Mitteilung
der Bundesregierung der Bundesrepublik Deutschland
an die Europadische Kommission

vom 20. September 2024

im Rahmen der Konsultation

zum Entwurf far Leitlinien fir staatliche Beihilfen fiir den Landverkehr und
multimodalen Verkehr und zum Entwurf fir eine Verordnung der Europaischen
Kommission zur Feststellung der Vereinbarkeit bestimmter Gruppen von
Beihilfen im Schienen-, Binnenschiffs- und multimodalen Verkehr mit dem
Binnenmarkt in Anwendung der Artikel 93, 107 und 108 des Vertrags uber die
Arbeitsweise der Européaischen Union — HT.5524 —

Die Bundesregierung dankt der Europaischen Kommission (,Kommission®) fur die
Vorlage der o.g. Entwirfe far Beihilfeleitlinien fur den Landverkehr und den
multimodalen Verkehr (,Verkehrsleitlinien®) und far eine neue
Gruppenfreistellungsverordnung speziell fur den Verkehrssektor (,VGVO®) und die
damit verbundene Gelegenheit zur Stellungnahme.

Die Bundesregierung begruf3t die grundsatzlichen Ziele der Uberarbeitung der
bisherigen Eisenbahnleitlinien hin zu Verkehrsleitlinien sowie die Vorlage einer neuen

Gruppenfreistellungsverordnung.

Nichtdestotrotz gibt es aus Sicht der Bundesregierung Anderungsbedarf, um die
Verlagerung von Verkehren auf umweltfreundliche Verkehrstrager starker unterstiitzen
zu kénnen. Auch sollten einige Regelungen aus Grinden der Rechtssicherheit und

einer einheitlichen Rechtsanwendung konkretisiert werden.



l. VGVO

Zu dem Entwurf der VGVO der Kommission nimmt die Bundesregierung wie folgt
Stellung:

1. Erwagungsgrinde

a) neuer Erwagungsgrund

Die Bundesregierung begruf3t grundsatzlich das Bemuihen der Kommission um
maoglichst starken Gleichlauf mit der Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung
(AGVO). Dieses Bemihen sollte in der VGVO ausdriicklich erklart werden, so etwa in

einem zusatzlichen Erwagungsgrund Nummer 10a:

~Soweit sich nicht aus Artikel 93 des Vertrags besondere Anforderungen
ergeben, wird Koharenz mit den Regelungen 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 lUber die Arbeitsweise der Europaischen Union
(Allgemeine Gruppenfreistellungsverordnung) angestrebt. Insbesondere sollen
die Begrifflichkeiten und Begriffsbestimmungen grundsétzlich mit denen der

Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung tbereinstimmen. “

Vielfach konnte der Gleichlauf auch gestarkt werden, indem die VGVO bei allgemeinen
Regelungen nicht den Text der AGVO nur wiederholt, sondern auf diesen verweist, so
wie dies Dbeispielsweise bei der Definition von ,Unternehmen in
Schwierigkeiten® (Artikel 2 Buchstabe mm VGVO) gehandhabt wird.

b) Erwagungsgrund Nummer 16

In Erwagungsgrund Nummer 16 wird ausgefihrt, dass Kapitalzufiihrungen nicht als
transparente Beihilfen angesehen werden. Dahingegen gelten Kapitalzufiihrungen in
der AGVO als transparente Beihilfen, wenn z.B. die Voraussetzungen des Artikel 22

AGVO eingehalten werden.

Der Begriff ,Transparenz® sollte innerhalb der Beihilfevorschriften einheitlich definiert

und verwendet werden.



2. Kapitel 1 — Gemeinsame Bestimmungen

a) Artikel 1 VGVO - Anwendungsbereich

Gemall Artikel 1 Absatz 2 Buchstaben f und g VGVO sind staatliche Beihilfen fur die
Erbringung o6ffentlicher Personenverkehrsdienste auf Schienen, StraRen sowie
BinnenwasserstraRen, die unter die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 fallen, vom
Anwendungsbereich der VGVO ausgeschlossen. Es sollte an dieser Stelle klargestellt
werden, dass Sachverhalte, die teilweise die Voraussetzungen der VGVO als auch der
VO (EG) Nr. 1370/2007 erfullen, unter der jeweiligen Verordnung gefordert werden

kdnnen.

Ferner sollte Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe i VGVO gestrichen werden (ggf. mit
Folgestreichung von Buchstabe ). Eine derartige Bestimmung, wonach
Beihilferegelungen nur fir sechs Monate freigestellt sind, wenn die Kommission nicht
in diesem Zeitraum den Evaluierungsplan genehmigt, bringt unndtige und
unangemessene Rechtsunsicherheit fir die Unternehmen mit sich. Selbst Beihilfen,
die in vollem Einklang mit den materiellen Freistellungsvoraussetzungen stehen, sind
wegen eines rein formellen VerstoRes infolge eines langer andauernden
Genehmigungsverfahrens unheilbar rechtswidrig. Diese Rechtsfolge erscheint
unverhaltnismaig gegenuber dem Unternehmen, das auf die
Evaluierungsgenehmigung keinen Einfluss nehmen kann. Auch haben sich im
Rahmen der AGVO in der Vergangenheit Auslegungsschwierigkeiten hinsichtlich der
Evaluierungsplangenehmigung ergeben, die nicht zu Lasten der Unternehmen gehen

durfen.

b) Artikel 2 Buchstabe i VGVO - externe Kosten des Verkehrs

Bei der Definition ,externe Kosten des Verkehrs® sollten n&here Erlauterungen
aufgenommen werden, wie die Kosten ermittelt und beziffert werden sollen (alternativ:
im Kontext von Artikel 10 VGVO naher erlautern). Die Prufpflicht fir die Vereinbarkeit
von Beihilfen mit der VGVO liegt bei den Mitgliedstaaten. Insofern ist es erforderlich,
dass die Vorschriften aus sich heraus gut verstandlich sind, um eine einheitliche
Rechtsanwendung in allen Mitgliedstaaten sicherzustellen. Die Erfahrung mit der
Berechnung von externen Kosten nach den Eisenbahnleitlinien im Rahmen von

Notifizierungen — die hier als Vorbild fir die VGVO dienen — dirften von Mitgliedstaat



zu Mitgliedstaat unterschiedlich sein. Aber auch innerhalb der Mitgliedstaaten werden

beihilfegewéahrende Stellen nicht gleichermal3en vertraut mit dieser Methodik sein.

c) Artikel 2 Buchstabe bb VGVO - Schienenanlagen

Nach der Definition gem. Artikel 2 Buchstabe bb VGVO fallen die im Anhang Il der
Richtlinie 2012/34/EU genannten Serviceeinrichtungen unter den Begriff der
Schienenanlage. Dazu zahlen grundsatzlich auch Personenbahnhéfe, deren Gebaude
und sonstige Einrichtungen, Rangierbahnhéfe und Zugbildungseinrichtungen und
Wartungseinrichtungen.

Die Bundesregierung geht davon aus, dass — im Einklang mit der Bekanntmachung
der Kommission zum Begriff der staatlichen Beihilfe (2016/C 262/01) — die
Finanzierung des Baus von Eisenbahninfrastrukturen, die potenziellen Nutzern zu
gleichen und diskriminierungsfreien Bedingungen zur Verfigung gestellt werden, in
der Regel keine Auswirkungen auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten haben und
mithin den Wettbewerb nicht verfalschen. Entsprechende Forderungen unterfallen
daher - weiterhin - nicht dem Européaischen Beihilferecht.

d) Artikel 2 Buchstabe ii VGVO — nachhaltiger multimodaler Verkehr
Der Nachhaltigkeitsaspekt wird in der Definition nicht hinreichend aufgegriffen. Es wird
nachfolgende Formulierung angeregt, um ein einheitliches Verstandnis bei der

Anwendung sicherzustellen:

shachhaltiger multimodaler Verkehr” die Beférderung von Glitern oder
Personen Uber mindestens zwei verschiedene Verkehrstrager, wobei
mindestens einer der genutzten Verkehrstrager die Schiene, eine

BinnenwasserstralRe als weniger umweltbelastende Verkehrstrager oder — bei

Kombination mit dem Kurzstreckenseeverkehr — die Stral3e ist;*“



e) Artikel 2 Buchstabe mm VGVO - Definition von Unternehmen in
Schwierigkeiten (UiS)

Die Bundesregierung weist an dieser Stelle noch einmal auf den akuten
Anpassungsbedarf bei der Definition von ,Unternehmen in Schwierigkeiten® hin. Zur
Vermeidung von Wiederholungen wird insofern auf die Stellungnahme der
Bundesregierung vom 6. November 2023 zur Konsultation zu einer maoglichen

Verlangerung der Rettungs- und Umstrukturierungsleitlinien verwiesen.

f) Artikel 2 Buchstabe nn VGVO - Fahrzeug fur den Schienen- oder
Binnenschiffsverkehr

Es wird vorgeschlagen, die Reihenfolge von i) und ii) zu tauschen, so dass diese im
Einklang mit dem zu definierenden Begriff stehen.

g) Artikel 2 VGVO - Aufnahme neuer Definitionen
aa) Definition ,,einziges Unternehmen*

Die Bundesregierung spricht sich dafur aus, in Artikel 2 VGVO eine Definition von
,einziges Unternehmen® nach dem Vorbild von Artikel 2 Nummer 2 der De-minimis-
Verordnung aufzunehmen. Diese Definition sollte konsequenterweise auch erganzt
werden durch einen entsprechenden Erwagungsgrund wie Erwagungsgrund 5 der De-
minimis-Verordnung  (Klarstellung  fuir  ,offentliche  Einrichtungen®)  oder
Erwagungsgrund 8 der DAWI-De-minimis-Verordnung (Klarstellung fur offentliche

Einrichtungen sowie ,Einrichtungen ohne Erwerbszweck®).
bb) Ubernahme von Definitionen aus der AGVO

Es ware begrufRenswert, wenn bei den Begriffsbestimmungen zusatzlich die

Definitionen aufgenommen werden kdnnten, die bereits in der AGVO enthalten sind.

»Verkehrssektor®: Beférderung von Personen und Fracht im gewerblichen Luft-,
See-, Stral3en-, Schienen- und Binnenschiffsverkehr; der
,Verkehrssektor umfasst insbesondere folgende Tétigkeiten im Sinne der
statistischen Systematik der Wirtschaftszweige (NACE Rev. 2), die mit der
Verordnung (EG) Nr. 1893/2006 des Europaischen Parlaments und des Rates

aufgestellt wurde:



a) NACE 49: Landverkehr und Transport in Rohrfernleitungen, nicht aber
Betrieb von Taxis (NACE 49.32), Betrieb von Standseilbahnen,
Seilschwebebahnen und Skiliften, soweit diese nicht Teil von Orts- und
Nahverkehrssystemen sind (NACE 49.39), Umzugstransporte (NACE 49.42),
Transport in Rohrfernleitungen (NACE 49.5),

b) NACE 50: Schifffahrt,
c) NACE 51.: Luftfahrt, nicht aber Raumtransport (NACE 51.22);

(vgl. Artikel 2 Nummer 45 AGVO)

,Verkehrstrdger®: Schienenverkehr, Strallengliterverkehr, Binnenschifffahrt,

Seeschifffahrt, Luftverkehr und intermodaler Verkehr;

(vgl. Artikel 2 Nummer 56 AGVO)

LSchriftlich®: jede Form schriftlicher Dokumente, einschliel3lich elektronischer
Dokumente, sofern solche elektronischen Dokumente nach den in dem
betreffenden Mitgliedstaat geltenden Verwaltungsverfahren und

Rechtsvorschriften als gleichwertig anerkannt sind.

(vgl. Artikel 2 Nummer 39b AGVO)

h) Artikel 4 VGVO — Anmeldeschwellen

aa) Artikel 4 Buchstabe b VGVO - Anmeldeschwelle fir Einzelbeihilfen nach
Artikel 12 VGVO

Die Anmeldeschwelle fir Einzelbeihilfen basierend auf einer Beihilferegelung fir den
Bau, die Modernisierung und die Erneuerung von Anlagen fir den Schienen- oder
Binnenschiffsverkehr oder von multimodalen Anlagen fir den Schienen- und
Binnenschiffsverkehr ist nach Auffassung der Bundesregierung mit 20 Mio. Euro zu
niedrig angesetzt. Eine Beihilferegelung, die diesen Schwellenwert zugrunde legen
wirde, wirde den Forderbedarf des Marktes verkennen. Bereits heute weisen
Vorhaben regelmalig ein Investitionsvolumen von deutlich Uber 20 Mio. Euro auf.

Auch EinzelmallBnahmen wie die Anschaffung eines Portalkrans erfordern allein
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Investitionen von uber 5 Mio. Euro. Bei einer Beihilfeintensitat von 50 % wirde der
Schwellenwert von 20 Mio. Euro bereits jetzt oftmals Uberschritten werden. Zukunftig
durften, auch inflationsbedingt, immer weniger Vorhaben von einer Beihilferegelung

mit einem Schwellenwert von 20 Mio. Euro erfasst sein.

Beispielsweise enthalt die in Deutschland geltende, von der Kommission genehmigte
Beihilferegelung bisher keinen Schwellenwert. Hatte bisher fir sie ein absoluter
Schwellenwert von 20 Mio. Euro gegolten, hatten etwa 13 % der bisherigen Vorhaben
den Schwellenwert Uberschritten. Werden allein die Vorhaben betrachtet, fur die seit
2022 Forderantrage gestellt wurden, wirden sogar rund 50 % nicht von der VGVO

erfasst werden kénnen.

Sofern Uberhaupt die Festlegung eines Schwellenwerts fur Einzelbeihilfen fur
erforderlich erachtet wird, wére ein deutlich hoherer Schwellenwert von mindestens 30
Mio. Euro bzw. im Falle der aus Sicht der Bundesregierung erforderlichen
Ermoglichung einer hohen Forderquote von 80 % (siehe Stellungnahme zu Artikel 12
VGVO weiter unten) ein Schwellenwert von 50 Mio. Euro erforderlich, um eine dem
Forderbedarf des Marktes angemessene Beihilferegelung, gerade im Hinblick auf die

Errichtung neuer Anlagen, von der VGVO zu erfassen.

bb) Artikel 4 Buchstabe d VGVO — Anmeldeschwelle fur Einzelbeihilfen nach
Artikel 13 VGVO

Auch die Anmeldeschwelle fir Einzelbeihilfen basierend auf einer Beihilferegelung fur
private Gleisanschlisse wird als zu niedrig erachtet. Bei einer Schwelle von 2 Mio.
Euro ware es weiterhin erforderlich, dass die Bundesregierung eine Verlangerung des
bestehenden Forderprogrammes fiir private Gleisanschlisse notifiziert. Denn rund 10 %
der nach der bis zum 31.12.2023 bewilligten MaRnahmen liegen tber 2 Mio. Euro.
Durch eine Erh6hung der Anmeldeschwelle auf 5 Mio. Euro kdnnte zuklnftig der
administrative Aufwand deutlich verringert werden, indem eine Verlangerung der

Forderrichtlinie auf die VGVO gestiitzt werden kénnte.

i) Artikel 5 VGVO - Transparenz der Beihilfen

Die Bundesregierung spricht sich dafir aus, das Beihilferecht weiter zu
vereinheitlichen und zu vereinfachen, indem auch Regelungen aus den De-minimis-

Verordnungen hier und bei einer spateren Novelle der AGVO nutzbar gemacht werden,
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wo dies sinnvoll erscheint. So gibt es eine Regelung zur Transparenz von Beihilfen an
Finanzintermediare in Artikel 4 Absatz 7 De-minimis-Verordnung (Verordnung (EU)
2023/2831 der Kommission vom 13. Dezember 2023 tber die Anwendung der Artikel
107 und 108 des Vertrags uber die Arbeitsweise der Europaischen Union (AEUV) auf
De-minimis-Beihilfen), die in Artikel 5 VGVO tUbernommen werden sollte sowie auch
in Artikel 5 AGVO.

j) Artikel 7 VGVO - Beihilfeintensitat und beihilfefahige Kosten

Die Bundesregierung regt an, die Ermittlung der beihilfefahigen Kosten anhand
vereinfachter Kostenoption nicht von der Art der Finanzierung (gilt gem. Artikel 7
Absatz 1 Satz 4 VGVO bisher nur fur Unionsfonds (Parallelvorschrift in der AGVO

vorhanden)) abhéngig zu machen, sondern eine generelle Regelung zu treffen.

k) Artikel 9 VGVO - Veroffentlichung und Information

Um einen Gleichklang mit der AGVO zu gewabhrleisten, bittet die Bundesregierung um
Klarstellung, dass die Veroffentlichung von Beihilfen in TAM (Transparency Award
Module) erfolgen kann. Artikel 9 Absatz 1 VGVO sollte daher im Einklang mit der
Parallelvorschrift der AGVO wie folgt lauten:

,Der betreffende Mitgliedstaat stellt sicher, dass die folgenden Informationen in

der Beihilfentransparenzdatenbank (transparency award module) der

Kommission oder auf einer umfassenden nationalen oder regionalen Beihilfe-

Website veroffentlicht werden:“

Die in Artikel 9 Absatz 1 Buchstabe ¢ VGVO vorgesehene Veroffentlichungspflicht fur
jede Einzelbeihilfe von Uber 100.000 Euro fuhrt zu einem unverhaltnismafigen
zusatzlichen Verwaltungsaufwand. Die Bundesregierung spricht sich — wie bereits in
der Vergangenheit im Kontext der Uberarbeitung der AGVO oder von Leitlinien — fir

eine Beibehaltung des alten Schwellenwertes in H6he von 500.000 Euro aus.



3. Kapitel Il - Besondere Bestimmungen fir einzelne Beihilfegruppen
3.1 Abschnitt 1 — Betriebsbeihilfen
a) Artikel 10 — Beihilfen zur Verringerung der externen Kosten des Verkehrs

Die Bundesregierung begrufdt die Moglichkeit, dass Beihilfen zur Verringerung der
externen Kosten des Verkehrs kunftig im Rahmen einer
Gruppenfreistellungsverordnung gewahrt werden konnen und mithin von der
Notifizierungspflicht nach Artikel 108 Absatz 3 AEUV freigestellt sind.

aa) Absatz 4 — Beihilfeintensitat

Die Bundesregierung befurwortet eine Anhebung der Beihilfeintensitat von 50% auf
mindestens 60 % der Dbeihilfefahigen Kosten. Sie erachtet im Zuge der

inflationsbedingten Entwicklungen eine solche Erhéhung als angemessen.
bb) Absatz 6 — Kilometerbegrenzungen

Die Kilometerbegrenzungen bei sowohl multimodalem als auch unimodalem Verkehr
sind aus Sicht der Bundesregierung weder praxistauglich umsetzbar noch aus

verkehrspolitischer Sicht geboten.

Die Regelung ist in der Praxis mit einem unverhaltnismalig hohen administrativen
Aufwand verbunden, um zum einen die vom Verkehrstrager abgedeckte Strecke zu
ermitteln und zum anderen den Einzelwagenverkehr beim unimodalen Verkehr
gesondert betrachten zu konnen. Auch ist nicht klar, wie die Kilometer konkret
berechnet werden muiussen (Lange einer Trasse [/ nur nationaler
Laufweg/Nachvollziehbarkeit bzw. Nachweis der tatsachlich gefahrenen Strecke sowie

der Durchfihrung von Einzelwagenverkehr).

Verkehre Uber lange Distanzen sind aus verkehrspolitischer Sicht ebenso férderwirdig
wie Verkehre Uber kirzere Distanzen. Aus diesem Grund sieht die Férderlogik der
deutschen Trassenpreisforderung auch keine entsprechenden Begrenzungen vor.
Laut Marktuntersuchung Eisenbahnen 2023 der Bundesnetzagentur?! liegt bereits die
durchschnittliche Transportweite im Schienengiterverkehr in Deutschland bei 327 km

(2022), von daher wird zwar ein Grof3teil des Schienengiterverkehrs mit der

1

https://data.bundesnetzagentur.de/Bundesnetzagentur/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/U
nternehmen Institutionen/Veroeffentlichungen/Marktuntersuchungen/MarktuntersuchungEisenbahnen/Mark
tuntersuchungEisenbahnen2023.pdf
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Kilometergrenze fur multimodalen Verkehr (800 km) abgedeckt sein, allerdings wirde
der Grof3teil der klimapolitisch sinnvollen unimodale Verkehre (ausgenommen der
Einzelwagenverkehr) nicht von der VGVO abgedeckt werden, da bereits die

durchschnittliche Transportweite annahernd der Begrenzung auf 350 km entspricht.

Die Bundesregierung fordert daher, die Kilometer-Begrenzungen vollstdndig zu
streichen, um die klima- und verkehrspolitische Zielstellung zur Verlagerung von
Guterverkehren von der Stral3e auf die Schiene nicht zu gefahrden und zeitgleich
weiterer Burokratisierung vorzubeugen. Es entstinde zudem fir die Férdernehmer
(Eisenbahnverkehrsunternehmen) ein nicht verhaltnismaRiger Aufwand zum

Nachweis der Foérdervoraussetzungen.

Sollten die Begrenzungen in dieser Form erhalten bleiben, konnte die etablierte
Trassenpreisférderung im Schienenguterverkehr in Deutschland nicht Gber die VGVO
freigestellt werden. Es ist zudem offen, unter welchen Bedingungen eine
Uberschreitung der Kilometerbegrenzungen im Rahmen einer Notifizierung auf
Grundlage der Verkehrsleitlinien mdglich ware und welche Informationen hierfur
vorgelegt werden mussten. Es sollten insbesondere birokratischen Hirden vermieden
werden, die eine praktische  Unmdoglichkeit oder nur langfristige
Umsetzungsmaoglichkeit der F6rderung zur Folge héatten.

cc) Absatz 7 — Art der Beihilfe / Verbot von Pauschalférderungen

Nach Absatz 7 konnen explizit nur Beihilfen per Tonnen- oder Fahrzeugkilometer
gewahrt werden. Zudem verweist der Absatz auf die ,Produktionseinheit des
Verkehrsdienstes®. Die Bundesregierung bittet um Klarstellung, ob mit Letzterem auch
»1rassenkilometer gemeint sind. Bei den ,Trassenkilometern® handelt es sich um eine
nachprifbare Einheit auf dem bundeseigenen Schienennetz, anhand der die
Trassenabrechnung durch die DB InfraGO AG erfolgt. Es sollte eine Klarstellung (z.B.
durch  Klammerzusatz) erfolgen, was unter ,Produktionseinheit des
Verkehrsdienstes“ zu verstehen ist. Dies betrifft im Ubrigen ebenfalls die FuBnote 116

zu Randnummer 100 in den Verkehrsleitlinien.

Zudem spricht sich die Bundesregierung fir die Streichung des Verbots von
Pauschalférderungen aus, da dies zur Vermeidung sehr hoher administrativer
Aufwande bei schwer berechenbaren Sachverhalten (wie z.B. bei Zuwendungen fur

Bedienungen der ersten und letzten Meile im Rahmen der
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Einzelwagenverkehrsférderung (siehe SA.108800)) eine taugliche Art der
Mittelgewahrung ist. Sollte das Verbot erhalten bleiben, kdnnte eine kinftige
Verlangerung der Betriebskostenforderung im Einzelwagenverkehr nicht Gber die
VGVO freigestellt werden. Es sollten daher auch weiterhin in Ausnahmeféllen sowohl
im Rahmen der VGVO und als auch der Verkehrsleitlinien Pauschalférderungen
mdoglich sein, um den administrativen Aufwand fir Bewilligungsbehdrden und

Antragsteller in einem verhaltnisméaligen Rahmen zu halten.

b) Artikel 11 — Beihilfen fur die Einrichtung neuer kommerzieller Verbindungen

Die Bundesregierung nimmt die Moglichkeit fur (freigestellte) Beihilfen fur die

Einrichtung neuer kommerzieller Verbindungen positiv zur Kenntnis.

3.2 Abschnitt 2 = Investitionsbeihilfen

a) Artikel 12 VGVO - Beihilfen fur den Bau, die Modernisierung und die
Erneuerung unimodaler und multimodaler Anlagen fir den Schienen- und

Binnenschiffsverkehr

Die Bundesregierung begrif3t es, dass Beihilferegelungen fir den Bau, die
Modernisierung und die Erneuerung von multimodalen Anlagen fir den Schienen- und
Binnenschiffsverkehr vom Anwendungsbereich der VGVO erfasst werden sollen und
somit unter bestimmten Voraussetzungen als vereinbar mit dem Binnenmarkt
anzusehen sind und von der Anmeldepflicht nach Art. 108 Abs. 3 AEUV freigestellt

werden sollen.

Die Voraussetzungen in Artikel 12 VGVO sind jedoch zu eng. Dies flihrt letztlich dazu,
dass die VGVO fur die in Deutschland etablierte und als angemessen angesehene
Foérderung von Investitionen in Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs (KV)

nicht in Anspruch genommen werden kann.

Dies wird einerseits an dem fur die Beihilferegelung gemald Artikel 4 Buchstabe b
VGVO geltenden Schwellenwert fur Einzelinvestitionsbeihilfen von 20 Mio. Euro pro
Vorhaben deutlich (siehe oben), andererseits an der in Artikel 12 Abséatze 5 und 6

geregelten maximalen Beihilfeintensitat.
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aa) Abséatze 5 und 6 — maximale Beihilfeintensitat

Die maximale Beihilfeintensitat sollte einheitlich anhand einer maximalen Forderquote
festgelegt werden. Eine Regelung, die zusétzlich stets einen Abgleich mit einem
maximalen Buchwert als VergleichsgroR3e (wie in Artikel 12 Absatz 5 Buchstabe a)

erfordert, ist nicht praktikabel.

Die konkret gemald Artikel 12 Absatz 5 Buchstabe a zu bildende Differenz zwischen
den beihilfefahigen Kosten und der Summe aus dem Betriebsgewinn aus der
Investition und dem abgezinsten Endwert der Investition setzt die Kenntnis von Daten
voraus, die zum Zeitpunkt der Prufung der Anwendbarkeit einer Beihilferegelung nur
auf Grundlage von Schatzungen und Angaben der potentiellen Empfanger der
Einzelbeihilfe angenommen werden konnen. Als Kriterium fur einen Schwellenwert ist

die Differenz nicht geeignet.

Die fur die Berechnung erforderlichen Informationen liegen bisher nicht vor und sind
sowohl fir die Vergangenheit als auch fur die Zukunft nicht ohne unverhéaltnismafigen
Aufwand zu ermitteln. Es liegen keine einheitlichen Werte fir die wirtschaftliche
Lebensdauer vor, die fur samtliche Einzelkomponenten ermittelt werden kdnnten. Ein
Ruckgriff auf die technische Lebensdauer, die den Hochstbetrag der wirtschaftlichen
Lebensdauer darstellen wirde, ist nicht mdglich, da auch fir die technische
Lebensdauer keine einheitlichen Werte fir alle Einzelkomponenten der Anlagen

vorliegen.

Um dem dringenden Bedarf an Investitionen in die Modernisierung von Anlagen
entgegenzukommen, macht es keinen Sinn, in den Beihilferegelungen auf den
Restwert am Ende der wirtschaftlichen Lebensdauer abzustellen, da die fur
ModernisierungsmalRinahmen festgelegte Vorhaltedauer in der Regel deutlich kirzer

als die wirtschaftliche Lebensdauer der Anlage ist.

Auch inhaltlich wirde die vorgeschlagene Betrachtung die Beihilfe in Bezug auf
Anlagen auf den Zweck auf den Ausgleich der Wirtschaftlichkeitsliicke der Anlage
begrenzen, wahrend andere Ansétze der Anreizsetzung durch die Forderung aul3er
Betracht blieben. So kdnnte die Beihilfe in Bezug auf eine Anlage beispielsweise
bewusst einen zusatzlichen Anreiz setzen, den Beihilfeempfanger in die Lage zu

versetzen, KV-Dienstleistungen zu vergunstigen und sich dabei nicht an der Erlangung
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des hochstmdglichen Betriebsgewinns zu orientieren. Fir ein solches Konzept liel3e

eine Beihilferegelung im Sinne der VGVO keinen Raum.

Allein die Festlegung einer maximalen prozentualen Forderquote erscheint praktikabel
und sachgerecht. Es ist daher nicht ersichtlich, weshalb eine solche Voraussetzung
lediglich als Alternative bei Beihilfen von maximal 3 Mio. Euro pro Vorhaben angesetzt
wird. Auf sie sollte, ohne das Erfordernis eines weiteren Kriteriums, abgestellt werden.
Allerdings ist die maximale Forderintensitat mit 50 % der beihilfefahigen Kosten zu
niedrig angesetzt. Hier sollten auf Grundlage der VGVO auch Beihilferegelungen mit
héheren Forderquoten von bis zu 80 % ermdglicht werden. Die Auswertung
entsprechender Beihilferegelungen hat ergeben, dass der Beihilfeempfanger bei einer
hohen Férderquote Dienstleistungen giinstiger anbietet und somit auch die Nutzer von
KV-Dienstleistungen von der Beihilfe Gber giinstigere Angebote profitieren. Dies fuhrt
zu der gewiunschten Verlagerung von Verkehren auf umweltfreundlichere

Verkehrstrager.
bb) Erweiterung der Fordergegenstéande

Aus Sicht der Bundesregierung ist eine Einbeziehung von Foérdertatbestanden
erforderlich, die Gber die in Artikel 12 Absatz 3 genannten Investitionen in Anlagen,
feste Ausristung und mobile Terminalgerdate hinausgehen, damit multimodaler
Guterverkehr mit dem Hauptlauf auf den umweltfreundlicheren Verkehrstragern
Schiene und Binnenwasserstrale im Wettbewerb mit dem unimodalen
Stral3enguterverkehr bestehen kann. Dazu gehort die IT-Ausstattung von Anlagen, wie
z. B. Software zur Effizienzsteigerung beim Zugang zu den Anlagen und beim Betrieb
von Anlagen. In Artikel 12 Absatz 3 sollte daher in Satz 2 das Wort ,feste“ vor
»Ausrustung“ gestrichen werden und ,IT-Ausstattung“ als weiteres Beispiel in den
Klammerzusatz aufgenommen werden. Eine zu restriktive Freistellung von
Beihilferegelungen fihrt im Ergebnis zu weniger Investitionen in multimodale Anlagen
und zur Fortschreibung der fehlenden Wettbewerbsfahigkeit des multimodalen

Gluterverkehrs.
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b) Artikel 13 VGVO - Beihilfen fur den Bau, die Modernisierung und die

Erneuerung privater Gleisanschlisse
aa) Absatz 2 — Beihilfeempfanger

Die Bundesregierung héalt eine Prazisierung von Absatz 2 fur erforderlich. In der
jetzigen Fassung ist nicht klar ist, ob der Anschlussinhaber oder das bauausfiihrende
Unternehmen beihilfeberechtigt ist. Absatz 2 sollte aus Sicht der Bundesregierung wie

folgt formuliert werden:

,Die Beihilfen werden Unternehmen gewahrt, die private Gleisanschliisse

betreiben bzw. beabsichtigen zu betreiben.*
bb) Absétze 4 und 5 — maximale Beihilfeintensitat

Die maximale Beihilfeintensitéat sollte einheitlich anhand einer maximalen Foérderquote
von 50% der beihilfefahigen Kosten festgelegt werden. Die Regelungen in Absatz 4
Buchstabe a und Absatz 5 fihren zu einem unverhaltnismafldigen administrativen
Aufwand (siehe dazu auch die Ausfuhrungen der Bundesregierung zur &hnlichen
Regelung in Artikel 12 VGVO). Eine weitere Bulrokratisierung von (freigestellten)
Beihilferegelungen muss vermieden werden. Die VGVO sollte es den Mitgliedstaat

ermoglichen unter klaren und einfachen Bedingungen Beihilfen zu gewahren.

[redaktioneller Hinweis: In Absatz 5 liegt ein Ubertragungsfehler im deutschen
Dokument vor: statt ,500.000 Euro“ (wie im englischen Dokument) sind hier ,500.000
Mio. Euro® angegeben.]

c) Artikel 14 VGVO - Beihilfen fur den Erwerb von Fahrzeugen fir den Schienen-
oder Binnenschiffsverkehr

Aus Sicht der Bundesregierung sollte Artikel 14 VGVO nicht nur fir neue
Marktteilnehmer im Schienenverkehrssektor oder KMU gelten (Artikel 14 Absatz 3).
Denn die Anschaffung von Fahrzeugen ist insbesondere auch fur Unternehmen, die
Leistungen des intermodalen Guterverkehrs anbieten, ein wesentlicher Faktor fir eine
Teilnahme am Markt. Intermodale Angebote sollten erleichtert werden, unabhangig

davon, ob diese von neuen Marktteilnehmern oder KMU angeboten werden.
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Als Beihilfeinstrument sollte auch das besonders transparente und burokratiearme

Instrument des Zuschusses zugelassen werden.

Da die Beschaffung moderner Fahrzeuge insbesondere im Personenverkehr essentiell,

aber kostenintensiv ist, sollte die zulassige Beihilfeintensitat bis zu 50% betragen.

Die Bundesregierung bittet um Klarstellung, dass Art. 36 b AGVO weiterhin,
unabh&ngig von der VGVO, anwendbar bleibt.

d) Artikel 16 VGVO - Beihilfen zur Férderung der Interoperabilitat
aa) ERTMS

Die Bundesregierung begruf3t, dass in Absatz 3 Buchstabe a das European Railway
Traffic Management System (ERTMS) als forderfahiges Investitionsvorhaben zur
Interoperabilitat anerkannt wird und dabei als einzelne forderfahige
Investitionsvorhaben explizit das Europaische Zugsteuerungssystem (ETCS -
European Train Control System), das kinftige Eisenbahnmobilfunksystem (FRMCS -
Future Railway Mobile Communication System) und den automatisierten Zugbetrieb

(ATO — Automatic Train Operation) aufgelistet werden.

Nach Absatz 5 Buchstabe a betragt die Beihilfeintensitat fur die Vorhaben jedoch
hdchstens 80%. Die Bundesregierung spricht sich dafur aus, dass fur die Forderung
von Kosten fur die Ausristung von Vorserienfahrzeugen (sogenannte First-of-Class-
Ausristung) eine Beihilfeintensitat von bis 90 % im Rahmen der VGVO zulassig ist.
Die Bundesregierung beabsichtigt — &ahnlich wie in der Beihilfesache SA.58908
(Forderung des Europaischen Zugsicherungssystems (ERTMS) und des
automatisierten Bahnbetriebs (ATO) in der Metropolregion Stuttgart) — in einer breiter
angelegten Forderrichtlinie die Ausristung von Vorserienfahrzeugen mit bis 90% zu
fordern. In der vorgenannten Beihilfesache hat die Kommission bereits anerkannt,
dass hoherer Beihilfeintensitaten fir die Forderung von Interoperabilitdtsmalinahmen
einschlielRlich ERTMS-Ausrustungen aufgrund der hohen Investitionskosten und
angesichts des politischen Ziels der ERTMS-Einfihrung notwendig und

verhaltnismafig sind.

Eine kunftige Freistellung der FordermalBhahme wirde die Umsetzung der
Forderrichtlinie erleichtern und eine friihzeitige Ausristung von Vorserienfahrzeugen

ermdglichen.
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bb) Digitale Automatische Kupplung

Es wird ausdricklich begruf3t, dass Investitionsvorhaben in die Digitale Automatische
Kupplung mit bis zu 80% forderfahig sind.

cc) Binnenschifffahrt

Fur Investitionsvorhaben zur Anpassung oder Automatisierung von Binnenschiffen im
Sinne von Absatz 3 Buchstaben e, f und g gilt gemalRd Absatz 5 Buchstabe b eine
Beihilfeintensitat von bis zu 50%. Die Bundesregierung erachtet diese Beihilfeintensitat
als zu niedrig, um die von der VGVO beabsichtigte FoOrderung der
Wettbewerbsfahigkeit des Binnenschiffsverkehrs zu erreichen und um wirksame
Anreize fur Investitionen in die technische Anpassung und Modernisierung von
Binnenschiffen flr einen nachhaltigen multimodalen Verkehr zu setzten. Sie sollte wie
in der Beihilfesache SA.106519 (Anderung und Verlangerung des Beihilferegelung zur
Modernisierung der Binnenschiffsflotte) auf bis zu 80 % der fdorderfahigen
Investitionskosten angehoben werden. In der vorgenannten Beihilfesache hat die
Kommission bereits eine Beihilfeintensitat von bis zu 80 % als notwendig und
angemessen anerkannt, weil die Vorgaben und Ziele der MalRnahme nicht mit
geringeren Beihilfeintensitaten erreicht werden konnen. Zudem sollte die Mdglichkeit
eroffnet werden im Rahmen von wettbewerblichen Ausschreibungen (vgl.
beispielsweise Artikel 38 Absatz 7 AGVO) bis zu 100 % der beihilfefahigen Kosten zu

fordern.

e) Artikel 17 VGVO - Beihilfen fur die technische Anpassung und
Modernisierung von Fahrzeugen fir den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr

und von Ausristung fur nachhaltigen multimodalen Verkehr

Die in Absatz 5 vorgesehen Beihilfeintensitat von 20% der beihilfefahigen Kosten ist
viel zu gering, um die Wettbewerbsfahigkeit des Binnenschiffsverkehrs zu erreichen
und um wirksame Anreize fir Investitionen in die technische Anpassung und
Modernisierung von Binnenschiffen fir einen nachhaltigen multimodalen Verkehr zu

setzten.

Bei den Beihilferegelungen beziiglich Ausristung einschlief3lich Verkehrssoftware und
Logistiksystemen ist die maximale Beihilfeintensitat von 20 % der beihilfefahigen
Kosten ebenfalls zu gering. Entsprechende Systeme sind zentral fur die Digitalisierung
und somit die Wettbewerbsfahigkeit multimodaler Verkehre und stellen regelmaflig
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einen wesentlichen Bestandteil von multimodalen Anlagen dar. Es ist nicht ersichtlich,
warum diesbezlglich eine wesentlich geringere Intensitat gelten sollte als
beispielsweise fur die in Artikel 12 Absatz 3 VGVO aufgefihrte Ausristung von
Anlagen.

Die Bundesregierung spricht sich daher ahnlich wie in der Beihilfesache SA.57137
(Richtlinie zur Forderung der nachhaltigen Modernisierung von Binnenschiffen) und
SA.106519 (Anderung und Verlangerung des Beihilferegelung zur Modernisierung der
Binnenschiffsflotte) fir eine Anhebung auf bis zu 80% der beihilfefahigen Kosten
(vergleiche auch Forderung zu Artikel 12 VGVO; s.0.). Zudem sollte die Mdglichkeit
eroffnet werden im Rahmen von wettbewerblichen Ausschreibungen (vgl.
beispielsweise Artikel 38 Absatz 7 AGVO) bis zu 100 % der beihilfefahigen Kosten zu

fordern.

3. Kapitel lll = Uberwachung

Die Bundesregierung begrif3t grundsatzlich, dass zur Evaluierung (Artikel 20 VGVO)
klar strukturierte Regelungen geschaffen werden sollen. Demgegeniber erscheinen
die Uber die Jahre gewachsenen Vorschriften zur Evaluierung in der AGVO (Artikel 1
Nummer 2 Buchstabe a Satze 3 und 4 und Buchstabe b sowie Artikel 2 Nummer 16
AGVO) nur noch schwer lesbar und anwendbar.

Allerdings stellt die Pflicht zur Evaluierung einschlief3lich der gemanR Artikel 20 Absatz
4 VGVO erforderlichen Aufstellung eines Evaluierungsplans — neben den ohnehin
regelmanRig zu erfillenden Veréffentlichungs- und Berichtspflichten — eine weitere
blurokratische Hirde fur die Mitgliedstaaten dar. Der Mitgliedstaat muss fiur die
Evaluierung unterschiedliche Akteure einbinden, z.B. Bewilligungsbehdrden, und
umfangreiche Abstimmungen durchfiihren. Auch verursacht die Beauftragung von
unabhangigen Sachverstandigen zusatzliche Kosten. Vor diesem Hintergrund spricht
sich die Bundesregierung fur eine deutliche Anhebung der Schwellen von 150 Mio.

Euro pro Jahr bzw. 750 Mio. Euro Uber die Gesamtlaufzeit aus.

Erganzend wird zudem auf die Anmerkungen zu Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe i VGVO

verwiesen (siehe oben).
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4. Anhang | — KMU-Definiton

Die Bundesregierung begrufdt grundsatzlich das Bemihen um Gleichlauf insofern,
dass die Definition von KMU in Anhang | der VGVO auf der Empfehlung der KOM
2003/361/EG basieren soll (vgl. Erwagungsgrund Nr. 38). Damit besteht Gleichlauf zu
Erwéagungsgrund 30 und Anhang | der AGVO.

Allerdings kénnten hohere finanzielle Schwellenwerte zugrunde gelegt werden, um der
Inflation Rechnung zu tragen, oder es kdnnten Grenzwerte fur Unternehmen mit 250
bis 499 Beschaftigten und einem Jahresumsatz bis 100 Mio. Euro oder
Jahresbilanzsumme bis 86 Mio. Euro vorgesehen werden. Damit wirden auch sog.
Small Mid-Caps bericksichtigt.

Il. Verkehrsleitlinien

Grundsatzlich wird die Schaffung von Leitlinien zur Bestimmung, welche
Beihilfemallnahmen nach Artikel 93 AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar
anzusehen sind, begrif3t. Es ware wiinschenswert, wenn mit einer Anwendung der
Verkehrsleitlinien an die bewéhrten Verfahren der Eisenbahnleitlinien angeknupft
werden kann. Der aktuelle Entwurf der Verkehrsleitlinien erscheint die Verfahren in
Teilen jedoch zu erschweren. Zu dem Entwurf der Kommission uber neue

Verkehrsleitlinien nimmt die Bundesregierung wie folgt Stellung:
1. Abschnitt 2.1 — Anwendungsbereich

Gemdall Randnummer 45 der Verkehrsleitlinien sind diese nicht auf Beihilfen fur
Hafeninfrastruktur und Hafenzugangsinfrastruktur nach Artikel 56b / 56¢ AGVO
anwendbar. In der entsprechenden Randnummer wird jedoch die folgende Ausnahme
gemacht:
,Der Klarheit halber sei darauf hingewiesen, dass diese Leitlinien, wie unter
Randnummer 39 dargelegt und unter Randnummer 123 erlautert, auch fur
Investitionsbeihilfen fir multimodale Verkehrsanlagen gelten, die sich in
Seehafen befinden und Schienen- oder Binnenwasserstraf3enverbindungen
haben.”
Es stellt sich insofern die Frage, ob es Funktionselemente einer Hafenbahn gibt (die
grundsatzlich als Hafenzugangsinfrastruktur im Sinne von Artikel 56b / 56¢c AGVO zu

gualifizieren ist), die zugleich als multimodale Infrastruktur nach den Leitlinien zu
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bewerten sein konnten. Es besteht insofern eine gewisse Abgrenzungsproblematik in
Bezug auf den Freistellungstatbestand in Artikel 56b / 56¢c AGVO.

Die Bundesregierung ware daher fur eine Klarstellung der Kommission dazu dankbar,

dass eine Hafenbahn nicht den Verkehrsleitlinien unterfallt.

Die Leitlinien stellen im Kontext von ,Beihilfen fur die Einrichtung neuer kommerzieller
Verbindungen® auf grenziberschreitende Schienenpersonenverkehrsdienste bzw.
Schienenpersonenfernverkehrsdienste Uber 400 km ab. Es wird um Klarstellung
gebeten, dass der offentliche Personennahverkehr unter Einhaltung der Verordnung

1370/2007 weiterhin von der Notifizierungspflicht ausgenommen ist.

2. Kapitel 2.2 — Begriffsbestimmungen

Zur Definition von ,Fahrzeug fur den Schienen- oder Binnenschiffverkehr® in
Randnummer 54 Buchstabe nn wird vorgeschlagen, die Reihenfolge der genannten
Verkehrstrager zu tauschen, sodass diese kongruent mit dem zu definierenden Begriff

ist. Die Definition sollte wie folgt lauten:

Fahrzeug flr den Schienen- oder Binnenschiffsverkehr® ein Schienenfahrzeug

oder ein Binnenschiff”

3. Kapitel 4.1 — Allgemeine Vereinbarkeitsvoraussetzungen

a) Randnummer 77 — Betriebsstatte oder Niederlassung in dem die Beihilfe
gewahrenden Mitgliedsstaat

Nach Randnummer 77 der Verkehrsleitlinien kann eine Beihilfe nicht als mit dem
Binnenmarkt vereinbar angesehen werden, wenn deren Gewahrung davon abhangig
ist, dass der Beihilfeempfanger seinen Sitz in dem betreffenden Mitgliedstaat hat oder
Uberwiegend in diesem Mitgliedstaat niedergelassen ist. Die Formulierung ist
gleichlautend mit Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe e Ziffer (i) Satz 1 VGVO sowie ferner
mit Artikel 1 Absatz 5 Buchstabe a Halbsatz 2 AGVO.

In Randnummer 77 sollte aber auch der jeweils nachfolgende Text aus diesen beiden

Verordnungen nach Randnummer 77 Satz 2 angefligt werden:
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,eS kann jedoch verlangt werden, dass der Beihilfeempfanger zum Zeitpunkt der
Auszahlung der Beihilfe eine Betriebsstatte oder Niederlassung in dem die
Beihilfe gewéhrenden Mitgliedstaat hat".
Alternativ konnte in Randnummer 77 auch schlicht auf die genannte Parallelvorschrift
in der VGVO bzw. die in der AGVO verwiesen werden.

b) Randnummer 82 - Transparenz

Die in Randnummer 82 Buchstabe b vorgesehene Veroffentlichungspflicht fur jede
Einzelbeihilfe von Gber 100.000 Euro fuhrt zu einem unverhaltnismaligen zusatzlichen
Verwaltungsaufwand. Die Bundesregierung spricht sich — wie bereits in der
Vergangenheit im Kontext der Uberarbeitung der AGVO oder von Leitlinien — fir eine

Beibehaltung des alten Schwellenwertes in Hohe von 500.000 Euro aus.

c) Steuerbeihilfen

Bezlglich der Mdglichkeit Steuerbeihilfen zu gewahren, beflrwortet die
Bundesregierung, eine Regelung wie in Artikel 6 Nummer 4 VGVO bzw. in Artikel 6
Nummer 4 AGVO (Verzicht auf Antragserfordernis unter bestimmten Voraussetzungen)
aufzunehmen (z.B. in Randnummer 70, 114, 150). Dartber hinaus sollte eine
Regelung zur Transparenz von Steuerbeihilfen, die dem Artikel 5 Nummer 2
Buchstabe d AGVO entspricht, erganzt werden.

4. Kapitel 4.2.1.1 — Beihilfen zur Verringerung der externen Kosten des Verkehrs
a) Randnummer 96 — Kilometerbegrenzung

Die Bundesregierung spricht sich fur die Streichung der Kilometerbegrenzungen aus.
Es wird auf die Ausfiilhrungen zu der identischen Regelung in der VGVO verwiesen

(s.0.).
b) Randnummer 97 — Abweichungen von der Kilometerbegrenzung

Sofern die Kommission — entgegen dem Votum der Bundesregierung — die
Kilometerbegrenzung beibehalt, gibt die Bundesregierung zu bedenken, dass eine
Systematik mit maximalen Streckenlangen, bei deren Uberschreitung der Mitgliedstaat
nachweisen muss, dass eine wirtschaftlich tragfahige Alternative zu dem geftrderten

Verkehrstrager existiert, zu komplexen Berechnungen im Einzelfall fihren und die
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praktische Anwendbarkeit entsprechender Beihilferegelungen stark eingeschrankt

wird.

Aus Sicht der Bundesregierung bleibt zudem unklar, welche Anforderung an die
Begrindung fir eine Abweichung von der in Randnummer 96 vorgesehenen
Kilometerbegrenzung zu stellen sind. Es ist zu befirchten, dass hierdurch ein sehr

hoher Aufwand fur Notifizierungsverfahren entstehen wird.
c) Randnummer 98 — keine Beihilfen fur Strecken mit Kapazitatsengpassen

Nach Randnummer 98 sollen grundsatzlich keine Beihilfen fur Strecken mit
Kapazitatsengpéassen gewahrt werden. Mangels weiterer Spezifizierung gilt der
Ausschluss  sowohl  fir den  Schienengiter- als auch  fir  den
Schienenpersonenfernverkehr. Insbesondere hier stellt sich die Frage, ob entweder
ein Systemwechsel vollzogen werden soll, wonach jede Beihilfe streckenbezogen sein
muss oder ob lediglich ausgeschlossen werden soll, dass Verkehre auf tUberlasteten
Strecken geférdert werden. Die erste Lesart hatte sehr weitreichende Konsequenzen
und wirde die bisherige Trassenpreisforderung in Deutschland unmdglich machen.
Ein Ausschluss der Forderung von Verkehren auf Strecken mit Kapazitatsengpassen
ware sehr problematisch und in der Praxis mit einem unverhaltnismafligen Aufwand
verbunden. Daher lehnt die Bundesregierung diesen Férderausschluss ab und fordert

die Streichung von Randnummer 98.

Grol3e Teile des deutschen Schienennetzes sind uberlastet. Unter anderem aufgrund
der anstehenden Generalsanierungen ist damit zu rechnen, dass sich der Anteil der
(temporéar) Uberlasteten Schienenwege in den nachsten Jahren weiter erhéhen wird.
Neben langeren Streckenabschnitten handelt es sich teilweise auch um Kkleinere
Teilabschnitte einer oder mehrerer Strecken (z. B. an wichtigen Knotenpunkten oder
im grenzuberschreitenden Verkehr). Zunachst ist mit der vorgeschlagenen
Formulierung unklar, ob im Rahmen einer Gesamtbetrachtung eine Forderung fur
Strecken insgesamt nicht mehr gewahrt werden darf, selbst wenn auf dieser Strecke
lediglich ein Kapazitatsengpass beziglich eines einzelnen Abschnitts besteht. Dies
hatte zur Folge, dass flur sehr viele Strecken in Deutschland keine Férderung mehr

gewéhrt werden konnte.

Sofern bei der Férderung auf einzelne Streckenabschnitte abzustellen ist, misste

hingegen mit komplexen Berechnungen zwischen der Auslastung der (Teil-)Strecken
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differenziert werden. Dies wurde in der Praxis einen erheblichen Burokratieaufwand
verursachen und fur die Unternehmen Unsicherheiten mit sich bringen, da
Kapazitatsengpasse auch kurzfristig auftreten koénnen. Dieser streckenbezogene
Ansatz steht zudem im Konflikt mit der bisherigen deutschen Forderpraxis der
Schienenverkehre, die sich grds. nicht auf einzelne Strecken oder Streckenkilometer
bezieht (vgl. Anmerkungen Artikel 10 Absatz 6 / Absatz 7 VGVO). Faktisch kénnte die
Vorgabe einer Realisierbarkeit jeder Schienenverkehrsforderung, wie derzeit in
Deutschland praktiziert, im Wege stehen, da eine Abgrenzung, wo der Verkehr genau
stattfindet, nicht moglich oder nicht praktikabel ist. Dies widerspricht diametral sowohl
den politischen Forderungen der Bundesregierung als auch der tatséchlichen

Forderpraxis der letzten Jahre in Deutschland.

Ferner wird in Randnummer 98 Satz 3 bis 5 festgelegt, dass ein Mitgliedstaat, der
beabsichtigt, den Verkehr auf Strecken mit festgestellten Kapazitadtsengpassen zu
fordern, erlautern muss, welche MalBhahmen er ergreift, um diese Engpasse zu
beseitigen oder zu verringern. Dabei bleibt unklar, mit welchem zeitlichen Horizont
diese MalBnahmen umgesetzt sein missen, um diese Vorgabe der Verkehrsleitlinien
einhalten zu konnen. So erfordert eine Auflésung von infrastrukturbedingten
Kapazitatsengpassen erhebliche Planungsvorlaufe und Umsetzungsschritte. Sofern
also eine tatsachliche Beseitigung dieser Engpasse im Rahmen der Laufzeit einer
Beihilferegelung vorausgesetzt wird, konnte dies — schon aufgrund der maximalen
Laufzeit von Beihilferegelungen von funf Jahren — auf absehbare Zeit regelmafig zu
umfangreichen Foérderausschlissen fihren, die zudem einen erheblichen
administrativen  Aufwand verursachen, oder einer Genehmigung eines

Forderprogramms durch die Kommission entgegenstehen.
d) Randnummer 100 — Art der Beihilfe

Nach Fuf3note 116 zu Randnummer 100 kénnen nur Beihilfen per Tonnen- oder
Fahrzeugkilometer gewéhrt werden. Zudem verweist die Ful3note auf ,oder ganz
allgemein die Produktionseinheit des Verkehrsdienstes®. Die Bundesregierung bittet
um Kilarstellung, ob mit Letzterem auch ,Trassenkilometer gemeint sind. Es wird

insoweit auf die Ausfiihrungen zu Artikel 10 Absatz 7 VGVO verwiesen (siehe oben).

22



5. Kapitel 4.2.2.1 — Beihilfen fir den Bau, den Ausbau und die Erneuerung
unimodaler und multimodaler Anlagen fir den Schienen- und

Binnenschiffsverkehr

Die Bestimmungen zur Angemessenheit einer Beihilfe fir den Bau, den Ausbau und
die Erneuerung von multimodalen Anlagen fir den Schienen- und

Binnenschiffsverkehr (Randnummern 132 bis 134) erscheinen grundséatzlich geeignet.

Allerdings ist nicht nachvollziehbar, wie bei der Berechnung der Finanzierungsliicke
(Randnummer 133) die Einnahmen durch nicht die Beférderung betreffende
Tatigkeiten ermittelt werden, um diese in der Gegenuberstellung zu bertcksichtigen.
Problematisch ist dabei, wie der Teil der Miete bestimmt werden kann, der als
Einnahme bertcksichtigt werden soll. Da die Investitionskosten, die sich auf nicht die
Beforderung betreffende Tatigkeiten beziehen, nicht geférdert werden, erscheint es
sachgerechter, wenn auch die Einnahme aus der nicht gefdrderten Investition

unbertcksichtigt bleibt.

6. Kapitel 4.2.2.4 — Beihilfen zur Forderung der Interoperabilitat

Die Bundesregierung begrif3t, dass nach Randnummer 190 bei Nachweis einer
entsprechenden Finanzierungslicke die Beihilfe bis zu 100% der beihilfefahigen

Kosten betragen kann.

7. Kapitel 4.2.2.5 — Beihilfen fur die technische Anpassung und Modernisierung

Die Bundesregierung begrufdt, dass nach Randnummer 207 bei Nachweis einer
entsprechenden Finanzierungslicke die Beihilfe bis zu 100% der beihilfeféahigen
Kosten betragen kann.

8. Kapitel 7 — Ex-post-Evaluierungsplan

Hinsichtlich der Pflicht zur Vorlage eines Evaluierungsplans wird auf die Ausfiihrungen

zu der parallelen Regelung in der VGVO verwiesen (siehe oben).
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9. Kapitel 9 — Anwendbarkeit

Die Kommission schlagt in Randnummer 259 als zweckdienliche Malinahme vor, dass
die Mitgliedstaaten bestehende Beihilferegelungen bis zum 31.12.2026 an die
Vorgaben der Verkehrsleitlinien anpassen. Nach aktuellem Planungsstand der
Kommission ist von einem Inkrafttreten der Verkehrsleitlinien erst Ende 2025 oder

Anfang 2026 zu rechnen.

Die Bundesregierung spricht sich ausdricklich dafur aus, dass die Mitgliedstaaten fur
die Anpassungen bestehender Beihilferegelungen zwei Jahre Zeit bekommen (ab
Inkrafttreten der Verkehrsleitlinien). Denn die Anpassungen von bestehenden
Beihilferegelungen sind mit einem erheblichen Arbeitsaufwand und zeitaufwendigen
Abstimmungen verbunden. Auch bei der Uberarbeitung der ,Leitlinien fir staatliche
Klima-, Umweltschutz- und Energiebeihilfen 2022“ hat die Kommission den

Mitgliedstaaten eine Frist von zwei Jahren eingeraumt (vergleiche Randnummer 468).
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