiffe) weiterhin auf der Grundlage der Leitlinien der
Kommission fiir staatliche Klima-, Umweltschutz- und Energiebeihilfen 2022 priifen.t>®
Analog dazu fallen Investitionsbeihilfen zur Minderung des Schienenverkehrslarms nicht
unter die vorliegenden Leitlinien, sondern unter die Leitlinien fiir staatliche Klima-,
Umweltschutz- und Energiebeihilfen 2022 (mit besonderen VVorschriften fur Beihilfen zur
Vermeidung oder Verringerung von nicht durch Treibhausgase bedingter
Umweltverschmutzung).

Erforderlichkeit der Beihilfe

Durch die technische Anpassung und Modernisierung von Schienenfahrzeugen,
Binnenschiffen und Ausristung fir nachhaltigen multimodalen Verkehr kann der hochste
Wert und Nutzen dieser Produkte aufrechterhalten werden. Diese Arten von Investitionen
fordern nicht nur die Wettbewerbsfahigkeit des nachhaltigen Landverkehrs, sondern
ermoglichen auch die Entwicklung eines Gebrauchtmarktes, der zur Férderung einer
Verlagerung auf nachhaltige Landverkehrstrager beitrdgt. Technische Anpassung und
Modernisierung konnen sehr kostspielig sein, da Schienenfahrzeuge, Binnenschiffe und
Ausristung fiir nachhaltigen multimodalen Verkehr wéhrend der Dauer der MaRnahme
nicht genutzt werden kénnen, was zu erheblichen Einnahmenverlusten fiihrt. Darliber
hinaus muss fur einige Arten von Investitionen in die technische Anpassung und
Modernisierung ein Prototyp entwickelt werden, um die strukturellen VVerédnderungen zu
verstehen, die fur die Einflhrung der Technologie je nach Art des Fahrzeugs oder der
Ausriistung fur nachhaltigen multimodalen Verkehr erforderlich sind. Diese Kosten
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Siehe FulRnote 71.

57



201.

202.

203.

(Kosten des Prototyps und Kosten der Nachriistung) ubersteigen in vielen Féllen den Wert
des Gegenstands der Nachriistung.t®°

In Anbetracht der unter Randnummer 67 dargelegten allgemeinen Grundsétze ist die
Kommission der Auffassung, dass Beihilfen fur die technische Anpassung und
Modernisierung von Schienenfahrzeugen, Binnenschiffen und Ausristung flr
nachhaltigen multimodalen Verkehr erforderlich sein kénnen, um den Erfordernissen der
Koordinierung des Verkehrs gerecht zu werden, soweit der Markt allein keine
ausreichenden Investitionen in die technische Anpassung und Modernisierung zur
Forderung der Wettbewerbsfahigkeit des nachhaltigen Landverkehrs hervorbringt.

Geeignetheit der Beihilfe

Im Einklang mit den unter Randnummer 68 dargelegten allgemeinen Grundsatzen ist die
Kommission der Auffassung, dass Investitionsbeihilfen fur die technische Anpassung und
Modernisierung von Schienenfahrzeugen, Binnenschiffen und Ausrustung fir
nachhaltigen multimodalen Verkehr grundsétzlich ein geeignetes Instrument sein
konnen.'8! Solche Beihilfen gewdhrleisten ein angemessenes MaR an Investitionen in die
technische Anpassung und Modernisierung zur Forderung der Wettbewerbsféhigkeit des
nachhaltigen Landverkehrs, insbesondere wenn es keine RegulierungsmalRnahmen gibt,
die die Einfuhrung derselben Technologien vorschreiben. Beihilfen fir die technische
Anpassung und Modernisierung sind nicht geeignet, um Regulierungsmalihahmen
umzusetzen, die die Einflihrung derselben Technologien zu einem &hnlichen Zeitpunkt
vorschreiben wie der, der mit solchen Beihilfen erreicht werden soll.

Anreizeffekt der Beihilfe

Die Beihilfe sollte Anreize fir Investitionen in die technische Anpassung und
Modernisierung von Schienenfahrzeugen, Binnenschiffen und Ausrustung flr
nachhaltigen multimodalen Verkehr schaffen. Die Beihilfe kann nur dann einen
Anreizeffekt haben, wenn damit keine Investitionen finanziert werden, die erforderlich
sind, um eine EU-Norm zu erfullen, oder wenn damit Investitionen finanziert werden, die
es ermoglichen, eine EU-Norm deutlich vor ihrem verbindlichen Inkrafttreten auf EU-
Ebene zu erflllen. Damit Beihilfen einen Anreizeffekt haben, missen im Einklang mit
den unter den Randnummern 69 und 70 dargelegten allgemeinen Grundsédtzen die
folgenden kumulativen Voraussetzungen erfullt sein:

a) Der Beihilfeempfanger hat die Beihilfe vor Beginn der Arbeiten an dem
Investitionsvorhaben beantragt.

b) Die Arbeiten an dem Investitionsvorhaben werden mindestens ein Jahr vor dem Tag
durchgeftuihrt und abgeschlossen, an dem die geforderte Investition auf EU-Ebene
verbindlich wird.
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Begleitstudie zur Folgenabschitzung fiir die Uberpriifung der Gemeinschaftlichen Leitlinien fir staatliche
Beihilfen an Eisenbahnunternehmen, siehe Fulinote 42, Abschnitt 3.5.

Was die Beihilfeform anbelangt, so hat die Kommission in ihrer bisherigen Beschlusspraxis zu Beihilfen,
die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs entsprechen, keine Einwénde gegen Beihilfen in
Form von Direktzuschiissen erhoben (siehe Beschluss der Kommission vom 1. Juli 2021 in der
Sache SA.57137, Deutschland, Staatliche Beihilferegelung zur Modernisierung der Binnenschifffahrtsflotte
(ABI. C 317 vom 6.8.2021, S. 1). Beihilfen in Form von Direktzuschissen ermdglichen es den Empféangern,
ihre im Voraus anfallenden Investitionskosten (Prototypkosten, Einnahmenverluste bei der Stilllegung von
Schienenfahrzeugen, Interoperabilitatsinvestitionen  selbst) zu senken, die unter normalen
Marktbedingungen nur schwer wieder hereingeholt werden kénnten.
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204.

205.

206.

207.

208.

2009.

Nach Ansicht der Kommission hat die Beihilfe einen Anreizeffekt, wenn die unter den
Randnummern 69 und 70 dargelegten und unter Randnummer 203 erl&uterten
allgemeinen Grundsétze eingehalten werden.

Angemessenheit

Im Einklang mit den unter den Randnummer 71 bis 74 dargelegten allgemeinen
Grundsétzen kann die Beihilfe als angemessen angesehen werden, wenn sie nicht mehr
als 20 % der beihilfefahigen Kosten betrégt.

Beihilfeféhig sind:

a) alle Kosten, die fiir die Durchfuhrung der beihilfefahigen Investitionen erforderlich
sind oder diese erganzen; je nach Art der Investition kann dies die Kosten fir den
Erwerb und die Einfihrung der betreffenden Technologie, Kosten fir
Projektmanagement und Bereitstellungskosten umfassen?®?;

b) Kosten fiir Studien, Erprobung und Genehmigung sowie Pilot- und Prototypanlagen
und

c) Kosten im Zusammenhang mit der Modernisierung einer zuvor eingefiihrten
Technologie.

In Abhéngigkeit von den spezifischen Merkmalen der Malnahme kann der Mitgliedstaat
auf der Grundlage einer Analyse der Finanzierungsliicke (siehe die Randnummern 71
und 74) auch nachweisen, dass eine hohere Beihilfeintensitat erforderlich ist. In diesem
Fall wird die Kommission die Beihilfe als angemessen ansehen, wenn der Beihilfebetrag
je Empfanger auf den fur die Durchfihrung der Investition erforderlichen Betrag
beschrankt ist (d. h., wenn die Beihilfe der Finanzierungslicke entspricht, die erforderlich
ist, um das Ziel der BeihilfemaBnahme zu erreichen, im Vergleich zum kontrafaktischen
Szenario ohne Beihilfe). In jedem Fall darf die Beihilfe hochstens 100 % der
beihilfefahigen Kosten betragen.

Bei Investitionen in die technische Anpassung und Modernisierung von Fahrzeugen flr
den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr, deren Erwerb geplant ist, missen sich die
beihilfefahigen Kosten auf die Nettomehrkosten fur die technische Anpassung und
Modernisierung beschranken®®, Diese Nettomehrkosten werden berechnet als Differenz
zwischen den Gesamtkosten des geplanten Erwerbs des Fahrzeugs fiir den Schienen- oder
Binnenschiffsverkehr, das die auf die technische Anpassung und Modernisierung
abzielenden Investitionen aufweist und — als kontrafaktisches Szenario — den
Gesamtkosten des Erwerbs desselben oder eines ahnlichen Fahrzeugs, das diese
Investitionen nicht aufweist.

Vermeidung UberméRiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten

Um sicherzustellen, dass die Beihilfe den allgemeinen Interessen der Union nicht dadurch
abtraglich ist, dass sie zu unverhaltnismaRigen Wettbewerbs- und Handelsverfalschungen
flhrt, missen Investitionsbeihilfen fur die technische Anpassung und Modernisierung im
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Wartungskosten sind nicht beihilfefahig.
Sofern sie nicht bereits durch eine andere Form von Beihilfen, insbesondere durch Beihilfen nach
Abschnitt 4.2.2.3, abgedeckt sind.
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210.

211.

212.

213.

214,

Einklang mit den unter den Randnummern 75 und 76 dargelegten allgemeinen
Grundsatzen gewahrt werden.

Die Beihilfen sollten grundsatzlich Gber Beihilferegelungen gewéhrt werden, da diese den
Wettbewerb in der Regel weniger stark verfalschen als Ad-hoc-Beihilfen.

BEIHILFEN, DIE ALS ABGELTUNG FUR DIE ERFULLUNG BESTIMMTER, MIT DEM BEGRIFF
DES OFFENTLICHEN DIENSTES IM SCHIENENGUTERVERKEHR ZUSAMMENHANGENDER
VERPFLICHTUNGEN GEWAHRT WERDEN

5.1 Allgemeine Bestimmungen

Artikel 93 AEUV sieht vor, dass staatliche Beihilfen, die als Abgeltung fir die Erfiillung
bestimmter, mit dem Begriff des offentlichen Dienstes im Schienenguterverkehr
zusammenhangender Verpflichtungen gewahrt werden, mit dem Binnenmarkt vereinbar
sind. In diesem Zusammenhang legen Artikel 14 AEUV und das dem AEUYV beigefligte
Protokoll Nr.26 Uber DAWI die allgemeinen Grundsédtze fest, nach denen die
Mitgliedstaaten DAWI definieren und erbringen. GeméalR dem Protokoll Nr. 26 spielen
die nationalen, regionalen und lokalen Behorden eine wichtige Rolle und haben weiten
Ermessensspielraum bei der Frage, wie DAWI auf eine den Bedurfnissen der Nutzer so
gut wie moglich entsprechende Weise zur Verfugung zu stellen, in Auftrag zu geben und
zu organisieren sind. Die Festlegung einer gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung kann
von der Kommission nur im Fall eines offensichtlichen Fehlers im Rahmen der Ausiibung
des mitgliedstaatlichen Ermessens infrage gestellt werden.!®* Die Befugnis des
Mitgliedstaats, DAWI zu definieren, ist jedoch nicht unbegrenzt und kann nicht
willkdrlich mit dem alleinigen Ziel ausgeubt werden, einen bestimmten Sektor der
Anwendung der Wettbewerbsregeln zu entziehen.¢°

In der DAWI-Mitteilung'®, die auch fiir den Schienengiiterverkehr gilt, hat die
Kommission préazisiert, unter welchen Voraussetzungen Ausgleichsleistungen fur die
Erbringung o6ffentlicher Dienstleistungen als staatliche Beihilfe anzusehen sind.

Dariiber hinaus gilt die Verordnung tber die Anwendung der Artikel 107 und 108 des
Vertrags tber die Arbeitsweise der Européischen Union auf De-minimis-Beihilfen an
Unternehmen, die Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
erbringen?®’, auch fiir den Schienengiterverkehr. In der Verordnung legt die Kommission
die Bedingungen fest, unter denen davon ausgegangen wird, dass geringe
Ausgleichsleistungen fur die Erbringung o6ffentlicher Dienstleistungen den Handel
zwischen Mitgliedstaaten nicht beeintrachtigen und/oder den Wettbewerb nicht
verfalschen oder zu verfalschen drohen. Unter diesen Umstdnden féllt die
Ausgleichsleistung nicht in den Anwendungsbereich des Artikels 107 Absatz 1 AEUV.

Wenn Mitgliedstaaten MalRnahmen als Abgeltung fir die Erfullung bestimmter, mit dem
Begriff des offentlichen Dienstes im Schienengterverkehrssektor zusammenhangender
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Urteil des Gerichts vom 29. November 2018, ARFEA/Kommission, T-720/16, ECLI:EU:T:2018:853,
Rn. 88; Urteil des Gerichtshofs vom 24. November 2020, Viasat Broadcasting UK Ltd, C-445/19,
ECLI:EU:C:2020:952, Rn. 33.

Urteil des Gerichts vom 12. Februar 2008, BUPA u. a./Kommission, T-289/03, ECLI:EU:T:2008:29,
Rn. 168.

Siehe FulRnote 36.

Siehe FulRnote 99.
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Verpflichtungen gewéhren wollen, die nicht die im Altmark-Urteil'® genannten
Voraussetzungen erflllen und staatliche Beihilfen darstellen, mussen sie diese
MaRnahmen nach Artikel 108 Absatz 3 AEUV bei der Kommission anmelden.

In diesen Leitlinien sind die Voraussetzungen festgelegt, unter denen staatliche Beihilfen,
die als Abgeltung fur die Erfillung bestimmter, mit dem Begriff des 6ffentlichen Dienstes
im Schienenglterverkehr zusammenhéngender Verpflichtungen gewéhrt werden, geman
Artikel 93 AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden kénnen.'®®
Wenngleich der DAWI-Rahment™ nicht fir den Landverkehr gilt, wird die Kommission
bei ihrer Vereinbarkeitsprifung die in den Abschnitten 2.2 bis 2.10 des DAWI-
Rahmens!’! festgelegten Voraussetzungen beriicksichtigen, wobei sie diese wie in dem
vorliegenden Kapitel dargelegt an die Besonderheiten des Schienengiterverkehrssektors
anpassen wird.

5.2 Echte Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse

Die Beihilfe muss fiir eine echte und korrekt definierte DAWI gewahrt werden. Dies
bedeutet, dass Guterverkehrsdienstleistungen nur dann als DAWI eingestuft werden
konnen, wenn der betreffende Mitgliedstaat feststellt, dass ein tatsdchlicher Bedarf an
solchen Dienstleistungen besteht und dieser tatsachliche Bedarf durch den Markt nicht
oder nicht ausreichend gedeckt wird.

In Bezug auf die Definition einer echten DAWI muss der betreffende Mitgliedstaat
nachweisen, dass die Schienenguterverkehrsdienstleistung im Vergleich zu
kommerziellen Dienstleistungen besondere Merkmale aufweist, wenn solche
Dienstleistungen auf dem Markt vorhanden sind. In diesem Zusammenhang hat die
Kommission klargestellt, dass die Mitgliedstaaten Dienstleistungen, die von unter
normalen Marktbedingungen handelnden Unternehmen unter Bedingungen, die sich —
z. B. im Hinblick auf den Preis, die objektiven Qualitdtsmerkmale, die Kontinuitat und
den Zugang zu der Dienstleistung — mit dem vom Mitgliedstaat definierten 6ffentlichen
Interesse decken, bereits zufriedenstellend erbracht werden oder erbracht werden kdnnen,
nicht mit bestimmten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen verbinden kénnent’2,

Die Mitgliedstaaten sollten belegen, dass der spezifische Dienst im Interesse der
Gesellschaft insgesamt liegt'”® und dass sie den Bedarf an der 6ffentlichen Dienstleistung
anhand einer 6ffentlichen Konsultation oder anderer geeigneter Malnahmen genau
ermittelt haben, um den Interessen der Nutzer und Dienstleistungserbringer Rechnung zu
tragen'’®. Nach Ansicht der Unionsgerichte kann das Fehlen eines vom Mitgliedstaat
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Urteil des Gerichtshofs vom 24. Juli 2003, Pearle BV, C-280/00, ECLI:EU:C:2003:415. Siehe die
Randnummern 42 ff. der Mitteilung der Kommission Uber die Anwendung der Beihilfevorschriften der
Européischen Union auf Ausgleichsleistungen flr die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse (siehe FuRnote 36).

Artikel 93 AEUV enthdlt keine Entsprechung zu Artikel 106 Absatz 2 Satz2 AEUV, wonach die
Entwicklung des Handelsverkehrs nicht in einem AusmaR beeintrachtigt werden darf, das dem Interesse der
Union zuwiderlduft. Der Gerichtshof hat jedoch bereits klargestellt, dass die Kommission bei der
Beurteilung einer BeihilfemalRnahme nach Artikel 93 AEUV prifen muss, ob die Beihilfe den allgemeinen
Interessen der Union abtréglich ist (vgl. Urteil vom 12. Oktober 1978, Kommission/Belgien, 156/77, siehe
FuRnote 30, Rn. 10).

Siehe Fullnote 70.

Siehe Fullnote 70.

Rn. 13 des DAWI-Rahmens, siehe FuBnote 70.

Siehe Beschluss der Kommission vom 24. November 2023 in der Sache SA.32953, Italien, Staatliche
BeihilfemaBnahmen zugunsten von Trenitalia SpA (noch nicht im Amtsblatt verdffentlicht),
Erwégungsgrinde 443-445.

Rn. 14 des DAWI-Rahmens, siehe FuB3note 70.
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vorgelegten Nachweises dafur, dass diese Kriterien erftllt sind (also dass der Umfang der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung erforderlich ist und in einem angemessenen
Verhaltnis zu einem tatsachlichen Bedarf an der 6ffentlichen Dienstleistung steht) oder
die Nichteinhaltung dieser Kriterien einen offensichtlichen Beurteilungsfehler darstellen,
den die Kommission zu beriicksichtigen hat.'"

In Anbetracht der vorstehenden Ausfuihrungen wird die Kommission bei der Priifung, ob
der Umfang der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung erforderlich und angemessen ist,
um einen tatsdchlichen Bedarf an der oOffentlichen Dienstleistung im
Schienengterverkehrssektor zu decken, prifen, ob die zustandige Behdrde Folgendes
kumulativ gepruft hat: i) den betreffenden Verkehrsbedarf im Hinblick auf das von dem
betreffenden Mitgliedstaat verfolgte oOffentliche Ziel (d.h. das Vorliegen eines
tatséchlichen Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen), ii) inwieweit die Marktkréfte
allein diesen Bedarf decken konnten (d. h. das Vorliegen eines Marktversagens) und
iii) alternative MalRnahmen, die diesen Bedurfnissen gerecht werden kdnnten und den
Wettbewerb und den Handel weniger stark verféalschen.

Bei der Bewertung der Nachfrage nach Verkehrsdiensten konnen die zustdndigen
Behdrden nicht nur die bestehende, sondern auch die voraussichtliche Nachfrage der
Nutzer bericksichtigen (insbesondere dann, wenn sich diese erwartete Nachfrage
vernunftigerweise aus der Verfolgung politischer Ziele wie der Foérderung eines
nachhaltigen Verkehrs oder des sozialen Zusammenhalts ergeben kann). Die Ex-ante-
Bewertung der Nachfrage nach 6¢ffentlichen Verkehrsdiensten kann durch verschiedene
Methoden erfolgen, z. B. indem die Erwartungen der Nutzer an die Dienste auf Basis
historischer Daten, durch reprasentative Umfragen oder offentliche Konsultation
festgestellt werden.

Bei der Bewertung des Marktangebots sollten grundsatzlich die Marktteilnehmer zu
ihrem Interesse an der Bereitstellung der betreffenden Dienste im Rahmen des freien
Marktzugangs konsultiert und die Ergebnisse der Konsultation beurteilt werden.
Marktteilnehmer kdnnen beispielsweise zu der Art, dem Umfang und der Haufigkeit der
Dienste konsultiert werden, die sie in dem betreffenden geografischen Gebiet bereits
erbringen oder zu erbringen beabsichtigen, oder zu der Hohe der Tarife, die sie anwenden
oder anzuwenden gedenken. Werden kommerzielle Dienste erbracht oder erwartet oder
kiindigt ein Marktteilnehmer an, sie innerhalb einer angemessen kurzen Frist
aufzunehmen (z. B. im Schienenverkehr, wenn der Betreiber die Regulierungsstelle und
den Infrastrukturbetreiber gemdaR Artikel 38 Absatz4 der Richtlinie Uber den
einheitlichen europaischen Eisenbahnraum?’® tiber seine Absicht unterrichtet hat, den
Dienst aufzunehmen), sollten die zustdndigen Behdrden diese bei der Festlegung des
Umfangs der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen berlcksichtigen, aulRer wenn es
sachliche Griinde gibt, die dagegen sprechen. Um einer Verdrangung kommerzieller
Angebote vorzubeugen, kénnen Dienste, fur die kein nachgewiesenes Marktversagen
vorliegt, nicht in den Anwendungsbereich der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
fallen.

Bei der Prifung, ob die in einem offentlichen Dienstleistungsauftrag festgelegten
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen den Wettbewerb und den Handel am wenigsten
verzerren, sollte die zustandige Behorde alternative Malinahmen im Einklang mit dem
EU-Recht in Erwdgung ziehen. Wenn beispielsweise das im offentlichen Interesse
liegende Hauptziel der MaRnahme in der Verringerung der Umweltauswirkungen des
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Urteil des Gerichts vom 1. Méarz 2017, Frankreich/Kommission, T-366/13, ECLI:EU:T:2017:135, Rn. 105.
Siehe FulRnote 8.
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Guterverkehrs besteht (etwa weil die von der Malinahme betroffenen Markte bereits von
starker umweltbelastenden Verkehrstrdgern bedient werden), sollte die zustédndige
Behdorde erlautern, warum dasselbe Ergebnis nicht durch MalRnahmen zur Koordinierung
des Verkehrs erreicht werden kann, die den Wettbewerb weniger stark verzerren (z. B. in
Form von Investitions- und/oder Betriebsbeihilferegelungen).

5.3 Notwendigkeit eines Betrauungsakts, in dem die gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen und die Methoden zur Berechnung der Ausgleichsleistungen
festgelegt sind

223. Das betreffende Unternehmen muss mit der Erbringung der DAWI im Wege eines oder
mehrerer Akte betraut werden, deren Form von den einzelnen Mitgliedstaaten bestimmt
werden kann.t”’

224. In dem bzw. den Betrauungsakten sollte insbesondere Folgendes festgelegt werden:
a) Gegenstand und Dauer der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, b) das
Unternehmen und das betreffende Gebiet, c) die Art etwaiger dem Unternehmen durch
die Bewilligungsbehérde gewahrter ausschliellicher oder besonderer Rechte, d) eine
Beschreibung des Ausgleichsmechanismus und der Parameter flr die Berechnung,
Uberwachung und Anderung der Ausgleichsleistungen und e) MaRnahmen zur
Vermeidung und Riickforderung einer etwaigen Uberkompensation.

5.4 Dauer des Betrauungszeitraums

225. Die Dauer der Betrauung sollte auf 15 Jahre begrenzt werden. Handelt es sich bei den
wichtigsten Vermdgenswerten, die fur die Erbringung der DAWI erforderlich sind,
jedoch um Schienenfahrzeuge, die ganz oder teilweise aus 6ffentlichen Mitteln finanziert
wurden, so sollte der Betrauungszeitraum hdchstens zehn Jahre betragen.’

55 Einhaltung der Richtlinie Uber den einheitlichen européischen
Eisenbahnraum und der Transparenzrichtlinie

226. Beihilfen, die als Abgeltung fur die Erfullung gemeinwirtschaftlicher VVerpflichtungen im
Schienenguterverkehr gewahrt werden, werden nur dann auf der Grundlage des
Artikels 93 AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen, wenn sie mit den
einschlagigen Bestimmungen der Richtlinie Uber den einheitlichen europdischen
Eisenbahnraum'”®  und  der  Richtlinie 2006/111/EG ~ der ~ Kommission
(,, Transparenzrichtlinie*)!® im Einklang stehen.

227. Bei Beihilfen, die nicht mit den einschldgigen Bestimmungen dieser Richtlinien im
Einklang stehen, wird im Einklang mit Abschnitt 6 davon ausgegangen, dass sie die
Entwicklung des Handels in einem Ausmall beeintrdchtigen, das den allgemeinen
Interessen der EU abtréglich ist.

7 Unter dem Begriff ,,Mitgliedstaat* sind die zentralen, regionalen und lokalen Behdrden des betreffenden

Mitgliedstaats zu verstehen.

178 Am Ende des Betrauungszeitraums kann der Betreiber das betreffende Fahrzeug dem neuen Betreiber oder
der zustandigen Behorde (bertragen, sofern die Ubertragung zum Marktpreis erfolgt und alle fiir die
Anschaffung des Schienenfahrzeugs erhaltenen éffentlichen Mittel beriicksichtigt werden (siehe Rn. 234).

179 Siehe FuBnote 8.

180 Richtlinie 2006/111/EG der Kommission vom 16. November 2006 lber die Transparenz der finanziellen
Beziehungen zwischen den Mitgliedstaaten und den 6ffentlichen Unternehmen sowie Uber die finanzielle
Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen (ABI. L 318 vom 17.11.2006, S. 17).
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5.6 Einhaltung der EU-Vorschriften fir das 6ffentliche Auftragswesen

Beihilfen, die als Abgeltung fir die Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen im
Schienengterverkehrssektor gewéhrt werden, werden nur dann auf der Grundlage des
Avrtikels 93 AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen, wenn die zustandige
Behorde bei der Betrauung des betreffenden Unternehmens mit der Erbringung der
Dienstleistung im Wege von offentlichen Dienstleistungsauftragen!®!  oder
Konzessionsvertragen®®? die geltenden EU-Vorschriften fiir die Vergabe offentlicher
Auftrage eingehalten hat oder sich dazu verpflichtet. Hierzu zéhlen alle VVoraussetzungen
im Hinblick auf Transparenz, Gleichbehandlung und Nichtdiskriminierung, die sich
unmittelbar aus dem Vertrag und gegebenenfalls dem Sekundarrecht der EU ergeben.

Bei Beihilfen, die mit diesen Vorgaben und Anforderungen nicht im Einklang stehen,
wird davon ausgegangen, dass sie die Entwicklung des Handels in einem Ausmal}
beeintrachtigen, das den allgemeinen Interessen der EU abtraglich ist.

5.7 Nichtdiskriminierung

Betraut eine Behdrde mehrere Unternehmen mit der Erbringung ein und derselben
DAWI, so sollten die Ausgleichsleistungen fir jedes dieser Unternehmen anhand
derselben Methode berechnet werden.

5.8 Hohe der Ausgleichsleistungen

Die Hohe der Ausgleichsleistung darf nicht Gber das hinausgehen, was erforderlich ist,
um die durch die Erflillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung verursachten
Nettokosten einschlie3lich eines angemessenen Gewinns zu decken.

In diesem Zusammenhang wird die Kommission vorbehaltlich der nachstehenden
Erlauterungen die unter den Randnummern 21 bis 50 des DAWI-Rahmens®® festgelegten
Kriterien anwenden.

Erstens konnen die Nettokosten, die fur die Erfullung der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen erforderlich sind oder sein durften, entweder auf der Grundlage der unter
den Randnummern 25 bis 27 des DAWI-Rahmens*®* beschriebenen ,,Net-avoided-cost-
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In Artikel 2 Nummern 1, 2 und 5 der Richtlinie 2014/25/EU des Européischen Parlaments und des Rates
vom 26. Februar 2014 ber die Vergabe von Auftrdgen durch Auftraggeber im Bereich der Wasser-,
Energie- und Verkehrsversorgung sowie der Postdienste (ABI. L 94 vom 28.3.2014, S.243) sind
»Dienstleistungsauftrige™ definiert als schriftlich geschlossene entgeltliche Vertriage, die zwischen einem
oder mehreren Auftraggebern, die die in den Artikeln 8 bis 14 der Richtlinie genannten Téatigkeiten ausiben,
und einem oder mehreren Wirtschaftsteilnehmern geschlossen werden und die Erbringung von
Dienstleistungen zum Gegenstand haben. Sind an diesen Auftragen ,,6ffentliche Auftraggeber im Sinne des
Artikels 2 Absatz 1 Nummer 1 der Richtlinie 2014/24/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom
26. Februar 2014 Uber die 6ffentliche Auftragsvergabe (ABI. L 94 vom 28.3.2014, S. 65) beteiligt, die nicht
die in den Artikeln 8 bis 14 der Richtlinie 2014/25/EU genannten Tatigkeiten ausiiben, so gelten sie als
Loffentliche Dienstleistungsauftrige im Sinne des Artikels2 Absatz1 Nummern6 und 9 der
Richtlinie 2014/24/EU.

Artikel 5 Absatz 1 Buchstabe b der Richtlinie 2014/23/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom
26. Februar 2014 Uber die Konzessionsvergabe (ABIl. L 94 vom 28.3.2014, S.1) definiert eine
,Dienstleistungskonzession® als ,,einen entgeltlichen, schriftlich geschlossenen Vertrag, mit dem ein oder
mehrere Offentliche Auftraggeber oder Auftraggeber einen oder mehrere Wirtschaftsteilnehmer mit der
Erbringung und Verwaltung von Dienstleistungen betrauen, die nicht in der Erbringung von Bauleistungen
nach Buchstabe a bestehen, wobei die Gegenleistung entweder allein in dem Recht zur Verwertung der
vertragsgegenstandlichen Dienstleistungen oder in diesem Recht zuzuglich einer Zahlung besteht*.

Siehe FuBnote 70.

Siehe FuBnote 70.
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Methode* oder auf der Grundlage der unter den Randnummern 28 bis 31 des DAWI-
Rahmens & beschriebenen Kostenallokationsmethode ermittelt werden.

Zweitens sollten die Mitgliedstaaten in Bezug auf den Erwerb von Schienenfahrzeugen,
die fur die Erbringung offentlicher Dienstleistungen verwendet werden, sicherstellen,
dass die folgenden kumulativen VVoraussetzungen erfullt sind:

a) Bereits erhaltene und genehmigte staatliche Beihilfen, insbesondere auf der
Grundlage dieser Leitlinien (Abschnitt 4.2.2.3), fir Schienenfahrzeuge, die fur die
Erbringung Offentlicher Dienstleistungen verwendet werden, werden bei der
Berechnung des Ausgleichs fir die Erbringung offentlicher Dienstleistungen
berticksichtigt.

b) Wird das fur die Erbringung der offentlichen Dienstleistungen verwendete
Schienenfahrzeug am Ende des Vertrags dem neuen Betreiber oder der zustandigen
Behorde tibertragen, so sollte diese Ubertragung zum Marktpreis erfolgen und alle
Offentlichen Mittel berticksichtigen, die der scheidende Betreiber fiir den Kauf des
betreffenden Schienenfahrzeugs erhalten hat.

5.9 Zusatzliche Anforderungen, die erforderlich sein kdnnen, um sicherzustellen,
dass die Beihilfe den allgemeinen Interessen der EU nicht abtraglich ist

Unter aulRergewohnlichen Umstanden kann die Kommission bestimmte Bedingungen
oder Verpflichtungen von den Mitgliedstaaten verlangen, wenn die oben genannten
Voraussetzungen nicht ausreichen, um schwerwiegende Wettbewerbsverzerrungen im
Binnenmarkt zu beseitigen, und die Beihilfe den Handel in einer Weise beeintréchtigen
konnte, die den allgemeinen Interessen der EU abtréglich wére. Zu diesem Zweck wendet
die Kommission die unter den Randnummern 51 bis 59 des DAWI-Rahmens!8®
festgelegten Kriterien mit den erforderlichen Anpassungen an.

Die Kommission stellt fest, dass von den Mitgliedstaaten festgestellte Marktversagen
(z. B. bei der Beforderung von Einzelwagenladungen) auf lokaler oder regionaler Ebene
bestehen kdnnen. Daher wird die Kommission sorgféltig prifen, ob der geografische
Geltungsbereich eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags hinreichend begriindet ist.
Daher betrachtet die Kommission einen ¢ffentlichen Dienstleistungsauftrag, der sich auf
das gesamte Hoheitsgebiet oder das gesamte Schienennetz eines Mitgliedstaats erstreckt,
grundsatzlich nicht als angemessenes Mittel, um einem potenziellen Marktversagen zu
begegnen, weil die Vergabe eines solchen Auftrags zu Wettbewerbsverzerrungen fuhren
kann.

5.10 Transparenz

Zu den in den Geltungsbereich dieser Leitlinien fallenden Ausgleichsleistungen fur
DAWI verdffentlicht der betreffende Mitgliedstaat die folgenden Informationen im
Internet oder in sonstiger angemessener Weise: a) die Ergebnisse der Offentlichen
Konsultation oder der unter Randnummer 218 genannten anderen geeigneten
Malinahmen, b) Gegenstand und Dauer der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen,
c) das Unternehmen und gegebenenfalls das betreffende Gebiet und d) den jéhrlichen
Beihilfebetrag fur das betreffende Unternehmen.
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Siehe FulRnote 70.
Siehe FulRnote 70.
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5.11 Mit Beschlissen der Kommission verbundene Bedingungen und Auflagen

Nach Artikel 9 Absatz 4 der Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates!®” kann die
Kommission einen Positivbeschluss mit Bedingungen und Auflagen verbinden, die es ihr
ermoglichen, die Beihilfe fir mit dem Binnenmarkt vereinbar zu erkldren bzw. die
Befolgung ihres Beschlusses zu tiberwachen. Solche Bedingungen und Auflagen kénnen
erforderlich sein, um sicherzustellen, dass die den betreffenden Unternehmen gewéhrten
Beihilfen nicht zu einer Verfalschung des Wettbewerbs und Handels auf dem
Binnenmarkt fiihren. So kdnnen in Anbetracht der besonderen Umstande der jeweiligen
DAW!I regelméaRige Berichte oder andere Auflagen erforderlich sein.

FINANZSTROME INNERHALB VERTIKAL INTEGRIERTER EISENBAHNUNTERNEHMEN

Die  Annahme der unter Randnummer2 dieser Leitlinien  genannten
aufeinanderfolgenden Eisenbahnpakete hat zu einer schrittweisen Offnung des gesamten
Schienenverkehrs fur den Wettbewerb gefiihrt. Dadurch wurden vertikal integrierte
Eisenbahnunternehmen in eine Lage versetzt, in der einige ihrer Tatigkeiten
(insbesondere die Verwaltung der Schieneninfrastruktur) unter bestimmten Bedingungen
weiterhin tber gewisse ausschliel}liche und/oder besondere Rechte verfligen, wahrend die
Tatigkeiten im Schienenguterverkehr und Schienenpersonenverkehr nunmehr gemaR den
Bestimmungen der Richtlinie iber den einheitlichen europaischen Eisenbahnraum?® und
der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007*8° dem Wettbewerb unterliegen.

Wie unter Randnummer 3 dieser Leitlinien dargelegt, ist es von entscheidender
Bedeutung, dass der Rechtsrahmen flr Finanztransaktionen offentlicher und vertikal
integrierter Unternehmen im Schienenverkehrssektor ordnungsgemél eingehalten und
durchgesetzt wird. Die Einhaltung der geltenden Vorschriften zur finanziellen
Transparenz i) sorgt daftir, dass die auf der Grundlage dieser Leitlinien gewéhrten
Beihilfen nicht flr andere Tatigkeiten als die, fur die die Beihilfe genehmigt ist,
verwendet werden, und ii) mindert das Risiko, dass die Erldse aus marktbasierten
Finanzinstrumenten (wie Anleihen), die von vertikal integrierten Unternehmen zur
Finanzierung ihrer Geschaftstatigkeit, ihrer Investitionen sowie der Instandhaltung und
Entwicklung der Schieneninfrastruktur verwendet werden, zum Nachteil neuer
Marktteilnehmer und letztlich des Wetthewerbs fir gruppeninterne Refinanzierung
verwendet werden.

In diesem Kapitel wird auf die Grundsétze fur Finanztransaktionen offentlicher und
vertikal integrierter Eisenbahnunternehmen hingewiesen. Die Einhaltung dieser
Grundsétze ist nicht nur wichtig, um sicherzustellen, dass Beihilfen, die als Abgeltung
fur die Erflllung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen im Schienengiterverkehr
gewdhrt werden, mit dem Binnenmarkt vereinbar sind (siehe Abschnitt 5.5). Die
Einhaltung der VVorschriften ist auch ganz allgemein wichtig, um eine korrekte Zuordnung
der Kosten und Einnahmen zu den verschiedenen Téatigkeiten offentlicher und vertikal
integrierter Unternehmen zu gewadhrleisten und damit Quersubventionierungen zu
vermeiden.
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Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates vom 13. Juli 2015 iber besondere Vorschriften fiir die Anwendung
von Artikel 108 tber die Arbeitsweise der Europaischen Union (ABI. L 248 vom 24.9.2015, S. 9).

Siehe FuRnote 8.

Siehe FuBnote 31.
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242.

243.

244,

Die Finanztransaktionen o6ffentlicher und vertikal integrierter Unternehmen unterliegen
der Transparenzrichtlinie. Diese Richtlinie betrifft alle 6ffentlichen Unternehmen®®® und
alle Unternehmen, die verpflichtet sind, getrennte Biicher zu fiihren'®!, insbesondere
Unternehmen, die mit 6ffentlichen Dienstleistungen betraut sind. Nach Artikel 1 Absatz 2
und Artikel 4 Absatz 1 der Richtlinie mussen die Mitgliedstaaten gewahrleisten, dass
1) Unternehmen, die in den Anwendungsbereich der Richtlinie fallen, fur verschiedene
Tatigkeiten getrennte Blcher fuhren, ii) in diesen Bichern die Kosten und Einnahmen
der verschiedenen Tatigkeiten getrennt ausgewiesen sind und iii) die Methode, nach der
die Kosten und Einnahmen den verschiedenen Tatigkeiten zugeordnet und zugewiesen
werden, genau angegeben wird.

Im Schienenverkehrssektor wurde die oben genannte Verpflichtung in der Richtlinie Gber
den einheitlichen europaischen Eisenbahnraum®2 préazisiert und naher ausgefiinrt, die fir
den Betrieb der Eisenbahninfrastruktur und die Schienenverkehrstétigkeiten von
Eisenbahnunternehmen gilt.

Nach Artikel 6 der Richtlinie iiber den einheitlichen europdischen Eisenbahnraum?®?
mussen getrennte Biicher gefuhrt werden i) zwischen der Erbringung von
Verkehrsdiensten und dem Betrieb von Eisenbahninfrastruktur, ii) zwischen Personen-
und Giterverkehrsdiensten; und iii) zwischen o6ffentlichen Dienstleistungen und
kommerziellen Tétigkeiten. Darlber hinaus schreibt Artikel 7d der Richtlinie tber den
einheitlichen europaischen Eisenbahnraum® in Bezug auf die finanzielle Transparenz
ausdricklich vor:

a) ,,Darlehen zwischen rechtlichen Einheiten eines vertikal integrierten Unternehmens
durfen nur zu Marktsatzen und -bedingungen gewéhrt, ausgezahlt und bedient
werden, die das individuelle Risikoprofil des betreffenden Unternehmens
widerspiegeln*1%;

b) ,,Verbindlichkeiten des Infrastrukturbetreibers werden eindeutig getrennt von
Verbindlichkeiten anderer rechtlicher Einheiten vertikal integrierter Unternehmen

ausgewiesen. Derartige Schulden werden gesondert bedient*1%;

c) ,.In vertikal integrierten Unternehmen fiihrt der Infrastrukturbetreiber detaillierte
Aufzeichnungen Gber sdmtliche kommerziellen und finanziellen Beziehungen zu
den iibrigen rechtlichen Einheiten dieses Unternehmens“!®’. Die Befugnis, die
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In Artikel 2 Buchstabe b der Transparenzrichtlinie definiert als ,,jedes Unternehmen, auf das die 6ffentliche
Hand aufgrund Eigentums, finanzieller Beteiligung, Satzung oder sonstiger Bestimmungen, die die Tatigkeit
des Unternehmens regeln, unmittelbar oder mittelbar einen beherrschenden Einfluss austiben kann. Es wird
vermutet, dass ein beherrschender Einfluss ausgeiibt wird, wenn die 6ffentliche Hand unmittelbar oder
mittelbar: i) die Mehrheit des gezeichneten Kapitals des Unternehmens besitzt oder ii) Uber die Mehrheit der
mit den Anteilen des Unternehmens verbundenen Stimmrechte verfugt oder iii) mehr als die Hélfte der
Mitglieder des Verwaltungs-, Leistungs- oder Aufsichtsorgans des Unternehmens bestellen kann*.

In Artikel 2 Buchstabe d der Transparenzrichtlinie definiert als ,,Inhaber besonderer oder ausschlieBlicher
von einem Mitgliedstaat gemal Artikel [106] Absatz 1 [AEUV] verliehener Rechte, die mit der Erbringung
einer Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse im Sinne von Artikel [106] Absatz 2
[AEUV] betraut sind, einen Ausgleich in unterschiedlicher Form in Bezug auf diese Dienstleistung erhalten
und die andere Tatigkeiten ausiiben®.

Siehe Fullnote 8.

Siehe FuBnote 8.

Siehe FuBnote 8.

Acrtikel 7d Absatz 4 der Richtlinie tUber den einheitlichen europdischen Eisenbahnraum, siehe Fulinote 8.
Artikel 7d Absatz 7 der Richtlinie tber den einheitlichen europdischen Eisenbahnraum, siehe Fulinote 8.
Artikel 7d Absatz 9 der Richtlinie tber den einheitlichen europdischen Eisenbahnraum, siehe Fulinote 8.
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245.

7.

246.

247.

248.

Einhaltung dieser Bestimmungen zu Uberprufen, liegt in erster Linie bei den
nationalen Regulierungsstellen.'%

Was die Finanzierung des Infrastrukturbetreibers betrifft, so sollte dieser geméal Artikel 8
der Richtlinie Giber den einheitlichen europaischen Eisenbahnraum*®® einen Geschaftsplan
beschliellen, der Investitions- und Finanzierungsprogramme enthélt. Der Plan sollte so
entworfen werden, dass eine optimale, effiziente Nutzung, Bereitstellung und
Entwicklung der Infrastruktur unter gleichzeitiger Wahrung des finanziellen
Gleichgewichts und Bereitstellung der zur Erreichung dieser Ziele erforderlichen Mittel
gewahrleistet ist.?%

EX-POST-EVALUIERUNGSPLAN

Im Hinblick auf eine mdglichst geringe Verfalschung des Wettbewerbs und des Handels
kann die Kommission verlangen, dass Regelungen, die Randnummer 247 fallen, einer
Ex-post-Evaluierung unterzogen werden. Dabei wird Folgendes Uberpruft: a) die
Wirksamkeit der BeihilfemalRnahme auf der Grundlage ihrer zuvor festgelegten Ziele,
b) die Auswirkungen der BeihilfemalRnahme auf Wettbewerb und Handel und c) dass
wahrend der gesamten Laufzeit der Beihilferegelung keine Ubermé&Rigen
wettbewerbsverzerrenden Auswirkungen auftreten, die den Interessen der EU
zuwiderlaufen.

Einer Ex-post-Evaluierung mussen Regelungen unterzogen werden, die den Wettbewerb
und den Handel besonders stark verfalschen konnten, also Regelungen, bei denen
erhebliche Beschréankungen oder Verfalschungen des Wettbewerbs zu beflrchten sind,
wenn ihre Durchfuhrung nicht rechtzeitig Gberprift wird. Dies ist beispielsweise der Fall
bei Regelungen mit hoher Mittelausstattung oder neuartigen Merkmalen oder wenn
wesentliche marktbezogene, technische oder aufsichtsrechtliche Veranderungen
abzusehen sind. Bei Beihilferegelungen, deren Mittelausstattung oder verbuchte
Ausgaben 150 Mio. EUR in einem Jahr oder 750 Mio. EUR wéhrend der Gesamtlaufzeit
ubersteigen, muss in jedem Fall eine Ex-post-Evaluierung vorgenommen werden. Die
Gesamtlaufzeit einer Beihilferegelung umfasst die Laufzeit der Regelung und etwaiger
Vorlauferregelungen, die sich auf ein dhnliches Ziel und ein &hnliches geografisches
Gebiet beziehen, ab dem Datum der Veroffentlichung dieser Leitlinien. In Anbetracht der
Evaluierungsziele sowie zur Vermeidung eines unverhaltnismaRigen Aufwands fiir die
Mitgliedstaaten ist eine Ex-post-Evaluierung nur bei Beihilferegelungen erforderlich,
deren Gesamtlaufzeit ab Veroffentlichung dieser Leitlinien mehr als drei Jahre betréagt.

Von einer Ex-post-Evaluierung kann bei Beihilferegelungen abgesehen werden, die
unmittelbar an eine Regelung mit &hnlichem Ziel flr ein dhnliches geografisches Gebiet
anschlieBen, sofern diese Regelung einer Evaluierung unterzogen wurde, der zu einem
abschlielenden Evaluierungsbericht gefuhrt hat, der mit dem von der Kommission
genehmigten Evaluierungsplan im Einklang steht, und die Evaluierung keinen Anlass zu
negativen Feststellungen gegeben hat. Beihilferegelungen, bei denen der abschlieRende
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Nach Artikel 56 Absatz 12 der Richtlinie Uber den einheitlichen europdischen Eisenbahnraum ist die
nationale Regulierungsstelle befugt, Prifungen vorzunehmen oder externe Kontrollen von
Infrastrukturbetreibern, Betreibern von Serviceeinrichtungen und gegebenenfalls Eisenbahnunternehmen
einzuleiten, um festzustellen, ob die Bestimmungen zur getrennten Rechnungsfilhrung gemaf Artikel 6 der
Richtlinie und die Bestimmungen zur finanziellen Transparenz geméaR Artikel 7d der Richtlinie eingehalten
werden. Handelt es sich um vertikal integrierte Unternehmen, erstrecken sich diese Befugnisse auf alle
rechtlichen Einheiten.

Siehe FuBnote 8.

Artikel 8 Absatz 3 der Richtlinie iber den einheitlichen européischen Eisenbahnraum, siehe FuRnote 8.
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249.

250.

251.

252.

8.

253.

254,

Evaluierungsbericht nicht mit dem genehmigten Evaluierungsplan im Einklang steht,
mussen mit sofortiger Wirkung ausgesetzt werden.

Was Beihilferegelungen betrifft, die nach Randnummer 247 der Evaluierungspflicht
unterliegen, so mussen die Mitgliedstaaten den Entwurf eines Evaluierungsplans, der
fester Bestandteil der Prifung der Regelung durch die Kommission sein wird, wie folgt
anmelden:

a) zusammen mit der Beihilferegelung, wenn ihre Mittelausstattung 150 Mio. EUR in
einem Jahr oder 750 Mio. EUR wahrend ihrer Gesamtlaufzeit Gbersteigt, oder

b) innerhalb von 30 Arbeitstagen nach einer wesentlichen Anderung, mit der die
Mittelausstattung der Regelung auf mehr als 150 Mio. EUR in einem Jahr oder mehr
als 750 Mio. EUR wahrend der Gesamtlaufzeit der Regelung erhoht wird;

c) Dbei allen nicht unter die Buchstaben a oder b fallenden Regelungen innerhalb von
30 Arbeitstagen, nachdem in der amtlichen Buchfuhrung Ausgaben auf der
Grundlage der Regelung von mehr als 150 Mio. EUR in einem Jahr verzeichnet
wurden.

Der Entwurf des Evaluierungsplans muss den von der Kommission vorgegebenen
gemeinsamen methodischen Grundsitzen entsprechen.?”! Die Mitgliedstaaten miissen
den von der Kommission genehmigten Evaluierungsplan veroffentlichen.

Die Ex-post-Evaluierung muss von einem von der Bewilligungsbehdrde unabhéngigen
Sachverstandigen auf der Grundlage des Evaluierungsplans durchgefiihrt werden. Jede
Evaluierung muss mindestens einen Zwischenbericht und einen abschlieRenden Bericht
umfassen. Die Mitgliedstaaten missen beide Berichte vertffentlichen.

Der abschlieBende Evaluierungsbericht muss der Kommission rechtzeitig fir die Priifung
einer etwaigen Verlangerung der Beihilferegelung, spatestens aber neun Monate vor dem
Ende ihrer Laufzeit vorgelegt werden. Diese Frist kann bei Regelungen, bei denen die
Evaluierungspflicht in den letzten zwei Jahren ihrer Durchfuhrung entsteht, verkirzt
werden. Der genaue Gegenstand der Evaluierung und die Vorgaben fur ihre
Durchfiihrung werden jeweils im Beschluss zur Genehmigung der Beihilferegelung
dargelegt. Bei der Anmeldung spaterer BeihilfemaBnahmen mit dhnlichem Ziel muss
beschrieben werden, wie die Ergebnisse der Evaluierung bertcksichtigt wurden.

BERICHTERSTATTUNG UND UBERWACHUNG

GemaR der Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates?®? und der Verordnung (EG)
Nr. 794/2004 der Kommission?®® missen die Mitgliedstaaten der Kommission zu jeder
nach diesen Leitlinien genehmigten Beihilfemalinahme Jahresberichte vorlegen.

Die Mitgliedstaaten muissen detaillierte Aufzeichnungen zu allen Beihilfemalinahmen
fuhren. Diese Aufzeichnungen mussen alle Informationen enthalten, die erforderlich sind,
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Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen ,,Gemeinsame Methodik zur Evaluierung staatlicher
Beihilfen®, 28.5.2014, SWD(2014) 179 final, oder eine sie ersetzende Unterlage.

Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates vom 13. Juli 2015 iber besondere Vorschriften fiir die Anwendung
von Artikel 108 tber die Arbeitsweise der Europaischen Union (ABI. L 248 vom 24.9.2015, S. 9).
Verordnung (EG) Nr. 794/2004 der Kommission vom 21. April 2004 zur Durchfihrung der Verordnung
(EG) Nr. 659/1999 des Rates lber besondere Vorschriften fur die Anwendung von Artikel 93 des EG-
Vertrags (ABI. L 140 vom 30.4.2004, S. 1).
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255.

256.

257.

258.

259.

10.

um feststellen zu kénnen, ob alle in diesen Leitlinien festgelegten VVoraussetzungen fir
die Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt erfullt sind. Die Mitgliedstaaten mussen diese
Aufzeichnungen zehn Jahre ab dem Tag der Gewahrung der Beihilfe aufbewahren und
sie der Kommission auf Anfrage vorlegen.

Dariiber hinaus wird die Kommission in Bezug auf Beihilfen, die als Abgeltung fir die
Erfillung bestimmter, mit dem Begriff des Offentlichen Dienstes zusammenhangender
Verpflichtungen gemal Kapitel 5 gewéhrt werden, Kapitel 3 des DAWI-Rahmens?®* mit
den erforderlichen Anpassungen anwenden (mit Ausnahme von Randnummer 62 letzter
Gedankenstrich und Randnummer 65).

ANWENDBARKEIT

Diese Leitlinien ersetzen die Eisenbahnleitlinien von 2008.2%

Die Kommission wird diese Leitlinien auf angemeldete Beihilfen anwenden, tber die sie
nach der Veroffentlichung dieser Leitlinien im Amtsblatt der Europaischen Union zu
entscheiden hat, selbst wenn die Beihilfe vor diesem Zeitpunkt angemeldet wurde.

Im Einklang mit der Bekanntmachung der Kommission ber die zur Beurteilung
unrechtmagiger staatlicher Beihilfen anzuwendenden Regeln?% beurteilt die Kommission
rechtswidrige Beihilfen anhand der zum Zeitpunkt der Beihilfegewahrung geltenden
Regeln. Daher wird die Kommission diese Leitlinien anwenden, wenn eine rechtswidrige
Beihilfe nach dem Datum ihrer Veroffentlichung gewahrt wird.

Die Kommission schlagt den Mitgliedstaaten gemafR Artikel 108 Absatz 1 AEUV die
folgenden zweckdienlichen MaRnahmen vor:

a) Die Mitgliedstaaten d&ndern gegebenenfalls bestehende Beihilferegelungen, die nach
den Eisenbahnleitlinien von 2008 oder direkt auf der Grundlage des Artikels 93
AEUV genehmigt wurden, um sie spétestens am [31. Dezember 2026] mit den
vorliegenden Leitlinien in Einklang zu bringen.

b) Die Mitgliedstaaten erteilen binnen zwei Monaten nach Verdffentlichung der
vorliegenden Leitlinien im Amtsblatt der Europaischen Union ihre ausdriickliche,
uneingeschrankte Zustimmung zu den unter Randnummer 259 Buchstabe a
vorgeschlagenen zweckdienlichen Malinahmen. Erfolgt keine Antwort, so geht die
Kommission davon aus, dass der betreffende Mitgliedstaat den vorgeschlagenen
MafRnahmen nicht zustimmt.

UBERARBEITUNG

260. Die Kommission kann jederzeit beschliel3en, diese Leitlinien zu Uberprifen oder zu

andern, wenn sich dies aus wettbewerbspolitischen Griinden, aufgrund anderer
Politikbereiche oder internationaler Verpflichtungen der EU oder aus sonstigen
stichhaltigen Grlinden als erforderlich erweist.
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Siehe FulRnote 70.
Siehe FulRnote 38.
(ABI. C 119 vom 22.5.2002, S. 22).
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ANHANG |

Beihilfen, die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs entsprechen —
Mafinahmen, die unter die Verkehrs-GVO fallen, und Mafinahmen, die gemaf} diesen
Leitlinien anzumelden sind

Hauptziel Verkehrs-GVO Verkehrsleitlinien

Malnahme

Zuléssige
Beihilfeintensitat

Malnahme

Zuléssige
Beihilfeintensitat

Betriebsbeihilfen zur | Beihilferegelungen | 50 % der Ad-hoc-Beihilfen 75 % der
Verringerung der beihilfefahigen beihilfefahigen
externen Kosten des Kosten Beihilferegelungen | Kosten
Verkehrs mit héheren
[60] % der Beihilfeintensitéten
beihilfefahigen als nach der
Kosten bei Beihilfen | Verkehrs-GVO
far erlaubt
Beférderungsdienste
im kombinierten Beihilferegelungen,
Verkehr die nicht auf dem
Handbuch der
Kommission
basieren
Betriebsbeihilfen fur | Beihilferegelungen | 80 % der Ad-hoc-Beihilfen 80 % der

die Einrichtung
neuer kommerzieller
Verbindungen

Auf der Grundlage
einer Regelung

beihilfefahigen
Kosten im ersten
Betriebsjahr, 70 %

Auf der Grundlage
einer Regelung

beihilfefahigen
Kosten im ersten
Betriebsjahr, 70 %

gewahrte im zweiten Jahr, gewahrte im zweiten Jahr,
Einzelbeihilfe je 60 % im dritten Einzelbeihilfe je 60 % im dritten
Vorhaben Jahr, 50 % im Vorhaben Jahr, 50 % im
<15 Mio. EUR vierten Jahr und > 15 Mio. EUR vierten Jahr und

40 % im flnften Jahr

40 % im flnften
Jahr

Investitionsbeihilfen
fur den Bau, den

Beihilferegelungen

50 % der
beihilfefahigen

Ad-hoc-Beihilfen

Finanzierungsliicke,
aber hochstens

Ausbau und die Auf der Grundlage | Kosten, wenn die Ad-hoc-Beihilfen 100 % der
Erneuerung von einerrll?egelung B%ih'\i/llfe CUR fUrInachZalltige bKeihiIfefahigen
; gewadhrte < i0. je multimodale osten
Lr%nl::?i%jgcljzrlleﬂder Einzelbeihilfe je Vorhaben betréagt Guterterminals
N Vorhaben >10 Mio. EUR Keine Obergrenze,
Anlagen fir den < 20 Mio. EUR 50 % der wenn die Ad-hoc-

Schienen- oder

Binnenschiffsverkehr

Ad-hoc-Beihilfen

beihilfefahigen
Kosten, jedoch nicht

Auf der Grundlage
einer Regelung

Beihilfe im Wege
einer

fur nachhaltige mehr als die gewahrte wettbewerblichen
multimodale Differenz zwischen Einzelbeihilfe je Ausschreibung
Guterterminals den beihilfefahigen Vorhaben gewahrt wird
<10 Mio. EUR Kosten und der > 20 Mio. EUR

Summe aus dem
Betriebsgewinn der

der Investition, wenn
die Beihilfe

>3 Mio. EUR je
Vorhaben betragt

Beihilferegelungen

Investition wahrend | mit hoheren
deren Lebensdauer Beihilfeintensitaten
und dem Endwert als nach der

Verkehrs-GVO
erlaubt
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Investitionsbeihilfen
fur den Bau, den
Ausbau und die
Erneuerung privater
Gleisanschliisse

Beihilferegelungen

Auf der Grundlage
einer Regelung
gewéhrte
Einzelbeihilfe je
Vorhaben

<2 Mio. EUR

50 % der
beihilfefahigen
Kosten, wenn die
Beihilfe

<500 000 Mio. EUR
je Vorhaben betragt

50 % der
beihilfefahigen
Kosten, jedoch nicht
mehr als die
Differenz zwischen
den beihilfefahigen
Kosten und der
Summe aus dem
Betriebsgewinn der
Investition wahrend
deren Lebensdauer
und dem Endwert
der Investition, wenn
die Beihilfe

>500 000 EUR je
Vorhaben betragt

Ad-hoc-Beihilfen

Auf der Grundlage
einer Regelung
gewéhrte
Einzelbeihilfe je
Vorhaben

>2 Mio. EUR

Beihilferegelungen
mit héheren
Beihilfeintensitaten
als nach der
Verkehrs-GVO
erlaubt

Finanzierungsliicke,
aber hochstens

100 % der
beihilfefahigen
Kosten

Investitionsbeihilfen
fur den Erwerb von
Fahrzeugen fir den
Schienen- oder
Binnenschiffsverkehr

Beihilferegelungen

Nominalbetrag des
zugrunde liegenden
Kredits <
beihilfefahige
Kosten
Deckungsquote der
Garantie < 80 % des
zugrunde liegenden
Kredits

Ad-hoc-Beihilfen

Beihilferegelungen
mit héheren
Beihilfeintensitaten
als nach der
Verkehrs-GVO
erlaubt

Nominalbetrag des
zugrunde liegenden
Kredits <
beihilfefahige
Kosten
Deckungsquote der
Garantie <90 %
des zugrunde
liegenden Kredits

Investitionsbeihilfen
fur den Erwerb von
intermodalen
Ladeeinheiten und
Krananlagen an Bord
von Schiffen

Beihilferegelungen

30 % der
beihilfefahigen
Kosten (bei
intermodalen
Ladeeinheiten)

20 % der
beihilfefahigen
Kosten (bei
Krananlagen an
Bord von Schiffen)

nicht anwendbar

Investitionsbeihilfen
zur Forderung der
Interoperabilitat

Beihilferegelungen

50 % der
beihilfefahigen
Kosten

80 % der
beihilfefahigen
Kosten (bei ERTMS
und DAC)

Ad-hoc-Beihilfen

Beihilferegelungen
mit héheren
Beihilfeintensitaten
als nach der
Verkehrs-GVO
erlaubt oder fur
Investitionen, die
nicht unter die
Verkehrs-GVO
fallen

50 % der
beihilfefahigen
Kosten

80 % der
beihilfefahigen
Kosten (bei ERTMS
und DAC)

Finanzierungsliicke,
aber hochstens

100 % der
beihilfefahigen
Kosten
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Investitionsbeihilfen
fur technische
Anpassung und
Modernisierung von
Fahrzeugen und
Ausristung fur
nachhaltigen
multimodalen
Verkehr

Beihilferegelungen

20 % der

beihilfefahigen

Kosten

Ad-hoc-Beihilfen

Beihilferegelungen
mit héheren
Beihilfeintensitaten
als nach der
Verkehrs-GVO
erlaubt oder fir
Investitionen, die
nicht unter die
Verkehrs-GVO
fallen

20 % der
beihilfefahigen
Kosten

Finanzierungsliicke,
aber hochstens

100 % der
beihilfefahigen
Kosten
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ANHANG 11

Informationen geméal Randnummer 82 Buchstabe b

Die unter Randnummer 82 Buchstabe b dieser Leitlinien genannten Angaben zu Einzelbeihilfen missen
Folgendes umfassen:

a) Identitat des Beihilfeempfangers®®’:
- Name
— Identifikator des Beihilfeempféangers
b) Art des Beihilfeempféngers zum Zeitpunkt der Antragstellung:
- KMU
- GrofRes Unternehmen

c) Region, in der der Beihilfeempfanger seinen Standort hat (auf NUTS-2-Ebene oder
darunter)

d) Hauptwirtschaftszweig oder -tatigkeit des Beihilfeempfangers im Hinblick auf die
betreffende Beihilfe unter Angabe der NACE-Gruppe (dreistelliger numerischer
Code)?%

e) Beihilfeelement in voller Hohe, in Landeswahrung

f) Falls abweichend vom Beihilfeelement, Nominalbetrag der Beihilfe in voller Hohe,
in Landeswahrung?®®

g) Beihilfeinstrument?!;
— Zuschuss/Zinszuschuss/Erlass von Verbindlichkeiten
— Kredit/riickzahlbare VVorschusse/rickzahlbarer Zuschuss
— Garantie

— Steuerermalligung oder Steuerbefreiung
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Mit Ausnahme von Geschéaftsgeheimnissen und sonstigen vertraulichen Informationen in hinreichend begriindeten
Féllen und vorbehaltlich der Zustimmung der Kommission (Mitteilung C(2003) 4582 der Kommission vom
1. Dezember 2003 zum Berufsgeheimnis in Beihilfeentscheidungen (ABI. C 297 vom 9.12.2003, S. 6)).
Verordnung (EG) Nr. 1893/2006 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Dezember 2006 zur
Aufstellung der statistischen Systematik der Wirtschaftszweige NACE Revision 2 und zur Anderung der
Verordnung (EWG) Nr. 3037/90 des Rates sowie einiger Verordnungen der EG (ber bestimmte Bereiche der
Statistik (ABI. L 393 vom 30.12.2006, S. 1).

Bruttosubventionséquivalent bzw. Investitionsbetrag. Bei Betriebsbeihilfen kann der jahrliche Beihilfebetrag pro
Beihilfeempfanger angegeben werden. Bei steuerlichen Regelungen kann dieser Betrag in den unter
Randnummer 84 aufgefiihrten Spannen angegeben werden. Zu verdffentlichen ist der zuldssige Hochstbetrag der
Steuerverginstigung und nicht der jedes Jahr abgezogene Betrag (so muss im Falle von Steuergutschriften der
zuldssige Hochstsatz der Gutschrift verdffentlicht werden und nicht der tatsachliche Betrag, der von den
steuerpflichtigen Einnahmen abhéngen und sich von Jahr zu Jahr &ndern kann).

Falls die Beihilfe mithilfe mehrerer Beihilfeinstrumente gewahrt wird, muss der Beihilfebetrag fiir jedes
Instrument angegeben werden.
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- Risikofinanzierung

— Sonstiges (bitte naher erldautern)
h) Tag der Gewahrung und Tag der Veroffentlichung
1) Ziel der Beihilfe
J) Name der Bewilligungsbehorde(n)

k) Gegebenenfalls Name der betrauten Einrichtung und Namen der ausgewahlten
Finanzintermediare

[) Nummer der Beihilfemanahme?!!

2 Diese wird von der Kommission im Rahmen des in Kapitel 3 genannten Anmeldeverfahrens vergeben.
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