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LA

II

(Actos no legislativos)

REGLAMENTOS

REGLAMENTO DE EJECUCION (UE) 2018/258 DE LA COMISION
de 21 de febrero de 2018

por el que se modifica el Reglamento (UE) n.° 725/2011 con el fin de adaptarlo a la modificacién
del procedimiento de ensayo reglamentario y de simplificar los procedimientos administrativos de
solicitud y certificacién

(Texto pertinente a efectos del EEE)

COMISION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea,

Visto el Reglamento (CE) n. 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, por el que se
establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de los turismos nuevos como parte del enfoque
integrado de la Comunidad para reducir las emisiones de CO, de los vehiculos ligeros ('), y en particular su articulo 12,
apartado 2,

Considerando lo siguiente:

(1)

()

(2

El Procedimiento de Ensayo de Vehiculos Ligeros Armonizado a Nivel Mundial (WLTP), establecido en el
Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comisién (%), fue adoptado por la Comisién el 1 de junio de 2017. El WLTP
sustituye al Nuevo Ciclo de Conduccién Europeo (NEDC), establecido en el anexo XII del Reglamento (CE)
n.° 692/2008 de la Comisién (°). A partir de 2021, el cumplimiento de los objetivos de emisiéon de CO, fijados
en el Reglamento (CE) n.° 443/2009 se verificard sobre la base de las emisiones de CO, determinadas de
conformidad con el procedimiento WLTP. A partir de esa fecha, también debe determinarse en relaciéon con el
WLTP la reduccién de emisiones de CO, debida a la ecoinnovacion.

Para reflejar la modificacion del procedimiento de ensayo reglamentario, y teniendo en cuenta el procedimiento
de correlacién de los valores de CO, del WLTP y los correspondientes valores de CO, del NEDC establecido en el
Reglamento de Ejecucién (UE) 2017/1153 de la Comision (*), resulta necesario modificar el Reglamento de
Ejecuci6én (UE) n.o 725/2011 de la Comisién ().

Con vistas a garantizar una transicion fluida del NEDC al WLTP, debe ser posible presentar una solicitud de
aprobacion de una tecnologia innovadora como ecoinnovacion remitiéndose al NEDC hasta el 31 de diciembre
de 2019, y remitiéndose al WLTP a partir de la entrada en vigor del presente Reglamento.

DO L 140 de 5.6.2009, p. 1.
) Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comision, de 1 de junio de 2017, que complementa el Reglamento (CE) n.° 715/2007 del Parlamento

Europeo y del Consejo, sobre la homologacién de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de
turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacién relativa a la reparacién y el mantenimiento
de los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE)
n.°692/2008 y (UE) n.c 1230/2012 de la Comisién y deroga el Reglamento (CE) n.c 692/2008 (DOL 175 de 7.7.2017, p. 1).

Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comisi6n, de 18 de julio de 2008, por el que se aplica y modifica el Reglamento (CE) n.> 715/2007
del Parlamento Europeo y del Consejo sobre la homologacion de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones
procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos (DO L 199 de 28.7.2008, p. 1).

Reglamento de Ejecucion (UE) 20171153 de la Comision, de 2 de junio de 2017, por el que se establece una metodologia a fin de
determinar los pardmetros de correlacion necesarios para reflejar el cambio en el procedimiento de ensayo reglamentario y por el que se
modifica el Reglamento (UE) n.° 1014/2010 (DO L 175 de 7.7.2017, p. 679).

Reglamento de Ejecucién (UE) n.° 725/2011 de la Comisién, de 26 de julio de 2011, por el que se establece un procedimiento de
aprobacion y certificacién de tecnologias innovadoras para reducir las emisiones de CO, de los turismos, de conformidad con el
Reglamento (UE) n. 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 194 de 26.7.2011, p. 19).
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(10)

(11)

(13)

(14)

Aun cuando la Comision ha concedido mds de veinte aprobaciones de ecoinnovaciones, hasta 2017 el despliegue
de estas tecnologias en la flota de vehiculos de la Unién Europea por parte de los fabricantes ha sido bastante
limitado. A fin de promover un despliegue mds amplio de estas tecnologias y de obtener el mayor potencial de
reduccién de emisiones de CO, de los turismos, deberfa simplificarse el proceso de aprobacién y certificacion.

Es probable que rebajar el umbral de reduccién de emisiones a 0,5 g CO,/km fomente un mayor despliegue de
tecnologias innovadoras capaces de reducir las emisiones de CO,. No obstante, con el fin de garantizar que estas
reducciones se consiguen realmente, es fundamental determinarlas con gran exactitud. Es necesario, por lo tanto,
evaluar y cuantificar la incertidumbre vinculada a los métodos utilizados para demostrar las reducciones y tener
en cuenta dicha incertidumbre cuando la autoridad de aprobacion certifica la reducciéon de emisiones de CO,.
Conviene acompasar el cambio del umbral de reduccién a la introduccién del WLTP y, por consiguiente, que el
nuevo umbral se aplique a efectos de las solicitudes presentadas remitiéndose al WLTP.

Con el fin de demostrar la reduccién de emisiones de CO,, debe ser posible el ensayo de los componentes en
aquellos casos en que la reduccion no dependa del vehiculo, con el fin de mejorar la exactitud y simplificar la
determinacién de la reduccién de emisiones de CO,.

Para simplificar la certificaciéon de la reduccién de emisiones de CO,, en la solicitud de aprobacién de una
tecnologia innovadora como ecoinnovacion el solicitante debe poder proponer, ademds de una metodologia de
ensayo detallada para determinar la reducciéon, un método de evaluacion simplificado o una reduccién de
emisiones de CO, predefinida. Cuando se utilicen dichos métodos simplificados o la reduccién de emisiones de
CO, predefinida, la reduccién certificada por las autoridades de aprobacién debe determinarse de forma
conservadora, reflejando el nivel mas bajo de reducciéon demostrado.

Una tecnologia que lleve ya algiin tiempo comercializindose de forma generalizada no puede considerarse
innovadora a tenor del articulo 12 del Reglamento (CE) n.c 443/2009 y no debe admitirse como ecoinnovacién.
Para crear los incentivos adecuados, es conveniente, pues, sustituir el afio de referencia de 2009 por un afio de
referencia dindmico como punto de partida para determinar el cardcter innovador de una tecnologia. El nuevo
aflo de referencia dindmico debe aplicarse a las solicitudes presentadas a partir del 1 de enero de 2020.

Cuando la Comisién considere, sobre la base de la experiencia adquirida en la evaluacién de una serie de
tecnologias innovadoras de iguales caracteristicas, que ha quedado demostrado satisfactoria y concluyentemente
que dichas tecnologias retnen los criterios de admisibilidad a que se refiere el articulo 12 del Reglamento (CE)
n.e 443/2009, o cuando una tecnologia innovadora no dependa de pardmetros del vehiculo especificos del
fabricante, debe ser posible aprobar la tecnologfa innovadora como ecoinnovacién mediante una decisién que
brinde a todos los fabricantes la posibilidad de certificar la reduccién de emisiones de CO, remitiéndose a dicha
decision, siempre que se cumplan las condiciones en ella estipuladas.

Algunas tecnologias innovadoras precisan de sélidas pruebas estadisticas que respalden los supuestos que figuran
en la solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién y los pardmetros propuestos en
la metodologia de ensayo. Con el fin de disponer de series de datos lo mds amplias posible, debe preverse que un
grupo de fabricantes o proveedores pueda presentar una solicitud conjunta. En tal caso, el grupo debe tener la
posibilidad de presentar una solicitud que incluya varios informes de verificacién, cuando ello sea necesario por
razones de competencia o de confidencialidad.

Con el fin de garantizar que las reducciones certificadas de CO, utilizadas por los fabricantes a efectos del
cumplimiento de los objetivos sean correctas, es conveniente que la Comision, en caso de que detecte o se le
comunique alguna desviacién o incoherencia en la metodologia de ensayo o en la tecnologia innovadora que
pueda afectar al nivel de las reducciones certificadas, esté en situaciéon de reaccionar rdpidamente y notificarlo
a los fabricantes.

La experiencia muestra que puede ser necesario ajustar las metodologias de ensayo establecidas en las decisiones
por las que se aprueba una ecoinnovacion, en particular para tener en cuenta los avances técnicos o para hacer
extensiva la decision de aprobacién a una gama de vehiculos mds amplia. Por tanto, debe ser posible que tanto el
solicitante original como la Comisién pongan en marcha una modificacién de dichas decisiones.

Procede, por tanto, modificar en consecuencia el Reglamento de Ejecucién (UE) n.0 725/2011.

Las medidas previstas en el presente Reglamento se ajustan al dictamen del Comité del Cambio Climdtico.
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HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

El Reglamento de Ejecucién (UE) n.° 725/2011 queda modificado como sigue:

1) El articulo 2 se modifica como sigue:

a)

en el apartado 2, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«Podrd presentarse una solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién con arreglo
al presente Reglamento siempre que se cumplan las siguientes condiciones:»;

en el apartado 2, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«) se instald, como mdximo, en el 3 % de todos los turismos nuevos matriculados en 2009 en el caso de las
solicitudes presentadas hasta el 31 de diciembre de 2019 o, como méximo, en el 3 % de todos los turismos
nuevos matriculados en el afio n-4, siendo n el afio de solicitud, en el caso de las solicitudes presentadas
a partir del 1 de enero de 2020;»

se afiade el apartado 3 siguiente:

«3. Podrd presentarse una solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacion
haciendo referencia al procedimiento de ensayo estindar con arreglo a lo siguiente:

a) al Nuevo Ciclo de Conduccién Europeo a que se refiere el anexo XII del Reglamento (CE) n.> 692/2008 hasta
el 31 de diciembre de 2019;

b) al Procedimiento de Ensayo de Vehiculos Ligeros Armonizado a Nivel Mundial (WLTP) a que se refiere el
Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comision (*) a partir del 14 de marzo de 2018.

(*) Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comision, de 1 de junio de 2017, que complementa el Reglamento (CE)
n.° 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologacién de tipo de los vehiculos de
motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5y
Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la reparacion y el mantenimiento de los vehiculos,
modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE)
n.° 692/2008 y (UE) n.° 1230/2012 de la Comisién y deroga el Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la
Comisiéon (DO L 175 de 7.7.2017, p. 1)..

2) El articulo 3 se modifica como sigue:

i)

ii)

la letra ) se sustituye por el texto siguiente:

«c) “solicitante”: el fabricante o proveedor, o grupo de fabricantes o proveedores, que presenta una solicitud de
aprobacion de una tecnologia innovadora como ecoinnovacion;y,

se inserta la letra f) siguiente:

«f) “demandante”: el fabricante o proveedor, o grupo de fabricantes o proveedores, que presenta una demanda
de modificacion de una decisién por la que se aprueba una tecnologia innovadora como ecoinnovacion;».

3) El articulo 4 se modifica como sigue:

a)

b)

el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 4

Solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacion»;
el apartado 2 se modifica como sigue:

i) la frase introductoria se sustituye por el texto siguiente:

«Las solicitudes de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovaciéon deberdn incluir lo
siguiente:,
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ii) la letra e) se sustituye por el texto siguiente:

«¢) la metodologia que va a utilizarse para demostrar la reduccién de emisiones de CO, que propicia la
tecnologia innovadora, incluida una referencia al procedimiento de ensayo estindar de conformidad con
el articulo 2, apartado 3, o, si la metodologia ya ha recibido la aprobacién de la Comisién, una referencia
a la metodologia aprobada;»,

iii) se inserta la letra e bis) siguiente:

«e bis) cuando proceda, y ademds de la metodologia a que se refiere la letra e), un método simplificado para
evaluar la reduccién de emisiones de CO, que debe certificarse o los valores predefinidos de
reduccién de emisiones de CO, que se utilizardn a efectos de la certificacién de todos los vehiculos
equipados con la tecnologia innovadora;»,

iv) en la letra f), los incisos i) y ii) se sustituyen por el texto siguiente:

«d) que la reduccién de emisiones propiciada por la tecnologia innovadora determinada con arreglo a las
letras €) y, cuando proceda, e bis) se ajusta al umbral correspondiente especificado en el articulo 9,
apartado 1, teniendo en cuenta el eventual deterioro de la tecnologia a lo largo del tiempo,

ii) que la reduccién de emisiones de CO, de la tecnologia innovadora no estd cubierta, o lo estd solo
parcialmente, por el procedimiento estindar de ensayo de medicion del CO, a que se refiere el
articulo 12, apartado 2, letra c), del Reglamento (CE) n.c 443/2009, y segtin se especifica en el articulo 2,
apartado 3, del presente Reglamento,»,

v) se inserta el inciso iv) siguiente:

«v) que el valor de reduccién del CO, que deba atribuirse a un vehiculo en el momento de la certificacién
utilizando el método de evaluacién simplificado, o mediante los valores predefinidos de reduccién del
CO, a que se hace referencia en la letra e bis), es inferior o igual a la reduccién de emisiones propiciada
por la tecnologia innovadora determinada utilizando la metodologia de ensayo a que se refiere la
letra e), incluida cualquier posible interaccién con otras ecoinnovaciones aprobadas;».

4) El articulo 5 se modifica como sigue:
a) el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 5
Situacién de referencia y ecoinnovaciény;
b) en el apartado 1, las letras a) y b) se sustituyen por el texto siguiente:

«@) el vehiculo ecoinnovador en el que se instalard la tecnologia innovadora, o, cuando proceda, la tecnologia
innovadora como componente auténomo;

b) un vehiculo de referencia en el que no se instalard la tecnologia innovadora, pero que en todos los demds
aspectos sea idéntico al vehiculo ecoinnovador o, cuando proceda, la tecnologia de referencia como
componente auténomo.»;

¢) el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. Si el solicitante considera que la informacién a que se refieren los articulos 8 y 9 puede demostrarse por
otros medios distintos de los contemplados en el apartado 1, la solicitud de aprobacién de una tecnologia
innovadora como ecoinnovacién incluird los detalles necesarios para justificar esta conclusién, asi como una
metodologia que arroje resultados equivalentes.»;

d) se afiade el apartado 3 siguiente:

«3. Cuando la solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovaciéon se efectie
remitiéndose al WLTP con arreglo al articulo 2, apartado 3, letra b), el vehiculo de referencia deberd ser el
vehiculo dentro de la familia de interpolacién que represente el caso mds desfavorable posible a fin de demostrar
las reducciones de la ecoinnovacion.
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En el caso a que se refiere el segundo parrafo del punto 1.2.3.1 del subanexo 6 del anexo XXI del Reglamento
(UE) 2017/1151, el vehiculo de referencia debera ser el vehiculo de ensayo H.

La eleccion del vehiculo de referencia deberd estar respaldada por pruebas estadisticas sélidas e independientes
sobre la base de las cuales puedan formularse hipétesis verificables sobre la adecuacién y representatividad del
vehiculo de referencia.».

5) El articulo 7 se modifica como sigue:

a)

se inserta el apartado 1 bis siguiente:

«1 bis.  Cuando el solicitante sea un grupo de fabricantes o proveedores, serdn de aplicacién las siguientes
condiciones:

a) el organismo independiente y certificado llevard a cabo las verificaciones a que se refiere el apartado 2,
letras a) a e), en relacién con cada uno de los miembros del grupo solicitante, cuando proceda, en funcién del
contenido de la solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién;

b) cuando resulte oportuno por motivos de confidencialidad o competencia, los miembros del grupo solicitante
podran facilitar varios informes de verificacién para diferentes conjuntos de datos en apoyo de la misma
solicitud.»;

el apartado 2 se modifica como sigue:
i) seinserta la letra c bis) siguiente:

«c bis) verificard, en el caso del articulo 4, apartado 2, letra e bis), que el método de evaluacién simplificado
o los valores predefinidos de reduccién de emisiones de CO, a que se refiere dicha letra resultan
adecuados para certificar la reduccion de emisiones de CO, para los vehiculos a que se refiere el
articulo 4, apartado 2, letra d), y cumple los requisitos minimos especificados en el articulo 4,
apartado 2, letra f), inciso iv);»,

ii) se afiade el parrafo siguiente:

«A efectos de las letras c) y ¢ bis), el organismo independiente y certificado facilitard los protocolos de ensayo
establecidos para la verificacion.»;

en el apartado 3, el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:

«A efectos de la certificacién de la reduccién de emisiones de CO, de conformidad con el articulo 11, el
organismo independiente y certificado elaborara, a peticion del fabricante, un informe sobre la interaccién entre
varias ecoinnovaciones instaladas en un tipo, variante o versiéon de vehiculo o, cuando proceda, familia de
interpolacién.».

6) El articulo 8 se modifica como sigue:

a)

en el apartado 1, las letras a) y b) se sustituyen por el texto siguiente:

«a) las emisiones de CO, del vehiculo de referencia y del vehiculo ecoinnovador con la tecnologia innovadora en
funcionamiento, resultantes de la aplicacion de la metodologia a que se refiere el articulo 4, apartado 2,
letra e), y, en su caso, la aplicacién del método de evaluacion simplificado a que se refiere la letra e bis) de tal
articulo;

b) las emisiones de CO, del vehiculo de referencia y del vehiculo ecoinnovador con la tecnologia innovadora en
funcionamiento, resultantes de la aplicacion del procedimiento de ensayo estandar especificado con arreglo
al articulo 2, apartado 3, letras a) o b).»;

en el apartado 2 se afiade el parrafo siguiente:

«En el caso de las solicitudes de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién por referencia al
articulo 2, apartado 3, letra b), deberd evaluarse y cuantificarse la incertidumbre a efectos de determinar la
reduccion. La incertidumbre cuantificada se deducird de la reduccién total de emisiones.»;

se aflade el apartado 3 siguiente:

«3. En el caso de los valores predefinidos de reducciéon de emisiones de CO, propuestos con arreglo al

articulo 4, apartado 2, letra e bis), dichos valores se fijardn en un nivel igual o inferior a la reduccién total
determinada de conformidad con el apartado 2.».
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7) El articulo 9 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«l.  La reduccién minima que se consiga con arreglo al articulo 8, apartado 2, mediante la tecnologia
innovadora serd:

a) 1 gde CO,/km en el caso de las solicitudes presentadas por referencia al articulo 2, apartado 3, letra a);
b) 0,5 g de CO,/km en el caso de las solicitudes presentadas por referencia al articulo 2, apartado 3, letra b).»;
b) en el apartado 2, las palabras «iclo de ensayos estdndar» se sustituyen por «procedimiento de prueba estdndar».
8) El titulo del articulo 10 se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 10
Evaluacion de una solicitud de aprobacion de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién».
9) El articulo 11 se modifica como sigue:
a) el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2.  La reduccién certificada de emisiones de CO, conseguida gracias a la ecoinnovaciéon demostrada de
conformidad con la correspondiente decisién de aprobar la tecnologia innovadora como ecoinnovacion se
especificard por separado tanto en la documentacién de la homologacién de tipo como en el certificado de
conformidad previstos en la Directiva 2007/46/CE, basindose en los ensayos realizados por los servicios
técnicos a que se refiere el articulo 11 de esa Directiva utilizando la metodologia de ensayo aprobada.

A reserva de los requisitos de la decisién de aprobacién, la incertidumbre cuantificada a que se refiere el
articulo 8, apartado 2, se deducird de la reduccién total de emisiones que se certifique. Si la reduccion de
emisiones de CO, conseguida con una ecoinnovacion en un tipo, variante, versiéon y, cuando proceda, familia de
interpolacién especificos se sitta por debajo del umbral correspondiente previsto en el articulo 9, apartado 1,
dicha reduccién no se certificard.

En caso de que en la decision de aprobacion se especifiquen reducciones de emisiones de CO, predefinidas
determinadas de conformidad con el articulo 4, apartado 2, letra e bis), podrd inscribirse directamente en la
documentacién de homologacion de tipo el correspondiente valor predefinido de reduccion, siempre y cuando la
autoridad de aprobacion esté en condiciones de confirmar que el vehiculo estd equipado con la tecnologia de
acuerdo con las especificaciones de la decisién de aprobacién.»;

b) en el parrafo segundo del apartado 4, el valor «1 g CO,/km» se sustituye por «0,5 g de CO,/kmy.
10) El articulo 12 se modifica como sigue:
a) en el apartado 1 se inserta el parrafo siguiente tras el parrafo segundo:

«La Comisién podrd también, cuando descubra o se le comuniquen desviaciones o incoherencias en la
metodologia de ensayo o en la tecnologia innovadora en comparacién con los datos que habia recibido en el
marco de la solicitud de aprobacién de la tecnologia innovadora como ecoinnovacion, notificar tal extremo al
fabricante.»;

b) el apartado 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3. Un fabricante cuya reduccién certificada de las emisiones de CO, deje de tenerse en cuenta podra solicitar
una nueva certificacion de los vehiculos afectados de conformidad con el procedimiento previsto en el
articulo 11 o, en su caso, presentar una solicitud de modificacion de la decisiéon de aprobacién, de conformidad
con el articulo 12 bis, que ird acompafiada por las pruebas necesarias para confirmar la adecuacion de la
metodologia de ensayo y el nivel de reduccion de emisiones de CO, propiciado por la tecnologia innovadora.».

11) Se inserta el articulo 12 bis siguiente:
«Articulo 12 bis
Modificacién de una decision de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién

1. Un fabricante o proveedor, incluido el solicitante original, podrd presentar a la Comisién una demanda de
modificacién de una decisién de aprobacién existente. La demanda y todos los documentos justificativos se
presentardn también por correo electronico o mediante soporte de datos electrénico o se cargardn en un servidor
gestionado por la Comisién. En la demanda presentada por escrito se incluird una lista de todos los documentos
justificativos.
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2. Junto con la demanda de modificacion se facilitardn la informacion y los elementos de prueba siguientes:
a) los datos de contacto del demandante;

b) la referencia de la decisién de aprobacion que debe modificarse;

¢) una descripcién de las modificaciones propuestas, incluyendo un resumen de dicha descripcion;

d) pruebas que demuestren la necesidad y adecuacion de las modificaciones;

e) pruebas que demuestren que la reduccién de emisiones propiciada por la tecnologia innovadora determinada
utilizando la metodologia de ensayo modificada o, en su caso, el método de evaluacion simplificada nuevo
o modificado o la reduccién de emisiones de CO, predefinida se ajusta al umbral correspondiente especificado
en el articulo 9, apartado 1, teniendo en cuenta el eventual deterioro de la tecnologia a lo largo del tiempo;

f) un informe de validacién especifico realizado por un organismo independiente y certificado que acredite lo
siguiente:

i) la metodologia de ensayo modificada cumple los requisitos establecidos en el articulo 6, apartado 1, asi
como, en su caso, los requisitos establecidos en el articulo 4, apartado 2, letra f), inciso iv),

ii) la reduccién de emisiones propiciada por la tecnologia innovadora determinada utilizando la metodologia de
ensayo modificada o, en su caso, el método de evaluacién simplificada nuevo o modificado o la reduccién de
emisiones de CO, predefinida se ajusta al umbral correspondiente especificado en el articulo 9, apartado 1,
teniendo en cuenta el eventual deterioro de la tecnologia a lo largo del tiempo.

3. Al recibir la demanda de modificacién, la Comisién publicard la descripcion resumida de las modificaciones
propuestas a que se refiere el apartado 2, letra c).

4. La Comisién evaluard la demanda de modificacién y, en un plazo de nueve meses a partir de la recepcion de
una demanda completa, modificard la decision de aprobacién, a menos que se planteen objeciones con respecto a la
idoneidad de las modificaciones propuestas.

En la decisién de aprobacién modificada se especificard, cuando resulte necesario, su aplicabilidad y la informacién
requerida para la certificacion de la reduccion de emisiones de CO, de conformidad con el articulo 11 del presente
Reglamento, a reserva de la aplicacién de las excepciones al derecho de acceso publico a documentos especificadas
en el Reglamento (CE) n.c 1049/2001.

5. La Comisién podrd exigir adaptaciones de las modificaciones propuestas. En tal caso, la Comisién consultard
al demandante, asi como a otras partes interesadas pertinentes, incluido el solicitante original de la aprobacién de la
tecnologia innovadora como ecoinnovacion, sobre las modificaciones propuestas y, en su caso, tendrd en cuenta las
observaciones recibidas.

6.  El periodo de evaluacion podrd prorrogarse cinco meses si la Comision considera que, debido a la complejidad
de la tecnologia innovadora y de la metodologfa de ensayo modificada que la acompafia, o debido al volumen y al
contenido de la demanda de modificacion, esta no puede evaluarse adecuadamente en el plazo de nueve meses.

Si va a prorrogarse el perfodo de evaluacion, la Comisién informard de ello al demandante en un plazo de 40 dias
tras la recepcion de la demanda.

7. La Comisién podrd en cualquier momento modificar una decisién de aprobacion por propia iniciativa, en
particular para tener en cuenta el progreso técnico. La Comisién consultard al solicitante original de la aprobacion
de la tecnologia innovadora como ecoinnovacion y a las demds partes interesadas pertinentes sobre las modifica-
ciones que esté estudiando y, en su caso, tendrd en cuenta las observaciones recibidas.».

12) Se suprime el articulo 14.

Articulo 2

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.



L 49/8 Diario Oficial de la Unién Europea 22.2.2018

El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 21 de febrero de 2018.

Por la Comisién
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER
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LA

REGLAMENTO DE E]ECUCI()N (UE) 2018/259 DE LA COMISION
de 21 de febrero de 2018

por el que se modifica el Reglamento (UE) n.c 427/2014 con el fin de adaptarlo a la modificacién
del procedimiento de ensayo reglamentario y de simplificar los procedimientos administrativos de
solicitud y certificacion

(Texto pertinente a efectos del EEE)

COMISION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea,

Visto el Reglamento (UE) n.° 510/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de mayo de 2011, por el que se
establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de los vehiculos comerciales ligeros nuevos como parte
del enfoque integrado de la Unién para reducir las emisiones de CO, de los vehiculos ligeros ('), y en particular su
articulo 12, apartado 2,

Considerando lo siguiente:

(1)

()

(2

El Procedimiento de Ensayo de Vehiculos Ligeros Armonizado a Nivel Mundial (WLTP), establecido en el
Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comisién (%), fue adoptado por la Comisién el 1 de junio de 2017. El WLTP
sustituye al Nuevo Ciclo de Conduccién Europeo (NEDC), establecido en el anexo XII del Reglamento (CE)
n.° 692/2008 de la Comisién (). A partir de 2021, el cumplimiento de los objetivos de emisién de CO, fijados
en el Reglamento (UE) n. 510/2011 se verificard sobre la base de las emisiones de CO, determinadas de
conformidad con el WLTP. A partir de esa fecha, también debe determinarse en relacién con el WLTP la
reduccién de emisiones de CO, debida a la ecoinnovacion.

Para reflejar la modificacion del procedimiento de ensayo reglamentario, y teniendo en cuenta el procedimiento
de correlacion de los valores de CO, del WLTP y los correspondientes valores de CO, del NEDC establecido en el
Reglamento de Ejecucién (UE) 20171153 de la Comision (*), resulta necesario modificar el Reglamento de
Ejecucién (UE) n.o 427/2014 de la Comisién (%).

Con vistas a garantizar una transicién fluida del NEDC al WLTP, debe ser posible presentar una solicitud de
aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién remitiéndose al NEDC hasta el 31 de diciembre
de 2019, y remitiéndose al WLTP a partir de la entrada en vigor del presente Reglamento.

Aun cuando la Comisién ha concedido mds de veinte aprobaciones de ecoinnovaciones, hasta 2017 el despliegue
de estas tecnologias en la flota de vehiculos de la Unién Europea por parte de los fabricantes ha sido bastante
limitado. A fin de promover un despliegue mds amplio de estas tecnologias y de obtener el mayor potencial de
reducciéon de emisiones de CO, de los vehiculos industriales ligeros, deberia simplificarse el proceso de
aprobacién y certificacion.

Es probable que rebajar el umbral de reduccién de emisiones a 0,5 g CO,/km fomente un mayor despliegue de
tecnologias innovadoras capaces de reducir las emisiones de CO,. No obstante, con el fin de garantizar que estas
reducciones se consiguen realmente, es fundamental determinarlas con gran exactitud. Es necesario, por lo tanto,
evaluar y cuantificar la incertidumbre vinculada a los métodos utilizados para demostrar las reducciones y tener
en cuenta dicha incertidumbre cuando la autoridad de aprobacion certifica la reducciéon de emisiones de CO,.
Conviene acompasar el cambio del umbral de reduccién a la introduccién del WLTP y, por consiguiente, que el
nuevo umbral se aplique a efectos de las solicitudes presentadas remitiéndose al WLTP.

DOL 145de 31.5.2011, p. 1.
) Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comision, de 1 de junio de 2017, que complementa el Reglamento (CE) n.° 715/2007 del Parlamento

Europeo y del Consejo, sobre la homologacién de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de
turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacién relativa a la reparacién y el mantenimiento
de los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE) n.° 692/2008 y (UE)
n.°1230/2012 de la Comisién y deroga el Reglamento (CE) n.c 692/2008 (DOL 175 de 7.7.2017, p. 1).

Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision, de 18 de julio de 2008, por el que se aplica y modifica el Reglamento (CE) n.> 715/2007
del Parlamento Europeo y del Consejo sobre la homologacion de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones
procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos (DO L 199 de 28.7.2008, p. 1).

Reglamento de Ejecucion (UE) 20171153 de la Comision, de 2 de junio de 2017, por el que se establece una metodologia a fin de
determinar los pardmetros de correlacion necesarios para reflejar el cambio en el procedimiento de ensayo reglamentario y por el que se
modifica el Reglamento (UE) n.> 1014/2010 (DO L 175 de 7.7.2017, p. 679).

Reglamento de Ejecucién (UE) n.° 427/2014 de la Comisién, de 25 de abril de 2014, por el que se establece un procedimiento de
aprobacion y certificaciéon de tecnologias innovadoras para reducir las emisiones de CO, de los vehiculos comerciales ligeros, de
conformidad con el Reglamento (UE) n.c 510/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 125 de 26.4.2014, p. 57).
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(6)  Con el fin de demostrar la reducciéon de emisiones de CO,, debe ser posible el ensayo de los componentes en
aquellos casos en que la reduccién no dependa del vehiculo, con el fin de mejorar la exactitud y simplificar la
determinacién de la reduccién de emisiones de CO,.

(7)  Para simplificar la certificacion de la reducciéon de emisiones de CO,, en la solicitud de aprobacién de una
tecnologfa innovadora como ecoinnovacion el solicitante debe poder proponer, ademds de una metodologia de
ensayo detallada para determinar la reduccién, un método de evaluacion simplificado o una reduccién de
emisiones de CO, predefinida. Cuando se utilicen dichos métodos simplificados o la reduccion de emisiones de
CO, predefinida, la reduccién certificada por las autoridades de aprobaciéon debe determinarse de forma
conservadora, reflejando el nivel mds bajo de reduccién demostrado.

(8)  Una tecnologia que lleve ya algin tiempo comercializdindose de forma generalizada no puede considerarse
innovadora a tenor del articulo 12 del Reglamento (UE) n.c 510/2011 y no debe admitirse como ecoinnovacion.
Para crear los incentivos adecuados, es conveniente, pues, sustituir el afio de referencia de 2009 por un afio de
referencia dindmico como punto de partida para determinar el cardcter innovador de una tecnologia. El nuevo
aflo de referencia dindmico debe aplicarse a las solicitudes presentadas a partir del 1 de enero de 2020.

(9)  Cuando la Comisién considere, sobre la base de la experiencia adquirida en la evaluacién de una serie de
tecnologias innovadoras de iguales caracteristicas, que ha quedado demostrado satisfactoria y concluyentemente
que dichas tecnologias retnen los criterios de admisibilidad a que se refiere el articulo 12 del Reglamento (UE)
n° 510/2011, o cuando una tecnologia innovadora no dependa de pardmetros del vehiculo especificos del
fabricante, debe ser posible aprobar la tecnologia innovadora como ecoinnovacién mediante una decisiéon que
brinde a todos los fabricantes la posibilidad de certificar la reduccién de emisiones de CO, remitiéndose a dicha
decision, siempre que se cumplan las condiciones en ella estipuladas.

(10)  Algunas tecnologias innovadoras precisan de s6lidas pruebas estadisticas que respalden los supuestos que figuran
en la solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacion y los pardmetros propuestos en
la metodologia de ensayo. Con el fin de disponer de series de datos lo mds amplias posible, debe preverse que un
grupo de fabricantes o proveedores pueda presentar una solicitud conjunta. En tal caso, el grupo debe tener la
posibilidad de presentar una solicitud que incluya varios informes de verificacion, cuando ello sea necesario por
razones de competencia o de confidencialidad.

(11) Con el fin de garantizar que las reducciones certificadas de CO, utilizadas por los fabricantes a efectos del
cumplimiento de los objetivos sean correctas, es conveniente que la Comision, en caso de que detecte o se le
comunique alguna desviacién o incoherencia en la metodologia de ensayo o en la tecnologia innovadora que
pueda afectar al nivel de las reducciones certificadas, esté en situacién de reaccionar rdpidamente y notificarlo
a los fabricantes.

(12) La experiencia muestra que puede ser necesario ajustar las metodologias de ensayo establecidas en las decisiones
por las que se aprueba una ecoinnovacién, en particular para tener en cuenta los avances técnicos o para hacer
extensiva la decisién de aprobacién a una gama de vehiculos mds amplia. Por tanto, debe ser posible que tanto el
solicitante original como la Comisién pongan en marcha una modificacién de dichas decisiones.

(13) Procede, por tanto, modificar en consecuencia el Reglamento de Ejecucion (UE) n.> 427/2014.

(14) Las medidas previstas en el presente Reglamento se ajustan al dictamen del Comité del Cambio Climatico.

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

El Reglamento de Ejecucion (UE) n.° 427/2014 queda modificado como sigue:
1) El articulo 2 se modifica como sigue:
a) en el apartado 2, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«2.  Podréd presentarse una solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién con
arreglo al presente Reglamento siempre que se cumplan las siguientes condiciones:»;
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b) en el apartado 2, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«) se instal, como médximo, en el 3 % de todos los vehiculos comerciales ligeros nuevos matriculados en 2009
en el caso de las solicitudes presentadas hasta el 31 de diciembre de 2019 o, como maximo, en el 3 % de
todos los vehiculos comerciales ligeros nuevos matriculados en el afio n-4, siendo n el afio de solicitud, en el
caso de las solicitudes presentadas a partir del 1 de enero de 2020;»

¢) se afiade el apartado 4 siguiente:

«4.  Podrd presentarse una solicitud de aprobaciéon de una tecnologia innovadora como ecoinnovacion
haciendo referencia al procedimiento de ensayo estandar con arreglo a lo siguiente:

a) al Nuevo Ciclo de Conduccién Europeo a que se refiere el anexo XII del Reglamento (CE) n.> 692/2008 hasta
el 31 de diciembre de 2019;

b) al Procedimiento de Ensayo de Vehiculos Ligeros Armonizado a Nivel Mundial a que se refiere el Reglamento
(UE) 2017/1151 de la Comision (*) a partir del 14 de marzo de 2018.

(*) Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comision, de 1 de junio de 2017, que complementa el Reglamento (CE)
n.° 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologacién de tipo de los vehiculos de
motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5y
Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la reparacion y el mantenimiento de los vehiculos,
modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE)

n.° 692/2008 y (UE) n.° 1230/2012 de la Comisién y deroga el Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la
Comisién (DO L 175 de 7.7.2017, p. 1)..

2) El articulo 3 se modifica como sigue:
a) el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3) “solicitante”, el fabricante o proveedor, o grupo de fabricantes o proveedores, que presenta una solicitud de
aprobaci6n de una tecnologia innovadora como ecoinnovacion;

b) el punto 6 se sustituye por el texto siguiente:

«6) “demandante”, el fabricante o proveedor, o grupo de fabricantes o proveedores, que presenta una demanda
de modificacién de una decisién por la que se aprueba una tecnologia innovadora como ecoinnovacion;».

3) El articulo 4 se modifica como sigue:
a) el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 4
Solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacion»;
b) el apartado 2 se modifica como sigue:
i) la frase introductoria se sustituye por el texto siguiente:

«2.  Las solicitudes de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién deberdn incluir lo
siguiente:»,

i) la letra e) se sustituye por el texto siguiente:

«¢) la metodologia que va a utilizarse para demostrar la reducciéon de emisiones de CO, que propicia la
tecnologia innovadora, incluida una referencia al procedimiento de ensayo estdndar de conformidad con
el articulo 2, apartado 4, o, si la metodologia ya ha recibido la aprobacién de la Comisién, una referencia
a la metodologia aprobada;»,

iii) se inserta la letra e bis) siguiente:

«e bis) cuando proceda, y ademds de la metodologia a que se refiere la letra e), un método simplificado para
evaluar la reduccién de emisiones de CO, que debe certificarse o los valores predefinidos de
reduccion de emisiones de CO, que se utilizardn a efectos de la certificacién de todos los vehiculos
equipados con la tecnologia innovadora;»,
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iv) en la letra f), los incisos i) y ii) se sustituyen por el texto siguiente:

«d) que la reduccién de emisiones propiciada por la tecnologia innovadora determinada con arreglo a las
letras €) y, cuando proceda, e bis) se ajusta al umbral correspondiente especificado en el articulo 9,
apartado 1, teniendo en cuenta el eventual deterioro de la tecnologia a lo largo del tiempo,

ii) que la reducciéon de emisiones de CO, de la tecnologia innovadora no estd cubierta, o lo estd solo
parcialmente, por el procedimiento estindar de ensayo de medicién del CO, a que se refiere el
articulo 12, apartado 2, letra c), del Reglamento (UE) n.° 510/2011, y segtin se especifica en el articulo
2, apartado 4, del presente Reglamento,»,

v) en la letra f), se aflade el inciso iv) siguiente:

«iv) que en el caso de la letra e bis) del presente articulo, el valor de reduccién del CO, que deba atribuirse
a un vehiculo en el momento de la certificacién utilizando el método de evaluacién simplificado,
o mediante los valores predefinidos de reduccion del CO, a que se hace referencia en la letra e bis), es
inferior o igual a la reducciéon de emisiones propiciada por la tecnologia innovadora determinada
utilizando la metodologia de ensayo a que se refiere la letra ¢), incluida cualquier posible interaccién con
otras ecoinnovaciones aprobadas;».

4) El articulo 5 se modifica como sigue:
a) el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 5
Situacion de referencia y ecoinnovaciéon»;
b) en el apartado 1, las letras a) y b) se sustituyen por el texto siguiente:

«a) el vehiculo ecoinnovador en el que va a instalarse la tecnologia innovadora, o, cuando proceda, la tecnologia
innovadora como componente auténomo;

b) un vehiculo de referencia en el que no se instalard la tecnologia innovadora, pero que en todos los demds
aspectos sea idéntico al vehiculo ecoinnovador o, cuando proceda, la tecnologia de referencia como
componente auténomo.»;

¢) el apartado 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.  Si el solicitante considera que la informacién a que se refieren los articulos 8 y 9 puede demostrarse por
otros medios distintos de los contemplados en el apartado 1 del presente articulo, la solicitud de aprobacién de
una tecnologfa innovadora como ecoinnovacion incluird los detalles necesarios para justificar esta conclusion, as
como una metodologfa que arroje resultados equivalentes.»;

d) se afiade el apartado 4 siguiente:

«4. Cuando la solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién se efectie
remitiéndose al WLTP con arreglo al articulo 2, apartado 4, letra b), el vehiculo de referencia deberd ser el
vehiculo dentro de la familia de interpolacién o la familia de matrices de resistencia al avance que represente el
caso mds desfavorable posible a fin de demostrar las reducciones de la ecoinnovacién.

En el caso a que se refieren el segundo parrafo del punto 1.2.3.1 del subanexo 6 o el punto 3.2.3.1 del
subanexo 7 del anexo XXI del Reglamento (UE) 2017/1151, el vehiculo de referencia debera ser el vehiculo de
ensayo H.

La eleccion del vehiculo de referencia deberd estar respaldada por pruebas estadisticas sélidas e independientes
sobre la base de las cuales puedan formularse hipétesis verificables sobre la adecuacién y representatividad del
vehiculo de referencia.».

5) El articulo 7 se modifica como sigue:
a) se inserta el apartado 1 bis siguiente:

«1 bis.  Cuando el solicitante sea un grupo de fabricantes o proveedores, serdn de aplicacién las siguientes
condiciones:

a) el organismo independiente y certificado llevard a cabo las verificaciones a que se refiere el apartado 2,
letras a) a e), en relacién con cada uno de los miembros del grupo solicitante, cuando proceda, en funcién del
contenido de la solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacion;

b) cuando resulte oportuno por motivos de confidencialidad o competencia, los miembros del grupo solicitante
podrdn facilitar varios informes de verificacién para diferentes conjuntos de datos en apoyo de la misma
solicitud.»;
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b) el apartado 2 se modifica como sigue:
i) en el primer pérrafo, se inserta la letra c bis) siguiente:
«c bis) verificard, en el caso del articulo 4, apartado 2, letra e bis), que el método de evaluacién simplificado
o los valores predefinidos de reduccién de emisiones de CO, a que se refiere dicha letra resultan
adecuados para certificar la reduccién de emisiones de CO, para los vehiculos a que se refiere el
articulo 4, apartado 2, letra d), y cumple los requisitos minimos establecidos en el articulo 4,
apartado 2, letra f), inciso iv);»,

ii) el altimo parrafo se sustituye por el texto siguiente:

«A efectos de las letras c) y ¢ bis), el organismo independiente y certificado facilitard los protocolos de ensayo
establecidos para la verificacion.»;

¢) en el apartado 3, el pérrafo primero se sustituye por el texto siguiente:
«3. A efectos de la certificacion de la reducciéon de emisiones de CO, de conformidad con el articulo 11, el
organismo independiente y certificado elaborard, a peticién del fabricante, un informe sobre la interaccién entre

varias ecoinnovaciones instaladas en un tipo, variante o versién de vehiculo y, cuando proceda, familia de
interpolacién.»;

d) se suprime el apartado 4.
6) El articulo 8 se modifica como sigue:
a) en el apartado 1, las letras a) y b) se sustituyen por el texto siguiente:

«a) las emisiones de CO, del vehiculo de referencia y del vehiculo ecoinnovador con la tecnologia innovadora en
funcionamiento, resultantes de la aplicacion de la metodologia a que se refiere el articulo 4, apartado 2,
letra e), y, en su caso, la aplicacién del método de evaluacion simplificado a que se refiere la letra e bis) de tal
articulo;

b) las emisiones de CO, del vehiculo de referencia y del vehiculo ecoinnovador con la tecnologia innovadora en
funcionamiento, resultantes de la aplicacion del procedimiento de ensayo estandar especificado con arreglo
al articulo 2, apartado 4, letras a) o b).»;

b) en el apartado 2 se afiade el parrafo siguiente:

«En el caso de las solicitudes de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacion por referencia al

articulo 2, apartado 4, letra b), deberd evaluarse y cuantificarse la incertidumbre a efectos de determinar la

reduccion. La incertidumbre cuantificada se deducird de la reduccién total de emisiones.»;
¢) se afiade el apartado 3 siguiente:
«3. En el caso de los valores predefinidos de reducciéon de emisiones de CO, propuestos con arreglo al

articulo 4, apartado 2, letra e bis), dichos valores se fijardn en un nivel igual o inferior a la reduccién total
determinada de conformidad con el apartado 2.».

7) El articulo 9 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  La reduccién minima que se consiga con arreglo al articulo 8, apartado 2, mediante la tecnologia
innovadora sera:

a) 1 g de CO,/km en el caso de una solicitud presentada por referencia al articulo 2, apartado 4, letra a);
b) 0,5 g de CO,/km en el caso de una solicitud presentada por referencia al articulo 2, apartado 4, letra b).»;
b) en el apartado 2, las palabras «ciclo de ensayos estdndar» se sustituyen por «procedimiento de prueba estindar».
8) El titulo del articulo 10 se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 10

Evaluacién de una solicitud de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién».
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9) El articulo 11 se modifica como sigue:
a) el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. La reduccién certificada de emisiones de CO, conseguida gracias a la ecoinnovaciéon demostrada de
conformidad con la correspondiente decisién de aprobar la tecnologia innovadora como ecoinnovacion se
especificard por separado tanto en la documentaciéon de la homologaciéon de tipo como en el certificado de
conformidad previstos en la Directiva 2007/46/CE, basindose en los ensayos realizados por los servicios
técnicos a que se refiere el articulo 11 de esa Directiva utilizando la metodologia de ensayo aprobada.

A reserva de los requisitos de la decision de aprobacién, la incertidumbre cuantificada a que se refiere el
articulo 8, apartado 2, se deducird de la reduccién total de emisiones que se certifique. Si la reduccion de
emisiones de CO, conseguida con una ecoinnovacion en un tipo, variante, versiéon y, cuando proceda, familia de
interpolacién especificos se sitta por debajo del umbral correspondiente previsto en el articulo 9, apartado 1,
dicha reduccién no se certificara.

En caso de que en la decision de aprobacién se especifiquen reducciones de emisiones de CO, predefinidas
determinadas de conformidad con el articulo 4, apartado 2, letra e bis), podrd inscribirse directamente en la
documentacién de homologacién de tipo el correspondiente valor predefinido de reduccion del CO,, siempre y
cuando la autoridad de aprobacion esté en condiciones de confirmar que el vehiculo estd equipado con la
tecnologia de acuerdo con las especificaciones de la decisién de aprobacién.»

b) en el parrafo segundo del apartado 4, el valor «1 g CO,/km>» se sustituye por «0,5 g de CO,/km.
10) El articulo 12 se modifica como sigue:
a) en el apartado 1 se inserta el parrafo siguiente tras el parrafo segundo:

«La Comisién podra también, cada vez que descubra o se le comuniquen desviaciones o incoherencias en la
metodologia de ensayo o en la tecnologia innovadora en comparacién con los datos que habia recibido en el
marco de la solicitud de aprobacién de la tecnologia innovadora como ecoinnovacion, notificar tal extremo al
fabricante.»;

b) el apartado 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3. Un fabricante cuya reduccion certificada de las emisiones de CO, deje de tenerse en cuenta podrd solicitar
una nueva certificacion de los vehiculos afectados de conformidad con el procedimiento previsto en el
articulo 11 o, en su caso, presentar una solicitud de modificacién de la decisién de aprobacién, de conformidad
con el articulo 12 bis, que ird acompafiada por las pruebas necesarias para confirmar la adecuacién de la
metodologfa de ensayo y el nivel de reduccion de emisiones de CO, propiciado por la tecnologia innovadora.».

11) Se inserta el articulo 12 bis siguiente:
«Articulo 12 bis
Modificacién de una decisiéon de aprobacién de una tecnologia innovadora como ecoinnovacién

1. Un fabricante o proveedor, incluido el solicitante original, podrd presentar a la Comisiéon una demanda de
modificacién de una decisién de aprobacién existente. La demanda y todos los documentos justificativos se
presentardn también por correo electronico o mediante soporte de datos electrénico o se cargardn en un servidor
gestionado por la Comision. En la demanda presentada por escrito se incluird una lista de todos los documentos
justificativos.

2. Junto con la demanda de modificacion se facilitardn la informacion y los elementos de prueba siguientes:

a) los datos de contacto del demandante;

(=5

) la referencia de la decisién de aprobacion que debe modificarse;

) una descripcion de las modificaciones propuestas, incluyendo un resumen de dicha descripcion;

(e)

oL

) pruebas que demuestren la necesidad y adecuacion de las modificaciones;

) pruebas que demuestren que la reduccién de emisiones propiciada por la tecnologia innovadora determinada
utilizando la metodologia de ensayo modificada o, en su caso, el método de evaluacion simplificada nuevo
o modificado o la reduccién de emisiones de CO, predefinida se ajusta al umbral correspondiente especificado
en el articulo 9, apartado 1, teniendo en cuenta el eventual deterioro de la tecnologia a lo largo del tiempo;

(¢)

f) un informe de validacién especifico realizado por un organismo independiente y certificado que acredite lo
siguiente:

— la metodologia de ensayo modificada cumple los requisitos establecidos en el articulo 6, apartado 1, asi
como, en su caso, los requisitos establecidos en el articulo 4, apartado 2, letra f), inciso iv),
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— la reduccién de emisiones propiciada por la tecnologia innovadora determinada utilizando la metodologia de
ensayo modificada o, en su caso, el método de evaluacion simplificada nuevo o modificado o la reduccién de
emisiones de CO, predefinida se ajusta al umbral correspondiente especificado en el articulo 9, apartado 1,
teniendo en cuenta el eventual deterioro de la tecnologia a lo largo del tiempo.

3. Al recibir la demanda de modificacién, la Comisiéon publicard la descripcion resumida de las modificaciones
propuestas a que se refiere el apartado 2, letra c).

4. La Comisi6n evaluard la demanda de modificacién y, en un plazo de nueve meses a partir de la recepcién de
una demanda completa, modificard la decisién de aprobacion, a menos que se planteen objeciones con respecto a la
idoneidad de las modificaciones propuestas.

En la decisién de aprobacién modificada se especificard, cuando resulte necesario, su aplicabilidad y la informacién
requerida para la certificacién de la reduccién de emisiones de CO, de conformidad con el articulo 11 del presente
Reglamento, a reserva de la aplicacién de las excepciones al derecho de acceso publico a documentos especificadas
en el Reglamento (CE) n.c 1049/2001.

5. La Comisién podrd exigir adaptaciones de las modificaciones propuestas. En tal caso, la Comisién consultard
al demandante, asi como a otras partes interesadas pertinentes, incluido el solicitante original de la aprobacion de la
tecnologia innovadora como ecoinnovacion, sobre las modificaciones propuestas y, en su caso, tendrd en cuenta las
observaciones recibidas.

6.  El periodo de evaluacién podrd prorrogarse cinco meses si la Comision considera que, debido a la complejidad
de la tecnologia innovadora y de la metodologia de ensayo modificada que la acompafia, o debido al volumen y al
contenido de la demanda de modificacion, esta no puede evaluarse adecuadamente en el plazo de nueve meses.

Si va a prorrogarse el periodo de evaluacion, la Comision informard de ello al demandante en un plazo de cuarenta
dias tras la recepcion de la demanda.

7. La Comisién podrd en cualquier momento modificar una decision de aprobacién por propia iniciativa, en
particular para tener en cuenta el progreso técnico. La Comision consultard al solicitante original de la aprobacién
de la tecnologia innovadora como ecoinnovacion y a las demds partes interesadas pertinentes sobre las modifica-
ciones que esté estudiando y, en su caso, tendrd en cuenta las observaciones recibidas.».

Articulo 2

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacion en el Diario Oficial de la Unidn Europea.

El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 21 de febrero de 2018.

Por la Comisién
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER
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REGLAMENTO DE EJECUCION (UE) 2018/260 DE LA COMISION
de 21 de febrero de 2018

que pone fin a la investigacion sobre la posible elusion de las medidas antidumping establecidas

por el Reglamento de Ejecuciéon (UE) n.> 1008/2011 del Consejo, modificado por el Reglamento de

Ejecucién (UE) n.° 372/2013, a las importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales

originarias de la Repiblica Popular China mediante importaciones procedentes de Vietnam, hayan
sido o no declaradas originarias de Vietnam

LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea,

Visto el Reglamento (UE) 2016/1036 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 8 de junio de 2016, relativo a la defensa
contra las importaciones que sean objeto de dumping por parte de paises no miembros de la Unién Europea () (cel
Reglamento de base»), y en particular su articulo 13, apartado 3, y su articulo 14, apartado 5,

Considerando lo siguiente:

1. PROCEDIMIENTO
1.1. Investigaciones anteriores y medidas vigentes

(1) En julio de 2005, mediante el Reglamento (CE) n.> 1174/2005 (3, el Consejo establecié un derecho antidumping
definitivo sobre las importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales («transpaletas manuales»)
originarias de la Republica Popular China («China»). Las medidas consistieron en un derecho antidumping ad
valorem de entre el 7,6 y el 46,7 % (as medidas originales»).

(2)  En julio de 2008, a raiz de una reconsideracién provisional parcial ex officio con arreglo al articulo 11,
apartado 3, del Reglamento de base, el Consejo, mediante el Reglamento (CE) n.> 684/2008 (°), aclar6 el alcance
de las medidas originales y excluyé de ellas determinados productos (transpaletas pantograficas, apiladoras,
elevadoras de tijera y transpaletas pesadoras), que se consideraron distintos de las transpaletas manuales debido
a sus caracteristicas y a sus funciones especificas y usos finales.

(3)  En junio de 2009, a raiz de una investigacién antielusién efectuada con arreglo al articulo 13 del Reglamento de
base, el Consejo, mediante el Reglamento (CE) n.o 499/2009 (¥), amplié el derecho antidumping definitivo
aplicable a «todas las demds empresas», establecido por el Reglamento (CE) n.° 1174/2005, a las transpaletas
manuales procedentes de Tailandia, declaradas o no originarias de este tltimo pais.

(4)  En octubre de 2011, a raiz de una reconsideracién por expiracién efectuada con arreglo al articulo 11,
apartado 2, del Reglamento de base, el Consejo, mediante el Reglamento de Ejecucién (UE) n.° 1008/2011 (°),
establecié un derecho antidumping definitivo respecto a las importaciones de transpaletas manuales originarias
de China.

(5)  En abril de 2013, a raiz de una reconsideracién provisional efectuada con arreglo al articulo 11, apartado 3, del
Reglamento de base, el Consejo, mediante el Reglamento de Ejecucion (UE) n. 372/2013 (%), modificé el
Reglamento (UE) n.> 1008/2011 y estableci6 un tipo de derecho del 70,8 % aplicable a todas las importaciones
en la Uni6n de transpaletas manuales originarias de China.

(") DOL176de 30.6.2016, p. 21.

(*) Reglamento (CE) n.> 1174/2005 del Consejo, de 18 de julio de 2005, por el que se establece un derecho antidumping definitivo y se
percibe definitivamente el derecho provisional establecido sobre las importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales
originarias de la Reptblica Popular China (DO L 189 de 21.7.2005, p. 1).

(®) Reglamento (CE) n.> 684/2008 del Consejo, de 17 de julio de 2008, por el que se aclara el alcance de las medidas antidumping impuestas
por el Reglamento (CE) n.c 11742005 sobre las importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales originarias de la
Reptiblica Popular China (DO L 192 de 19.7.2008, p. 1).

(*) Reglamento (CE) n.c 499/2009 del Consejo, de 11 de junio de 2009, por el que se amplia el derecho antidumping definitivo establecido
por el Reglamento (CE) n.> 11742005 sobre las importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales originarias de la
Republica Popular China a las importaciones del mismo producto procedente de Tailandia, haya sido declarado originario de Tailandia
ono (DOL151de16.6.2009,p. 1).

() Reglamento de Ejecucién (UE) n.c 1008/2011 del Consejo, de 10 de octubre de 2011, por el que se establece un derecho antidumping
definitivo respecto a las importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales originarias de la Reptiblica Popular China,
ampliado a las importaciones del mismo producto procedentes de Tailandia, hayan sido o no declaradas originarias de Tailandia, a raiz de
una reconsideracion por expiracién de conformidad con el articulo 11, apartado 2, del Reglamento (CE) n.c 1225/2009 (DO L 268 de
13.10.2011, p. 1).

() Reglamento ge E)jecucién (UE) n.° 372/2013 del Consejo, de 22 de abril de 2013, que modifica el Reglamento de Ejecucién (UE)
n.> 1008/2011, por el que se establece un derecho antidumping definitivo respecto a las importaciones de transpaletas manuales y sus
partes esenciales originarias de la Reptiblica Popular China tras una reconsideraciéon provisional parcial de conformidad con el
articulo 11, apartado 3, del Reglamento (CE) n.c 1225/2009 (DO L 112 de 24.4.2013, p. 1).
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(6)  En septiembre de 2014, a raiz de una reconsideracioén con respecto a un nuevo exportador efectuada con arreglo
al articulo 11, apartado 4, del Reglamento de base, la Comisién Europea (da Comisién»), mediante el Reglamento
de Ejecucion (UE) n.0 946/2014 (), modificé el Reglamento (UE) n.o 1008/2011 y establecié un tipo de derecho
individual del 54,1 % sobre las importaciones de transpaletas manuales procedentes de Ningbo Logitrans
Handling Equipment Co.

(7)  En agosto de 2016, a raiz de una investigacion antielusion efectuada con arreglo al articulo 13 del Reglamento de
base, la Comisién, mediante el Reglamento de Ejecucién (UE) 2016/1346 (3, ampli6 el derecho antidumping
definitivo vigente a las importaciones de transpaletas manuales ligeramente modificadas que incorporan un
sistema de indicacién de peso no integrado en el chasis (en las horquillas) originarias de China.

(8)  En noviembre de 2017, a raiz de una segunda reconsideracién por expiracién efectuada con arreglo al
articulo 11, apartado 2, del Reglamento de base, la Comision, mediante el Reglamento de Ejecucién (UE)
2017/2206 (°), establecié un derecho antidumping definitivo sobre las importaciones de transpaletas manuales
originarias de China.

(9)  Las medidas actualmente en vigor consisten en un derecho antidumping definitivo, en forma de derecho ad
valorem del 70,8 %, sobre las importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales originarias de China.

1.2. Solicitud

(10) La Comisién recibié una solicitud con arreglo al articulo 13, apartado 3, y al articulo 14, apartado 5, del
Reglamento de base para que investigara la posible elusién de las medidas antidumping establecidas sobre las
transpaletas manuales y sus partes esenciales originarias de China mediante importaciones procedentes de
Vietnam, declaradas o no originarias de este tltimo pais, y para que sometiera a registro dichas importaciones.

(11) Esta solicitud fue presentada el 6 de junio de 2017 por dos productores de la Unién de transpaletas manuales y
sus partes esenciales, a saber, Toyota Material Handling Manufacturing Sweden AB y PR Industrial S.r.l. (dos
solicitantes»).

(12) La solicitud contenfa indicios razonables suficientes de que se habia producido un cambio en las caracteristicas
del comercio entre la Uni6n, China y Vietnam que parecia derivarse de una prictica, proceso o trabajo para el
que no existia una causa o una justificacién econémica adecuada distinta del establecimiento del derecho, concre-
tamente el envio del producto afectado a la Unién a través de Vietnam, tras haber sido sometido a operaciones de
montaje en este dltimo pais. La solicitud contenia indicios razonables suficientes de que dichas operaciones de
montaje suponfan una elusién, ya que las partes chinas constitufan mdas del 60 % del valor total del producto
montado y el valor afiadido durante la operacién de montaje era inferior al 25 % del coste de fabricaci6n.

(13) Ademds, la solicitud también contenia indicios razonables suficientes de que los efectos correctores de las
medidas antidumping vigentes estaban siendo neutralizados por la préctica descrita, por lo que respecta tanto
a los precios como a las cantidades, y de que los precios del producto investigado estaban siendo objeto de
dumping en relacién con el precio normal previamente establecido para el producto afectado.

1.3. Producto afectado y producto investigado

(14) El producto objeto de la presente investigacion consiste en transpaletas manuales y sus partes esenciales, es decir,
el chasis y el sistema hidrdulico, clasificadas actualmente en los codigos NC ex 8427 90 00 y ex 8431 20 00,
originarias de China. A efectos del presente Reglamento, se entiende por transpaletas manuales las transpaletas
con ruedas que sostienen horquillas de elevacién para manipular paletas, disefiadas para ser empujadas, tiradas y
dirigidas manualmente, en superficies lisas, planas y duras, por un operador a pie mediante un brazo
articulado. Las transpaletas manuales estdn disefiadas tnicamente para levantar una carga, bombeando con el
brazo, hasta una altura suficiente para el transporte, y no tienen otras funciones ni aplicaciones adicionales,
como, por ejemplo: i) mover y levantar cargas para colocarlas a mayor altura o ayudar a almacenar cargas
(transpaletas pantogréficas); ii) apilar un palé sobre otro (apiladoras); iii) levantar la carga hasta un nivel de
trabajo (elevadoras de tijera); o iv) levantar y pesar las cargas (transpaletas pesadoras) («el producto afectado»).

(") Reglamento de Ejecucién (UE) n.c 946/2014 de la Comisién, de 4 de septiembre de 2014, por el que se modifica el Reglamento de
Ejecucion (UE) n.c 1008/2011 del Consejo, que establece un derecho antidumping definitivo respecto a las importaciones de transpaletas
manuales y sus partes esenciales originarias de la Reptblica Popular China tras una reconsideracién con respecto a un «nuevo
exportador» en virtud del articulo 11, apartado 4, del Reglamento (CE) n.> 1225/2009 (DO L 265 de 5.9.2014, p. 7).

Reglamento de Ejecucién (UE) 2016/1346 de la Comisién, de 8 de agosto de 2016, por el que se amplia el derecho antidumping
definitivo establecido por el Reglamento de Ejecucion (UE) n.c 1008/2011 del Consejo, modificado por el Reglamento de Ejecucién (UE)
n.° 372/2013 del Consejo, respecto a las importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales originarias de la Reptiblica
Popular China a las importaciones de transpaletas manuales ligeramente modificadas originarias de la Republica Popular China
(DOL214de9.8.2016,p. 1).

Reglamento de Ejecucién (UE) 2017/2206 de la Comision, de 29 de noviembre de 2017, por el que se establece un derecho antidumping
definitivo sobre las importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales originarias de la Reptiblica Popular China tras una
reconsideracién por expiracién de conformidad con el articulo 11, apartado 2, del Reglamento (UE) 2016/1036 del Parlamento Europeo
y del Consejo (DO L 314 de 30.11.2017, p. 12).

—
N

—
-
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(15)  El producto investigado es el mismo que se define en el considerando anterior, pero procedente de Vietnam, haya
sido o no declarado originario de este pais, clasificado actualmente en los mismos cédigos NC que el producto
afectado («el producto investigadoy).

(16) La investigacion ha puesto de manifiesto que las transpaletas manuales y sus partes esenciales, definidas
anteriormente, que se exportan desde China a la Unidn tienen las mismas caracteristicas fisicas y técnicas bdsicas
y se destinan a los mismos usos que las procedentes de Vietnam, por lo que deben considerarse productos
similares a tenor del articulo 1, apartado 4, del Reglamento de base.

1.4. Inicio

(17) Tras determinar, previa informacion a los Estados miembros, que existian indicios razonables suficientes para
iniciar una investigacién con arreglo al articulo 13, apartado 3, y al articulo 14, apartado 5, del Reglamento de
base, la Comisién decidi6 investigar la posible elusién de las medidas antidumping establecidas sobre las
importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales originarias de China y someter a registro las
importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales procedentes de Vietnam, declaradas o no
originarias de este tltimo pais.

(18) La investigacién se inici6 mediante el Reglamento de Ejecucion (UE) 2017/1348 de la Comision (') (cel
Reglamento de inicio»).

1.5. Periodo de investigacion y periodo de referencia

(19)  El periodo de investigacion abarcé del 1 de enero de 2011 al 30 de junio de 2017 («el periodo de investigacion).
En relacién con el periodo de investigacion, se recogieron datos para investigar, entre otras cosas, el supuesto
cambio en las caracteristicas del comercio a raiz de la imposicién de las medidas y tras el aumento del derecho
antidumping definitivo por medio del Reglamento de Ejecucion (UE) n.° 372/2013, asi como la existencia de una
préctica, proceso o trabajo para el que no existia una causa o una justificacién econémica suficiente distinta del
establecimiento del derecho. En cuanto al perfodo de referencia, que abarcé del 1 de julio de 2016 al 30 de junio
de 2017 («el periodo de referencia»), se recogieron datos mds detallados, a fin de examinar si el efecto corrector
de las medidas vigentes estaba siendo neutralizado con respecto a los precios o las cantidades, asi como la
existencia de dumping.

1.6. Investigacién

(20) La Comisién informé oficialmente del inicio de la investigacion a las autoridades de China y Vietnam, a los
productores exportadores y a los operadores comerciales de esos paises, a los importadores de la Unién
notoriamente afectados y a la industria de la Unién. Se enviaron cuestionarios a los productores/exportadores de
China y Vietnam de los que tenfa constancia la Comision o que se dieron a conocer en los plazos indicados en el
considerando 15 del Reglamento de inicio. También se enviaron cuestionarios a importadores de la Unién.

(21)  Se brind6 a las partes interesadas la oportunidad de dar a conocer sus opiniones por escrito y de solicitar ser
oidas en el plazo fijado en el Reglamento de inicio.

(22)  Se dieron a conocer tres empresas de Vietnam (una de las cuales no habfa empezado a producir transpaletas
manuales en el periodo de investigacion) y cuatro importadores no vinculados.

(23) Dos empresas vietnamitas enviaron respuestas al cuestionario y solicitaron una exencién de la posible ampliacién
de las medidas, de conformidad con el articulo 13, apartado 4, del Reglamento de base.

(24)  Cuatro importadores no vinculados de la Unién enviaron respuestas al cuestionario.

(") Reglamento de Ejecucion (UE) 2017/1348 de la Comision, de 19 de julio de 2017, que abre una investigacion sobre la posible elusion de
las medidas antidumping impuestas por el Reglamento de Ejecucién (UE) n.c 1008/2011 del Consejo, modificado por el Reglamento de
Ejecucién (UE) n.° 372/2013, a las importaciones de transpaletas manuales y sus partes esenciales originarias de la Reptblica Popular
China mediante importaciones procedentes de Vietnam, hayan sido o no declaradas originarias de Vietnam, y que somete a registro
dichas importaciones (DO L 188 de 20.7.2017, p. 1).



22.2.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 49/19

(25)  Se llevaron a cabo inspecciones in situ en las instalaciones de las siguientes empresas en Vietnam:

— Vietmachine Producing and Trading Co., Ltd., y

— D&D Technologies Co., Ltd.

2. RESULTADOS DE LA INVESTIGACION
2.1. Consideraciones generales

(26) De conformidad con el articulo 13, apartado 1, del Reglamento de base, para determinar si existe elusién, deben
analizarse sucesivamente los elementos siguientes:

— si se ha producido un cambio en las caracteristicas del comercio entre China y la Uni6n,

— si ese cambio se deriva de una préctica, proceso o trabajo para el que no exista una causa o una justificacion
econémica adecuada distinta del establecimiento de las medidas antidumping vigentes,

— si existen pruebas del perjuicio o de que se estdn neutralizando los efectos correctores de las medidas
antidumping vigentes por lo que respecta a los precios o a las cantidades del producto investigado, y

— si existen pruebas de dumping en relacion con los precios normales previamente establecidos para el
producto afectado.

(27) En la presente investigacién, dado que los indicios razonables aportados por los solicitantes en la solicitud
sefialaban a las operaciones de montaje realizadas en Vietnam, la Comision analizé de manera mds especifica si
se cumplian los criterios establecidos en el articulo 13, apartado 2, del Reglamento de base, en particular:

— si la operacion habia comenzado o se habia incrementado sustancialmente desde el momento de la apertura
de la investigacion antidumping o justo antes de dicha apertura y si las partes afectadas procedian del pais
sujeto a las medidas,

— si las partes constitufan el 60 % o mds del valor total de las partes del producto montado y si el valor
afladido de las partes utilizadas durante la operacién de montaje o acabado era superior al 25 % del coste de
fabricacion.

(28) La informacién sobre las ventas a la exportacién presentada por las dos empresas vietnamitas pudo conciliarse
con los datos disponibles en la base de datos Comext (') sobre las importaciones del producto investigado
procedentes de Vietnam. Por tanto, se considerd que dichas empresas eran las tinicas exportadoras de Vietnam
a la Unién del producto investigado durante el periodo de referencia.

2.2. Condicién del articulo 13, apartado 2, letra a): comienzo o incremento sustancial de las operaciones

(29) En ambas empresas, el volumen de ventas al mercado de la Uni6n aument6 de manera constante entre 2013,
cuando el derecho antidumping definitivo se increment6 al 70,8 % por medio del Reglamento de Ejecucién (UE)
n° 372/2013, y el periodo de referencia. Ambas empresas triplicaron con creces su volumen de ventas al
mercado de la Unién durante dicho periodo. Antes de 2013, el volumen exportado por estas empresas al
mercado de la Union era insignificante o inexistente. Paralelamente, las exportaciones chinas al mercado de la
Uni6n del producto investigado descendieron un significativo 65 %. Por tanto, se lleg6 a la conclusion de que se
habia producido un cambio en las caracteristicas del comercio entre la Unién y China, por un lado, y entre la
Unién y Vietnam, por otro, y de que, por tanto, se cumplia la condicién establecida en el articulo 13, apartado 2,
letra a), del Reglamento de base.

2.3. Condiciones del articulo 13, apartado 2, letra b): criterios del 60 y el 25 %

(30) De conformidad con el articulo 13, apartado 2, letra b), del Reglamento de base, para determinar la existencia de
elusion, la Comisién tuvo que verificar si las partes utilizadas en la operacién de montaje procedentes de los
paises sujetos a las medidas constituian el 60 % o mads del valor total de las partes del producto montado y si el
valor afladido de las partes utilizadas no superaba el 25 % del coste de fabricacion.

(') Comext es una base de datos sobre estadisticas de comercio exterior gestionada por Eurostat.
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i) Primer criterio: el 60 % del valor total de las partes que constituyen el producto montado

(31)  Resultd que en ninguna de las dos empresas que cooperaron las partes procedentes del pais sujeto a las medidas
constitufan el 60 % o mds del valor total de las partes del producto montado.

(32)  Por consiguiente, no pudo considerarse que las operaciones de montaje realizadas por las empresas vietnamitas
que cooperaron constituyesen una elusion a tenor del articulo 13, apartado 2, del Reglamento de base.

i) Segundo criterio: el 25 % del valor afiadido de las partes utilizadas

(33) Dado que, segln la investigacién, no se cumplia el criterio del 60 %, por lo que no pudo considerarse que la
operacién de montaje constituyese una elusion a tenor del articulo 13, apartado 2, del Reglamento de base, se
consider6 que no era necesario examinar este criterio.

2.4, Condiciones del articulo 13, apartado 2, letra c): neutralizacién de los efectos correctores del
derecho y prueba de dumping

(34) Dado que, seglin la investigacién, no se cumplia el criterio del 60 %, por lo que no pudo considerarse que la
operacion de montaje constituyese una elusion a tenor del articulo 13, apartado 2, del Reglamento de base, se
considerd que no era necesario examinar estos aspectos.

(35) Puesto que las dos empresas investigadas representaban el 100 % de las importaciones vietnamitas durante el
periodo de referencia, no pudo establecerse que las medidas vigentes con respecto a China hubieran sido eludidas
por las importaciones procedentes de Vietnam.

3. FINALIZACION DE LA INVESTIGACION

(36) A la vista de las conclusiones de los considerandos 30 a 32, debe ponerse fin a la investigacion antielusiéon en
curso. Por tanto, debe interrumpirse el registro de las importaciones de transpaletas manuales y sus partes
esenciales procedentes de Vietnam, hayan sido o no declaradas originarias de este tiltimo pais, introducidas por el
Reglamento de inicio, y debe derogarse dicho Reglamento.

(37)  Se ha informado a las partes interesadas de los principales hechos y consideraciones a la vista de los cuales la
Comisién se proponia dar por concluida la investigacién, y se les ha dado la oportunidad de manifestarse al
respecto. Las observaciones recibidas no permiten modificar las conclusiones anteriores.

(38) Las medidas previstas en el presente Reglamento se ajustan al dictamen del Comité establecido por el articulo 15,
apartado 1, del Reglamento (UE) 2016/1036.

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

Se pone fin a la investigacién iniciada mediante el Reglamento de Ejecuciéon (UE) 2017/1348 para determinar si las
importaciones en la Unién de transpaletas manuales y sus partes esenciales, es decir, el chasis y el sistema hidrdulico,
originarias de la Reptiblica Popular China, clasificadas actualmente en los c6digos NC ex 8427 90 00 y ex 8431 20 00
y procedentes de Vietnam, hayan sido o no declaradas procedentes de este dltimo pais (codigos TARIC 8427 90 00 13
y 8431 20 00 13), eluden las medidas impuestas por el Reglamento de Ejecucién (UE) n.> 1008/2011, modificado por
el Reglamento de Ejecucién (UE) n.o 372/2013.

Articulo 2

Se ordena a las autoridades aduaneras que interrumpan el registro de las importaciones establecido de conformidad con
el articulo 2 del Reglamento de Ejecucién (UE) 2017/1348.
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Articulo 3

Queda derogado el Reglamento de Ejecucién (UE) 2017/1348.

Articulo 4

El presente Reglamento entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacion en el Diario Oficial de la Unién Europea.

El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el21 de febrero de 2018.

Por la Comision
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER
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DECISIONES

DECISION (UE) 2018/261 DE LA COMISION
de 22 de enero de 2014

relativa a las medidas de ayuda SA.32014 (2011/C), SA.32015 (2011/C) y SA.32016 (2011/C)
ejecutadas por la Region de Cerdefia en favor de Saremar

[notificada con el miimero C(2013) 9101]

(El texto en lengua italiana es el dnico auténtico)

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, y en particular su articulo 108, apartado 2, parrafo primero,
Visto el Acuerdo sobre el Espacio Econémico Europeo, y en particular su articulo 62, apartado 1, letra a),

Después de haber emplazado a los interesados para que presentaran sus observaciones de conformidad con los citados
articulos ('), y teniendo en cuenta dichas observaciones,

Considerando lo siguiente:

1. PROCEDIMIENTO

(1)  Mediante la Decision C(2011) 6961 final, adoptada el 5 de octubre de 2011, la Comisién incod un procedi-
miento de investigacién formal (*) con relacién a una serie de medidas adoptadas por Italia en favor de las
empresas del ex Grupo Tirrenia (}) (en lo sucesivo, «Decisién de 2011»). La Decisién de 2011 se publicé en el
Diario Oficial de la Unién Europea. La Comision invitaba en ella a las partes interesadas a formular sus observa-
ciones con respecto a las medidas objeto de la Decision de 2011.

(2)  Italia transmitié sus observaciones sobre la Decision de 2011 el 15 de noviembre de 2011. La Comisién recibid
observaciones procedentes de las partes interesadas y las transmiti6 a Italia para que esta pudiera responder. La
respuesta de Italia a las observaciones formuladas por las partes interesadas llegd a través de las cartas de
24 de abril y 4 de mayo de 2012.

(3) El 4 de octubre de 2011, el 19 de octubre de 2011, el 2 de diciembre de 2011, el 27 de enero de 2012, el
17 de febrero de 2012 y el 28 de febrero de 2012, la Comisién recibié nuevas denuncias sobre presuntas ayudas
en favor de las empresas del ex Grupo Tirrenia o de sus compradores. Algunas de estas denuncias se referfan a la
concesién de presuntas nuevas ayudas concedidas a Saremar-Sardegna Regionale Marittima (en lo sucesivo,
«Saremar») por la Regione Autonoma di Sardegna (en lo sucesivo, <(RAS»).

(4)  El 7 de noviembre de 2012, la Comisién prorrogd el plazo del procedimiento de investigacién relativo, en
particular, a algunas medidas de apoyo concedidas por la RAS a Saremar. Mediante Decisién C(2012) 9452 final
de 19 de diciembre de 2012, la Comisién adopté una modificacién de dicha Decisién (en lo sucesivo, «Decisién
de 2012») (4. La Decisién de 2012 se publicé en el Diario Oficial de la Unién Europea. La Comisién invitaba en
ella a las partes interesadas a formular sus observaciones con respecto a las medidas objeto de investigacion.

(5)  Las observaciones formuladas por la RAS con respecto a las medidas en favor de Saremar se recibieron el
13 de diciembre de 2012 y el 26 de febrero de 2013.

() DOC28de1.2.2012,p. 18,y DO C 84 de 22.3.2013, p. 58.

() DOC28de1.2.2012,p.18.

(*) Desde 2004, el ex Grupo Tirrenia estaba integrado por Tirrenia di Navigazione S.p.A., Saremar — Sardegna Regionale Marittima S.p.A,
Toremar — Toscana Regionale Marittima S.p.A, Siremar — Sicilia Regionale Marittima S.p.A. y Caremar — Campania Regionale Marittima
S.p.A.

() DOC84de22.3.2013,p.58.
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(6)  Por lo que se refiere de forma especifica a tales medidas, la Comisién recibié observaciones del beneficiario y de
empresas competidoras y las transmitié a Italia para que esta pudiera responder. Italia no present6 comentarios
con respecto a las observaciones formuladas por las partes interesadas sobre las medidas objeto de la presente
Decision.

(7)  Por carta de 14 de mayo de 2013, la RAS pidi6 a la Comisién que separara las medidas relativas a Saremar del
procedimiento de investigacion formal incoado mediante las Decisiones de 2011 y 2012 para dar prioridad
a dichas medidas, en particular ante la inminente privatizacion de la compaiifa.

(8)  Las medidas en cuestion se analizaron en las sucesivas reuniones celebradas entre la Comision, los representantes
de la RAS y Saremar el 24 de abril de 2012, el 2 de mayo de 2013, el 10 de julio de 2013 y el 10 de octubre
de 2013, y en las reuniones celebradas entre la Comisién y los denunciantes el 27 de julio de 2012, el
20 de noviembre de 2012 y el 8 de agosto de 2013.

(9)  Por carta de 6 de agosto de 2013, la Comision solicit6 a Italia informacién adicional con respecto a las medidas
objeto de investigacion. Italia respondi6 a esta solicitud el 26 de septiembre de 2013 y el 25 de octubre de 2013.

(10) La Comisién recibié informacion adicional de la RAS y Saremar el 3 de septiembre de 2013, el 24 de octubre
de 2013, el 13 de noviembre de 2013 y el 21 de noviembre de 2013.

(11) La presente Decisién responde a la solicitud de la RAS de abordar de forma prioritaria las medidas relativas
a Saremar.

2. LAS MEDIDAS SOMETIDAS A INVESTIGACION EN VIRTUD DE LAS DECISIONES DE 2011 Y 2012

(12) Las investigaciones formales incoadas mediante las Decisiones de 2011 y 2012 se refieren a las siguientes
medidas:

a) la compensacién por la prestacién de servicios de interés econdmico general (SIEG) en el dmbito de la
prérroga de los convenios iniciales;

b) la privatizacion de todas las empresas del ex grupo Tirrenia, incluida una contragarantia a Cdl, adquirente de
Siremar, y el pago aplazado del precio de adquisicién por parte de CIN, adquirente de Tirrenia di Navigazione;

¢) la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre;

d) las medidas establecidas en la Ley n.c 163 de 1 de octubre de 2010, de convalidacion del Decreto Ley n.o 125
de 5 de agosto de 2010;

e) las ulteriores medidas adoptadas por la RAS en favor de Saremar (la compensacién por la prestacion de los
servicios de enlace maritimo en dos rutas entre Cerdefia y la Italia continental en 2011 y 2012, el proyecto
Bonus «Sardo Vacanza», el crédito de 3 millones EUR, las cartas de patrocinio y la recapitalizacion);

f) la aplicacion abusiva de la ayuda de salvamento;

g) la compensacion por la prestacién de SIEG en el dmbito de los futuros convenios o de los futuros contratos
de servicio publico.

(13) La presente Decision se refiere tinicamente a algunas de las medidas adoptadas por la RAS en favor de Saremar,
descritas a continuacion. El proyecto Bonus «Sardo Vacanza» se evaluard separadamente.

2.1. BENEFICIARIO

(14) El Grupo Tirrenia estaba integrado inicialmente por seis compaiifas: Tirrenia di Navigazione (en lo sucesivo,
«Tirrenia»), Adriatica, Caremar, Saremar, Siremar y Toremar. Las compaiifas prestaron servicios de transporte
maritimo sobre la base de contratos de servicio pablico especificos celebrados con el Estado en 1991 y vigentes
hasta finales de 2008 (en lo sucesivo, «convenios iniciales»). La empresa publica Fintecna — Finanziaria per
i Settori Industriale e dei Servizi S.p.A. (en lo sucesivo, «Fintecna» (°)) posefa el 100 % del capital social de
Tirrenia, que a su vez era propietaria de las empresas regionales Adriatica, Caremar, Saremar, Siremar y Toremar.

(°) Fintecna es enteramente propiedad del Ministerio de Economia y Hacienda italiano, y estd especializada en la gestién de participaciones y
procesos de privatizacion; por otra parte, se ocupa de proyectos de racionalizacién y restructuracién de empresas que atraviesan por
dificultades industriales, financieras u organizativas.
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(15) En 2004, Tirrenia se fusioné con Adriatica; asi, a partir de 2004, el Grupo Tirrenia estaba integrado por Tirrenia,
Caremar, Saremar, Siremar y Toremar (%).

(16) El articulo 19 ter del Decreto Ley n.° 135/2009, convertido en Ley n.° 166/2009 (en lo sucesivo, «Ley de 2009»),
dispone en particular la cesién de las empresas regionales Caremar, Saremar y Toremar a las Regiones de
Campania, Cerdefia y Toscana, con vistas a su privatizacion. El mismo articulo establece que como muy tarde el
31 de diciembre de 2009 debian celebrarse «nuevos convenios» entre el Estado italiano y Tirrenia y Siremar, y
que los servicios regionales debian regirse por «nuevos contratos de servicio ptiblico» entre Saremar, Toremar,
Caremar y las respectivas regiones como muy tarde el 31 de diciembre de 2009 y el 28 de febrero de 2010.
Establece asimismo que los nuevos convenios o los nuevos contratos de servicio publico debfan entrar en vigor
una vez finalizada la privatizacién de cada una de las empresas del ex Grupo Tirrenia ().

(17)  Asi, Saremar fue transferida a la RAS en aplicacién de la Ley de 2009. La compaiifa ha operado tradicionalmente
con enlaces de cabotaje puramente local entre Cerdefia y las islas situadas al noreste y suroeste de Cerdefia,
ademds de un enlace internacional con Corcega, en el marco del convenio inicial con el Estado. Saremar nunca
ha llevado a cabo actividades no subvencionadas.

(18) En aplicacion de la Ley Regional n.° 18 de 26 de julio de 2013, la publicacién de la licitacién para la privati-
zacién de Saremar se pospuso al 31 de diciembre de 2013. La presente Decision se entiende sin perjuicio de la
posicién de la Comision con respecto a otras medidas en favor de Saremar o a otras posibles cuestiones relativas
a las ayudas estatales que se han planteado como consecuencia de la privatizacion de la compaiifa. Todas las
demds medidas objeto de las Decisiones de 2011 y 2012, incluido el proyecto Bonus «Sardo Vacanza», estin
actualmente sometidas a investigacién en el marco de los asuntos SA.32014, SA.32015 y SA.32016, y, por lo
tanto, no son objeto de la presente Decision.

2.2. DESCRIPCION DETALLADA DE LAS MEDIDAS OBJETO DE LA PRESENTE DECISION

(19) Son muchas las medidas adoptadas por la RAS en 2011 y 2012 para promover el turismo y el desarrollo
regional y garantizar la continuidad territorial. Segtin la RAS, tales iniciativas respondian esencialmente a dos
acontecimientos importantes registrados en 2011 en el mercado de los servicios de transporte hacia la isla.

(20)  En primer lugar, aunque la empresa matriz Tirrenia ya habia sido puesta en venta en 2010, la Compagnia Italiana
di Navigazione (CIN) no adquirié la empresa y firmé el nuevo convenio hasta julio de 2012. Presumiblemente,
hasta la fecha de estipulacién del nuevo convenio, no habia ninguna certeza sobre la continuidad de la
subvencion de los servicios maritimos entre Cerdefia y la Italia continental, y no se sabia si el nuevo convenio
con el comprador de Tirrenia implicarfa una reorganizacion del servicio publico.

(21)  En segundo lugar, las compafifas navieras privadas que operaban en las rutas entre Cerdefia y el continente fueron
objeto de una investigacién puesta en marcha por la autoridad nacional de competencia (Autorita Garante della
Concorrenza e del Mercato, en lo sucesivo, «<AGCM») por una posible infraccion del articulo 101 del TFUE con
relacién a un aumento considerable de los precios de transporte en algunas rutas entre Cerdefla y el continente.
La AGCM cerr6 el asunto el 11 de junio de 2013 (), determinando que el aumento de los precios de los servicios
de transporte (pasajeros) practicado por las partes durante el verano de 2011 era una préctica concertada
contraria al articulo 101 del TFUE. Segun la citada autoridad, esta infraccién se ha producido desde septiembre
de 2010 hasta, como minimo, finales de septiembre de 2011.

(22) Mediante la Decision de 2012, la Comisién ha incoado un procedimiento de investigacién formal sobre algunas
de las medidas adoptadas por la RAS en este contexto. A continuacion, la Comisién presenta detalladamente las
medidas objeto de investigacion.

(°) En virtud de la Ley de 2009, la parte de la compaiiia que efectuaba los enlaces con el archipiélago Pontino se separd de Caremar y se
transfiri6 a la Region del Lacio.

() Articulo 19 ter, apartado 10, de la Ley de 2009.

() Asunto 1743 — Tarifas de los transbordadores desde y hacia Cerdefia, sobre la presunta infraccion del articulo 101 del TFUE por parte de
empresas competidoras privadas (Onorato Partecipazioni S.r.l, Moby S.p.a., Marinvest S.r.1,, Investitori Associati SGR S.p.a., Grandi Navi
Veloci S.p.a., SNAV S.p.a., Lota Maritime SA, Forship S.p.A., Clessidra SGR S.p.A.y L19 S.p.A.) en algunas rutas de enlace entre Cerdefia y
el Continente.
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2.2.1. COMPENSACION POR LA PRESTACION DE LOS SERVICIOS DE ENLACE EN LAS DOS RUTAS ENTRE
CERDENA Y LA ITALIA CONTINENTAL

2.2.1.1. Marco juridico

(23) La RAS cree que la prestacién, por parte de Saremar, de servicios de enlace en dos rutas entre Cerdefia y la Italia
continental, a saber, la ruta Olbia (Golfo Aranci)-Civitavecchia y la ruta Vado Ligure-Porto Torres en 2011
y 2012, puede considerarse un SIEG, legitimamente encomendado al operador mediante una serie de acuerdos
regionales (actos de atribucion) descritos con mds detalle a continuacién.

Acuerdo regional 20/57 de 26 de abril de 2011

(24) A tenor de lo declarado por la RAS, en la primavera de 2011 las compaiias privadas que operaban en los enlaces
desde y hacia Cerdefia aumentaron los precios a niveles insostenibles. Segin el acuerdo regional 20/57 de
26 de abril de 2011 (en lo sucesivo, «acuerdo 20/57»), el 1 de marzo de 2011 se constituyé una mesa de
concertacién técnica a la que fueron convocadas las principales compaiiias navieras que operaban en estas rutas
para buscar posibles soluciones a breve, medio y largo plazo, «encaminadas a estabilizar las tarifas dentro de
niveles aceptables». Pero, segiin la RAS, los operadores privados no se mostraron dispuestas a responder a este
llamamiento a través de «un esfuerzo comdn destinado a incrementar los flujos turisticos» mediante una
reducci6n de las tarifas practicadas en dichas rutas.

(25) En vista de la notable disminucién de la demanda turistica y de las preocupaciones expresadas por los sectores
productivos, que pedian enlaces fiables con el continente, la RAS se vio en la necesidad de intervenir con
urgencia para ofrecer «una alternativa competitiva con respecto a las tarifas actualmente practicadas por las
compafifas navieras» privadas. Asi, decidi6 que Saremar pusiera en marcha, «en condiciones de libre mercado»,
lineas de enlace con el continente e internacionales «para los principales tramos comerciales y turisticos» de y
hacia Cerdefia, llevando una contabilidad separada para garantizar el equilibrio econémico y conciliando asi la
demanda de servicios de transporte con la viabilidad econdmica de la actividad.

(26)  Saremar habria sopesado en particular la posibilidad de poner en marcha experimentalmente, para el periodo que
va del 15 de junio de 2011 al 15 de septiembre de 2011, al menos dos de las siguientes lineas (servicios mixtos):

a) Cerdefa nororiental (Olbia o Golfo Aranci)/ltalia centromeridional (Civitavecchia o Ndpoles) y viceversa;

b) Cerdefia nororiental (Olbia o Golfo Aranci)/ltalia centroseptentrional, (La Spezia, Carrara o Livorno) y
viceversa;

¢) Cerdefa noroccidental (Porto Torres)/Italia septentrional (Génova o Savona) y viceversa.

(27)  Saremar habria tenido asimismo la facultad de incrementar los enlaces internacionales.

Acuerdo regional 25/69 de 19 de mayo de 2011

(28)  En virtud del acuerdo regional 25/69 de 19 de mayo de 2011 (en lo sucesivo «acuerdo 25/69») se aprobé el
sistema tarifario aplicable por Saremar durante el periodo que va del 15 de junio de 2011 al 15 de septiembre
de 2011 a los servicios de transporte de pasajeros y mercancias en la linea Golfo Aranci-Civitavecchia, presumi-
blemente identificada como una de las lineas mds utilizadas.

(29)  El operador habria tenido la facultad de adoptar variaciones de las tarifas, comunicdndoselo previamente a la
RAS, para garantizar el equilibrio presupuestario y la méaxima satisfaccion del ptblico. Ademds, se habria aplicado
una tarifa Unica para los residentes y no residentes, diversificada segtin se tratara de la temporada alta o baja.

Acuerdo regional 274 de 1 de junio de 2011

(30) En el acuerdo regional 27/4 de 1 de junio de 2011 (en lo sucesivo, «acuerdo regional 27[4»), se aprobaba el
sistema tarifario aplicable por Saremar durante el periodo que va del 22 de junio de 2011 al 15 de septiembre
de 2011 a los servicios de transporte de pasajeros y mercancias en la linea Vado Ligure-Porto Torres.

(31)  El acuerdo prevefa un descuento del 15 % para los residentes en Cerdefia y autorizaba a Saremar a modificar las
tarifas para asegurar el equilibrio presupuestario y la maxima satisfaccién del puablico.

Acuerdo regional 36/6 de 1 de septiembre de 2011

(32)  El acuerdo regional 36/6 de 1 de septiembre de 2011 (en lo sucesivo, «acuerdo 36/6») constataba que el aumento
de los precios de transporte en las lineas de enlace con el continente se habia producido a raiz de la venta de la
ex empresa matriz Tirrenia (véase el considerando 75).
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(33) Por esta razon, la RAS se declaraba favorable a la anulacién del procedimiento de venta y a la separacién de la
venta de Tirrenia del procedimiento de licitacion publica para la adjudicacién del nuevo convenio, y, por lo tanto,
a desmantelar el monopolio que de hecho se habia creado en el sector del cabotaje maritimo desde y hacia
Cerdefia. Se habrian adoptado iniciativas destinadas a garantizar la puesta en marcha de los procedimientos de
licitacién abierta para la imposicién de obligaciones de servicio publico (OSP) con el fin de seleccionar la mejor
oferta en términos de niimero de rutas y puertos, frecuencias, velocidad, calidad del servicio y tarifas, en lo que
atafie tanto a los pasajeros como a las mercancias.

(34) Con la interrupcién de las actividades de cabotaje de Saremar en las lineas de enlace con el continente, se habria
de hecho vuelto a crear la situacién de monopolio anterior. En una perspectiva a mds largo plazo, el objetivo
principal a nivel regional consistia en preservar una competencia eficaz en el mercado del cabotaje; dicho
objetivo se habria conseguido imponiendo a los operadores que ofrecian las mejores condiciones para esta
misién obligaciones de servicio publico en las principales rutas consideradas estratégicas para la isla.

(35) El acuerdo 36/6 imponia a Saremar el mandato de analizar, sobre la base de un plan empresarial, la posibilidad
de poner en marcha experimentalmente, para el periodo que va del 30 de septiembre de 2011 al
30 de septiembre de 2012, al menos una de las siguientes lineas mixtas: Olbia-Livorno, Porto Torres-Livorno
o Cagliari-Piombino.

(36) Saremar también habria reabierto la linea Golfo Aranci (u Olbia)-Civitavecchia y la linea Porto Torres-Vado Ligure
(0 Génova) para el periodo que va del 15 de mayo al 15 de septiembre de 2012; en dichas lineas, habrian
operado dos barcos del tipo cruise ferry, a adquirir mediante arrendamiento financiero.

(37) El acuerdo 36/6 disponia asimismo la recapitalizacion de Saremar por un importe igual al crédito del que esta era
titular frente a Tirrenia, sometida a administracién extraordinaria (véanse los considerandos 89 y siguientes).

Acuerdo regional 48/65 de 1 de diciembre de 2011

(38) De conformidad con lo dispuesto en el acuerdo 36/6, la RAS y Saremar analizaron la viabilidad del ejercicio de
un enlace mixto en una de las rutas Olbia-Livorno, Porto Torres-Livorno y Cagliari-Piombino para el periodo que
va del 30 de septiembre de 2011 al 30 de septiembre de 2012. Este andlisis se centrd en la demanda de servicios
mixtos existente y prevista, las tarifas y los costes y beneficios previstos, asi como en la rentabilidad de servicios
alternativos. El andlisis puso de manifiesto:

a) en las lineas Cagliari-Piombino y Porto Torres-Livorno, un alto riesgo de desequilibrio econémico, la
fluctuacion de la demanda y la presion competitiva en los servicios sustituibles;

b) en la linea Olbia-Livorno, la posibilidad de alcanzar el equilibrio econdmico, pese a la probabilidad de presion
competitiva en los precios por parte de las empresas rivales;

¢) en la linea Olbia-Civitavecchia, la posibilidad de alcanzar el equilibrio econémico.

(39) El acuerdo 36/6 observa que «el requisito ineludible de alcanzar el equilibrio presupuestario, necesario para evitar
incurrir en ayudas estatales no compatibles con la normativa comunitaria, no permite poner en marcha nuevas
lineas comerciales de forma inmediata». Se consideraron necesarias la puesta en marcha de las lineas que ya
a corto plazo presentaban buenas perspectivas de equilibrio econémico y la programacién de las lineas de
temporada alta que ya habian arrojado resultados positivos durante el periodo de prueba.

(40)  Por consiguiente, se impuso a Saremar el mandato de poner en marcha inmediatamente la linea mixta Olbia-
Civitavecchia aprovechando los transbordadores utilizados por Saremar en 2011, con frecuencia diaria y
adoptando, como marco de tarifas de referencia, las tarifas de temporada baja practicadas por la compaiifa en
2011, que Saremar podia adecuar en funcién de la demanda para alcanzar el objetivo del equilibrio econdémico.

(41)  Se alquilarfan ademds al menos tres transbordadores cruise ferry de alta capacidad para potenciar los enlaces en las
rutas Olbia-Civitavecchia y Porto Torres-Vado Ligure (0 Génova) durante el periodo mayo-septiembre de 2012.

(42)  Saremar habria determinado, para todas las lineas e independientemente de la temporada, la oferta tarifaria base
que permitirfa a la compaiifa alcanzar el doble objetivo del equilibrio econémico y la mdxima satisfaccién del
publico.

Acuerdo regional 12/28 de 20 de marzo de 2012

(43) Mediante el acuerdo regional 12/28 de 20 de marzo de 2012 (en lo sucesivo, «acuerdo 12/28»), la RAS tomd
nota de la propuesta formulada por Saremar sobre las tarifas aplicables durante la temporada de verano 2012 en
la ruta Olbia-Civitavecchia sobre la base de un estudio de mercado realizado por la compaiia.
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(44)  Saremar proponia tarifas distintas para la temporada baja, los fines de semana y la temporada alta. Con respecto
al nivel tarifario aplicable en temporada alta (agosto), Saremar propuso tres alternativas; la primera retomaba la
tarifa de temporada alta de 2011, mientras que las otras dos prevefan respectivamente un aumento de 5
y 10 EUR de la tarifa «cama» (posto letto).

(45) El acuerdo 12/28 impuso a Saremar el mandato de adoptar, entre las tarifas propuestas, la que mejor conciliara
los objetivos de interés publico con la exigencia de garantizar el equilibrio econémico y financiero de la gestion.

Acuerdo regional 22/14 de 22 de mayo de 2012

(46) Mediante el acuerdo regional 22/14 de 22 de mayo de 2012 (en lo sucesivo, «acuerdo 22/14»), la RAS tomé nota
de la propuesta formulada por Saremar sobre las tarifas aplicables durante la temporada de verano 2012
(1 de junio de 2012-15 de septiembre de 2012) en la ruta Porto Torres-Vado Ligure sobre la base de un estudio
de mercado realizado por la compaiiia.

(47) La compaiifa proponia tarifas distintas para la temporada baja (1-14 de junio y 3-15 de septiembre), media
(15 junio-13 julio) y alta (14 julio-2 septiembre), con un descuento del 15 % para los residentes en Cerdefia.

(48)  El acuerdo no indicaba las tarifas precisas practicables por Saremar en la linea. La compaiifa habria tenido que
hacer un seguimiento constante de la evolucién del mercado y adaptar las tarifas para conciliar de la mejor
manera posible las razones de servicio de interés piblico con la exigencia de perseguir el equilibrio econdémico y
financiero de la gestién. Ademds, la RAS tomé nota del alquiler del ferry Coraggio destinado a operar durante el
periodo de actividad comprendido entre el 1 de junio y el 15 de septiembre de 2012.

Ley regional n.° 15 de 7 de agosto de 2012

(49) La ley regional n° 15 de 7 de agosto de 2012 (en lo sucesivo, ey regional») contemplaba ademds la inmediata
publicaciéon (dentro de 60 dias siguientes a su propia entrada en vigor) de los procedimientos de licitacion
relacionados con la privatizacién de Saremar.

(50) La ley regional también preveia que la RAS cubriera el eventual déficit derivado de la prestaciéon por parte de
Saremar de los servicios de enlace maritimo con la peninsula italiana, autorizando al efecto una subvencién de
10 millones EUR.

2.2.1.2. Duracién

(51)  Se encomendé a Saremar la prestacion de servicios de enlace en las dos rutas existentes entre Cerdefia y la Italia
continental mediante los instrumentos que se indican en el siguiente cuadro:

Cuadro 1

Acuerdos regionales que encomendaban a Saremar la prestacion de servicios de enlace en
las dos rutas

Golfo Aranci (Olbia)-Civitavecchia Vado Ligure-Porto Torres

Temporada de verano Acuerdo 25/69 de 19 de mayo de 2011 | Acuerdo 27/4 de 1 de junio de 2011
2011 (15 de junio-15 se septiembre de 2011) | (22 de junio-15 de septiembre de 2011)

Temporada de invierno | Acuerdo 48/65 de 1 de diciembre | Linea sin servicio
2012 de 2011

(puesta en marcha inmediata de la linea)

Temporada de verano Acuerdo 36/6 de 1 de septiembre | Acuerdo 36/6 de 1 de septiembre
2012 de 2011 de 2011

(15 de mayo-15 de septiembre de 2012) | (15 de mayo-15 de septiembre de 2012)

(52)  Sin embargo, la programacién aprobada en un primer momento no se respetd integramente.

(53) En particular, en 2011, Saremar operd diariamente en la ruta Civitavecchia-Olbia (Golfo Aranci) durante el
periodo comprendido entre el 15 de junio y el 15 de septiembre. En esta misma ruta también operaban Moby,
Tirrenia, Grandi Navi Veloci (GNV) y Forship (Sardinia Ferries).
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(54) En 2012, Saremar oper6 en esta ruta entre el 16 de enero y el 15 de septiembre. Durante la temporada de
verano, Saremar operd diariamente en la ruta entre el 1 de junio de 2012 y el 15 de septiembre de 2012 (y no
a partir del 15 de mayo de 2012, como se establecia en el acuerdo 36/6). En la citada ruta también operaban
durante la temporada de verano Moby y CIN/Tirrenia. Durante la temporada de invierno (del 16 de enero
de 2012 al 30 de mayo de 2012), Saremar operd en la ruta 6 dias a la semana (°); en esa misma ruta, también
Tirrenia operaba en el marco de las obligaciones de servicio publico previstas en el convenio inicial. Durante la
temporada de invierno, en cambio, no cubria la ruta ningtin operador privado.

(55) Saremar operaba en la ruta Vado Ligure-Porto Torres 4 dias a la semana (%), del 22 de junio de 2011 al
15 de septiembre de 2011 y desde el 1 de junio de 2012 (en vez de a partir del 15 de mayo de 2012, como se
establecia en el acuerdo 36/6) al 15 de septiembre de 2012. En 2011, también cubrfan la ruta Moby, Tirrenia y
GNV, mientras que en 2012 cubrian asimismo la ruta Moby, CIN/Tirrenia y GNV.

(56) El servicio en ambas rutas se interrumpi6 el 15 de septiembre de 2012.

2.2.1.3. Obligaciones de servicio piiblico

(57)  Segun la RAS, se impusieron obligaciones de servicio ptblico con respecto a las tarifas aplicables por Saremar en
las dos lineas de enlace con el continente. La imposicién de las obligaciones de servicio publico se justificaba por
el aumento de los precios en detrimento de la Comunidad de Cerdefia resultante del acuerdo restrictivo de la
competencia entre las compafiias navieras privadas que operaban en las lineas en cuestion.

(58) Las disposiciones tarifarias especificas contenidas en los actos de atribucién se indican a continuacién:

a) el acuerdo 20/57 no contiene disposiciones explicitas sobre las tarifas practicables por Saremar en las lineas
propuestas;

b) mediante el acuerdo 25/69, se aprobaba el sistema tarifario aplicable por Saremar en la linea Golfo Aranci-
Civitavecchia desde el 15 de junio de 2011 hasta el 15 de septiembre de 2011, autorizando a Saremar
a adoptar variaciones de las tarifas para garantizar el equilibrio presupuestario y la médxima satisfaccion del
publico, previa comunicacién a la RAS;

¢) mediante el acuerdo 27/4, se aprobaba el sistema tarifario aplicable por Saremar durante el periodo
comprendido entre el 22 de junio de 2011 y el 15 de septiembre de 2011 con relacién a los servicios mixtos
de transporte de pasajeros y mercancias en la linea Vado Ligure-Porto Torres. Este acuerdo prevefa un
descuento del 15 % para los residentes en Cerdefia y autorizaba al operador a adoptar variaciones de las
tarifas para garantizar el equilibrio presupuestario y la méaxima satisfaccién del publico, previa comunicacién
ala RAS;

d) el acuerdo 36/6 no hace referencia a las tarifas;

e) Mediante el acuerdo 48/65 se imponia a Saremar el mandato de volver a poner en marcha inmediatamente la
linea Olbia — Civitavecchia, adoptando como tarifa de referencia la tarifa de temporada baja practicada por
Saremar en 2011 con la facultad de adecuarla en caso necesario, previa comunicacién a la RAS y teniendo
debidamente en cuenta la demanda efectiva y tratando siempre de alcanzar el objetivo del equilibrio
econdmico;

f) mediante el acuerdo 12/28, se aprobaba la propuesta presentada por Saremar, que en el verano de 2012
preveia con respecto a la linea Olbia-Civitavecchia tarifas distintas para la temporada baja (dias festivos de
junio y julio), los fines de semana y la temporada alta (agosto), tomando nota de las tres alternativas
propuestas por Saremar sobre la tarifa aplicable en temporada alta. En el acuerdo, la RAS no precisaba las
tarifas concretas propuestas por el operador, ni tomaba una decisién sobre qué tarifa aprobar de entre las tres
alternativas propuestas por Saremar para la temporada alta, limitindose a disponer que Saremar adoptara la
tarifa que mejor permitiera conciliar las razones de servicio de interés piblico con la exigencia de alcanzar el
equilibrio econémico. Sobre la base del acuerdo 12/28, Saremar habria mantenido la tarifa de base establecida
por el acuerdo 48/65 hasta el final de abril de 2012;

g) mediante el acuerdo 22/14, se aprobaba la propuesta de Saremar de aplicar tarifas distintas para la temporada
baja (primera mitad de junio y primera mitad de septiembre), media (desde mediados de junio a mediados de
julio) y alta (desde mediados de julio al 2 de septiembre) de 2012 en la linea Porto Torres-Vado Ligure, pero
sin precisar las tarifas concretas propuestas por el operador. Se disponia, no obstante, que se aplicara un
descuento del 15 % a los residentes en Cerdefia.

(59) Por lo que se refiere a la prestacion de los servicios de enlace en las dos lineas en 2012, en el transcurso de la
investigacién, la RAS transmitié a la Comisién las cartas en que Saremar le habfa comunicado las tarifas que

(°) Enlace diario a partir del 1 de abril de 2012.
(") Tres dfas a la semana del 1 de junio de 2012 al 19 de junio de 2012 y del 4 de septiembre de 2012 al 15 de septiembre de 2012.
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pensaba aplicar en las lineas durante 2012, formalmente adoptadas por la RAS mediante los acuerdos 12/28
y 22/14. Para el tramo Olbia-Civitavecchia, Saremar comunicé que en esa linea habrian operado al mismo
tiempo Tirrenia, Moby y GNV, con tarifas distintas segtin la temporada, y confirmé que, de estos operadores,
Tirrenia era el que ofrecfa los mejores precios. La carta precisaba las tarifas aplicables en la linea durante el
verano de 2012 en temporada baja, en los fines de semana y en temporada alta, incluyendo tres propuestas para
la temporada alta (la primera mantenia la tarifa de 2011, mientras que la segunda y la tercera prevefan un
aumento de, respectivamente, 5 y 10 EUR sobre el precio por asiento en cabina). En su carta, Saremar sefialaba
que, como ya en 2011, no habia previstos descuentos para los residentes, y confirmaba que las tarifas propuestas
se basaban en un andlisis comparativo de las tarifas practicadas por Tirrenia. Con relacién a la linea Porto Torres-
Vado Ligure, Saremar informaba de que la puesta en marcha de los servicios en 2012 se habia decidido a la vista
de los resultados positivos registrados en 2011, y proponia un moderado aumento de las tarifas de las
temporadas media y alta, que habria permitido a la compaiiia alcanzar el equilibrio presupuestario.

(60)  Por razones de exhaustividad, la Comision observa que el acuerdo 48/65 sobre la puesta en marcha de la linea
Olbia-Civitavecchia en enero de 2012 indicaba que Saremar habria operado diariamente en la linea con transbor-
dadores cruise ferry. De los actos de atribucién no se desprende que se impusieran a Saremar otras obligaciones
(por ejemplo, de frecuencia) para la prestacién de los servicios de enlace en las dos rutas, ademds de la obligacién
de prestar servicios mixtos (pasajeros y mercancias), ni las autoridades italianas han facilitado a la Comisién, en el
curso del procedimiento de investigacién formal, elementos que permitan comprobar la imposicién, mediante
otros instrumentos juridicos, de otras obligaciones, ademds de las que se indican en los citados actos de
atribucion.

2.2.1.4. Compensacion

(61) Ninguno de los actos de atribucién hacia referencia a una compensacién para Saremar por la prestacién de
servicios de enlace en las dos rutas entre Cerdefia y el continente en 2011-2012. Por el contrario, los actos en
cuestion prevefan que los servicios debian prestarse en condiciones de mercado, dejando a Saremar un amplio
margen de maniobra por lo que se refiere a la adecuaciéon de las tarifas para garantizar el equilibrio
presupuestario en las dos rutas.

(62) La ley regional n. 15, de 7 de agosto de 2012, autorizaba una subvencién por un importe de 10 millones EUR
a cargo del presupuesto RAS de 2012 para cubrir «el posible déficit» a que podia tener que enfrentarse Saremar
como consecuencia de la prestacion de los servicios de enlace con el continente. Las informaciones de dominio
publico disponibles (') muestran que la compensacién se pagé efectivamente a Saremar en dos plazos, a saber, el
6 de noviembre de 2012 y el 3 de diciembre de 2012.

(63) Sinos atenemos a las informaciones a que se ha tenido acceso durante la investigacién, en la prestaciéon de los
servicios de enlace en las dos rutas, Saremar registrd una pérdida de 214 000 EUR en 2011 y de
13 440 220 EUR en 2012.

2.2.1.5. Situacién de la competencia en las rutas

(64) La situacion de la competencia en las rutas que conectan Cerdefia a la Italia continental cambié de modo
sustancial en 2011-2012.

(65) En la primavera de 2011, en las rutas de y hacia Cerdefia operaban, ademds del operador publico Tirrenia, cuatro
compafifas navieras privadas: Moby, Forship, SNAV (') y GNV.

(66) Moby, controlada por Onorato Partecipazioni S.r.l. (en lo sucesivo, «Onorato Partecipazioni») opera en el mercado
de los servicios de transporte maritimo de pasajeros y mercancias en el Mediterrdneo.

(67) GNV, operador privado participado por Marinvest (empresa de cartera de un grupo de empresas dedicadas al
transporte maritimo) y por Investitori Associati SGR, opera en numerosas rutas del Mediterrdneo.

(68) SNAV, integramente controlada por Marinvest, opera casi exclusivamente con servicios de pasajeros en varias
rutas del Mediterrdneo.

(") Informe sobre las cuentas generales de la Region Auténoma de Cerdefia para el ejercicio financiero 2012, p. 359, disponible en la
siguiente direccién: http:/[www.corteconti.it/export/sites/portalecdc/_documenti/controllo/sezioni_riunite/sezioni_riunite_regione_
sardegna/201 3 relazione_parifixa.pdf.

("3 SNAV operd en la ruta Olbia-Civitavecchia hasta mayo de 2011, cuando fue sustituida por GNV.


http://www.corteconti.it/export/sites/portalecdc/_documenti/controllo/sezioni_riunite/sezioni_riunite_regione_sardegna/2013/relazione_parifixa.pdf
http://www.corteconti.it/export/sites/portalecdc/_documenti/controllo/sezioni_riunite/sezioni_riunite_regione_sardegna/2013/relazione_parifixa.pdf
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(69)  Forship, controlada por la empresa francesa Lota Maritime S.A, efectia servicios de transporte de pasajeros y
vehiculos en el Mediterrdneo, en particular desde y hacia Cerdefia, operando con los nombres Corsica Ferries y
Sardinia Ferries.

(70)  En mayo de 2011, todos los operadores, excepto Tirrenia, fueron sometidos a un procedimiento de instruccién
por parte de la AGCM, por presunta infracciéon del articulo 101 del TFUE con relacién a la prestacion de
servicios de enlace en las rutas entre Cerdefia y la Italia continental, incluidas las dos rutas en las que Saremar
operd en 2011-2012. La AGCM archivé el asunto el 11 de junio de 2013 (**), apreciando en el aumento de los
precios aplicado por las partes por los servicios de transporte de pasajeros una practica concertada contraria a lo
establecido en el articulo 101 del TFUE. Esta infraccién se produjo desde septiembre de 2010 hasta al menos
finales de septiembre de 2011.

(71)  Segin la AGCM, en 2009-2010 los principales operadores en la linea Civitavecchia-Olbia (Golfo Aranci) en
términos de pasajeros fueron Moby y Tirrenia, con una cuota méxima, respectivamente, del 40 % y del 35 %. En
2011, Tirrenia aumentd su propia cuota de mercado, a expensas de Moby, mientras que la cuota de Saremar fue
inferior al 10 % (**). La AGCM ha observado que en esta linea:

— Moby registrd pérdidas (inferiores a 1 millon EUR) en el periodo 2008-2010, y beneficios en 2011,
— SNAV registré pérdidas en el periodo 2008-2010, aunque con tendencia a disminuir,

— también Forship registrd resultados negativos en el periodo 2008-2011.

(72)  En la ruta Génova (Vado Ligure)-Porto Torres, Moby, Tirrenia y GNV tenian una cuota de mercado parecida en el
periodo 2009-2010. También en esta ruta, en 2011, la cuota de mercado de Tirrenia aumentd, mientras que la
de Moby disminuy0. La presencia de GNV en el mercado se redujo a menos de la mitad, mientras que la cuota de
Saremar fue inferior al 10 %. La AGCM ha observado asimismo que:

— Moby mejor6 sus resultados, pasando de una leve pérdida en 2008 a obtener beneficios en 2011,

— GNV registrd pérdidas significativas en la ruta en el periodo 2008-2010.

(73) Durante la instruccién de la AGCM, las compaiifas privadas justificaron el aumento de los precios en la
temporada de verano 2011 (generalmente superior al 85 % con respecto a 2010 en la ruta Olbia-Civitavecchia y
al 75 % en la ruta Génova-Porto Torres) atribuyéndolo a la notable subida del coste del carburante. Segin la
AGCM, Tirrenia aplicé un aumento mds moderado de los precios, con un incremento maximo del 30 % en la
linea Civitavecchia-Golfo Aranci y del 15 % en la linea Génova-Porto Torres.

(74)  Por otra parte, el acuerdo de la AGCM se refiere a dos acuerdos suscritos por Moby y GNV en la primavera de
2011: el primero es un acuerdo de cédigo compartido (code sharing) entre las dos compaiifas en la ruta Civita-
vecchia-Olbia para el periodo abril-diciembre de 2011, segiin el cual las dos compaiifas operaban conjuntamente
en la ruta, participando en los resultados segin un porcentaje predefinido, independientemente de los billetes
vendidos; el segundo es un acuerdo que otorgaba a GNV la posibilidad de vender billetes de cédigo compartido
Moby en la ruta Génova-Porto Torres para el periodo junio-diciembre de 2011. Efectivamente, durante el periodo
en cuestion, GNV desvi6 la demanda que no estaba en condiciones de satisfacer hacia Moby, a expensas de
Tirrenia y Saremar. A la luz de estos acuerdos, la AGCM ha concluido que las dos compaiifas no tenfan interés en
competir a nivel de precios en las rutas en cuestion. Estas mismas compaiifas celebraron acuerdos parecidos
en 2012.

(75) Mediante la adquisicién de Tirrenia, el 18 de julio de 2012, CIN suscribi6 con el Estado italiano el nuevo
convenio (véase el considerando 16) por el que se encomendaba a la compaififa el cumplimiento de las
obligaciones de servicio ptiblico (OSP) en varias rutas, como la linea Civitavecchia-Olbia y la linea Génova-Porto
Torres. CIN es un consorcio que, en el momento en que se puso en venta Tirrenia, estaba formado por Moby,
SNAV y GNV (las dos dltimas, a través de Marinvest) y Grimaldi Compagnia di Navigazione, es decir, los
principales competidores de Tirrenia en las rutas tradicionalmente cubiertas en régimen de servicio pablico (**).

() Véaselanota 8.

(") Decision AGCM n.° 24033, de 31 de octubre de 2012, SP136 — Saremar-Sardegna Regionale Marittima/Rutas Civitavecchia-Golfo degli
Aranci y Vado Ligure-Porto Torres.

(**) Grimaldi, Marinvest y Moby constituyeron CIN en noviembre de 2010 para participar en la licitacién convocada para la adquisicion de
Tirrenia. A comienzos de 2011, Marinvest (que controlaba SNAV) adquiri el control de GNV; por otra parte, en marzo de 2011, Moby
transfirié su participaciéon en CIN al accionista de control Onorato Partecipazioni. Asi pues, en marzo de 2011, los accionistas
principales de CIN eran Onorato Partecipazioni (que controlaba Moby) y Marinvest (que controlaba GNV y SNAV).
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(76)  La adquisicion de Tirrenia por parte de CIN fue notificada a la Comision, y el 18 de enero de 2012 esta decidio
incoar un procedimiento de conformidad con el articulo 6, apartado 1, letra c), del Reglamento (CE)
n.° 139/2004 del Consejo (*°). La operacion fue posteriormente anulada por las partes y se notific a la AGCM
una nueva operacion, con una nueva estructura de propiedad de CIN. La nueva operacién de concentracién fue
aprobada por la AGCM el 21 de junio de 2012, mediante una decisién de autorizacion condicional (7).

(77)  GNV y Forship dejaron de operar en la ruta Civitavecchia-Olbia en 2012. En las observaciones presentadas
durante la investigacion, GNV afirmé que su salida del mercado habia sido consecuencia directa del apoyo
concedido por la RAS a Saremar, que permitié a esta compaiifa practicar tarifas inferiores a los costes (véase el
considerando 135).

(78) La situacion de la competencia en las dos rutas en el momento en que Saremar entré en el mercado era la
siguiente:

Cuadro 2

Situacién de la competencia en las rutas

Golfo Aranci (Olbia)-Civitavecchia Vado Ligure-Porto Torres
Temporada de verano Moby, Tirrenia, GNV ('), Forship (Sardi- | Moby, Tirrenia, GNV
2011 (junio-septiembre) | nia Ferries)
Temporada de invierno | CIN/Tirrenia linea sin servicio
2012
(enero-mediados de ma-
yo)
Temporada de verano | Moby, CIN/Tirrenia Moby, CIN/Tirrenia, GNV
2012
(mediados de mayo-sep-
tiembre)

() SNAV ha operado tradicionalmente en la ruta hasta mayo de 2011.

(79) Mediante decision de 18 de junio de 2013 (*¥), la AGCM incod una instruccidon formal por posible infraccion,
por parte de Moby y CIN, de las condiciones establecidas en la decision AGCM de autorizacién de la concen-
tracién Tirrenia/CIN, y en particular de la condicién que limitaba los aumentos de precio con respecto a las
tarifas de Moby de 2009, en tres rutas de enlace entre Cerdefia y el continente (entre las que se encuentran las
dos rutas objeto de investigacion en el presente asunto), al aumento de los precios del carburante.

2.2.2. ACTIVIDADES PROMOCIONALES

(80)  El acuerdo regional 20/58 de 26 de abril de 2011 (en lo sucesivo, «acuerdo 20/58), establecia que la Agenzia
Sardegna Promozione (en lo sucesivo, «Agenzia») financiara las actividades promocionales del denominado
proyecto Bonus «Sardo Vacanza» con 3 millones EUR, IVA incluido (*%).

(81) Mediante el acuerdo regional 25/53 de 19 de mayo de 2011 (en lo sucesivo, «acuerdo 25/53»), la RAS
encomend6 a Saremar el desarrollo de actividades promocionales consistentes, fundamentalmente, en la
exhibicién de un logo y otros materiales publicitarios en las unidades navales de Saremar, con el fin de
promocionar Cerdefia como destino turistico, aunque sin promover el proyecto Bonus «Sardo Vacanza». El
acuerdo 25/53 también encomendaba a la Agenzia que destinara a Saremar los 3 millones EUR contemplados en
el acuerdo 20/58, con el pago inmediato de un anticipo equivalente al 80 % del importe.

(") Reglamento (CE) n. 139/2004 del Consejo, de 20 de enero de 2004, sobre el control de las concentraciones entre empresas
(Reglamento comunitario de concentraciones») (DO L 24 de 29.1.2004, p. 1).

(") Mediante Decisién n.° 23670 de 21 de junio de 2012, C11613, la AGCM aprobd la adquisicion del sector de empresa de Tirrenia por
parte de CIN, controlada conjuntamente por Moby (40 %), L19 (30 %), Gruppo Investimenti Portuali S.p.A. (20 %) y Shipping
Investment S.r.l. (10 %), imponiendo algunas condiciones. Dichas condiciones se referfan, entre otras cosas, a la no aplicacién de
acuerdos de c6digo compartido entre Moby y CIN en el perfodo 2012-2016 y a la aplicacién, en las rutas Civitavecchia-Olbia, Génova-
Porto Torres y Génova-Olbia, de tarifas que permitiesen mantener sin cambios, con respecto a la temporada de verano 2009, los
ingresos medios unitarios obtenidos por Moby (exceptuando el aumento directamente atribuible al incremento de los costes del
carburante). CIN/Tirrenia sustituird a Moby en la ruta Génova-Porto Torres. En la ruta Civitavecchia-Olbia, Moby y CIN trasferirdn
a otros operadores el 10 % de la capacidad en las temporadas de verano 2013 y 2014.

(**) Decision AGCM n.c 24418 de 18 de junio de 2013, C11613B.

(*) El proyecto Bonus «Sardo Vacanza», aprobado al objeto de promover y apoyar el turismo sardo, prevefa el reembolso de los gastos del
ferry (hasta un limite méximo de 90 EUR, aplicable a grupos de al menos dos personas) directamente a los pasajeros que efectuaran un
desplazamiento desde o hacia Cerdefia con una estancia en la isla de al menos tres noches durante el verano de 2011.
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2.2.3. EL CREDITO DE 3 MILLONES EUR Y LA PRIMERA CARTA DE PATROCINIO

(82) En virtud del acuerdo regional 23/2 de 12 de mayo de 2011 (en lo sucesivo, «acuerdo 23/2»), se autorizé
a Saremar a solicitar la concesién de un crédito de 3 millones EUR al «tipo medio de mercado», con una duraciéon
indicativa de ocho meses, para hacer frente a sus propias necesidades de liquidez.

(83) Mediante el acuerdo regional 31/24 de 20 de julio de 2011 (en lo sucesivo, «acuerdo 31/24»), la RAS, como
socio dnico de Saremar, emitié una carta de patrocinio en favor del Banco di Sardegna S.p.A (en lo sucesivo,
«entidad de crédito BS») como condicién previa a la concesion de la linea de crédito.

(84) En la carta de patrocinio, la RAS se comprometia a comunicar anticipadamente a la entidad de crédito BS toda
posible modificacién de su participacion accionarial en la compaiia naviera, y a velar por que dicha compaiifa
fuese administrada de manera eficiente.

(85) Mediante el acuerdo regional 12/15 de 20 de marzo de 2012 (en lo sucesivo, «acuerdo 12/15»), la RAS comunicé
que en ningtin momento se habia activado a favor de Saremar la linea de crédito de 3 millones EUR aprobada en
virtud del acuerdo 23/2, y que la carta de patrocinio aprobada en virtud del acuerdo 31/24 habia vencido.

2.2.4. LA SEGUNDA CARTA DE PATROCINIO

(86) Mediante el acuerdo regional 52/119 de 23 de diciembre de 2011 (en lo sucesivo, «acuerdo 52/119»), la RAS
aprobd una segunda carta de patrocinio para permitir a Saremar obtener un crédito de 5 millones EUR, y poder
asi contar de inmediato con la liquidez necesaria para prestar los servicios de enlace con el continente. Esta
garantia habia sido exigida por la entidad Banca Monte dei Paschi di Siena (en lo sucesivo, «Banca MPS») como
condicién para la aprobacion de la linea de crédito.

(87) La carta de patrocinio recordaba que Saremar pertenecia integramente a la RAS, que se habia aprobado una
recapitalizacién por valor de 11,5 millones EUR y que la compaiifa iba a seguir operando en los enlaces con el
continente. La RAS se comprometia a comunicar anticipadamente a la entidad de crédito cualquier posible
modificacién de su participaciéon accionarial en la compaiifa naviera, y a velar para que dicha compaiifa fuese
administrada de manera eficiente.

(88) La RAS ha sefialado que la carta de patrocinio aprobada en virtud del acuerdo 52/119 nunca habia sido emitida,
y que la entidad Banca MPS concedié a la compaiiia una linea de crédito de 2,5 millones EUR en condiciones de
mercado, sin que la RAS constituyera ninguna garantia. En las observaciones sobre la Decision de incoar el
procedimiento de 2012, la RAS transmitié a la Comision el contrato relativo a la linea de crédito celebrado con
la entidad Banca MPS, que establece la abertura de una linea de crédito por un importe méximo de
2,5 millones EUR, con un interés variable basado en el EURIBOR a un mes + 5 %.

2.2.5. LA RECAPITALIZACION

(89) El acuerdo 36/6 indica que el crédito de 11 546 403,59 EUR del que Saremar era titular frente a Tirrenia,
sometida a administracién extraordinaria, habfa sido admitido regularmente por el Tribunal civil de Roma,
seccion concursal, y declarado ejecutivo el 1 de abril de 2011. La devaluacién de este crédito a 5 773 201,80 EUR,
lo que equivale al 50 % del mismo, en el marco de la aprobacion del balance Saremar para el ejercicio 2010,
supuso una pérdida de 5 253 530,05 EUR en 2010. El 28 de marzo de 2012, la junta de accionistas de Saremar
decidi6 absorber la pérdida de 4 890 950,36 EUR (*) trasferida a 2012, reduciendo el capital social de
6 099 961 EUR a1 209 010,64 EUR.

(90) En virtud del Cédigo Civil italiano, cuando el capital de una empresa se reduce en mds de un tercio, los
accionistas deben proceder a la recapitalizacién de la misma. Por consiguiente, el 15 de junio de 2012, la junta
de accionistas de Saremar resolvié aumentar el capital social de 1 209 010,64 EUR a 6 099 961 EUR, de los
cuales 824 309,69 EUR, correspondientes al importe minimo necesario para adaptar el capital a los requisitos de
la ley, se desembolsaron el 11 de julio de 2012. Ademds, supeditaba la suscripcién de la parte restante de la
recapitalizacién a la notificacién previa de la medida a la Comisi6n.

(91) A dia de hoy, la Comisién no ha sido informada de nuevas aportaciones de capital.

(*) Tras la utilizacién de la reserva legal y de los beneficios de ejercicios anteriores.
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3. MOTIVOS PARA INCOAR EL PROCEDIMIENTO

3.1. COMPENSACION POR LA PRESTACIOIY DE LOS SERVICIOS DE ENLACE EN LAS DOS RUTAS ENTRE
CERDENA'Y LA ITALIA CONTINENTAL

3.1.1. CALIFICACION DE LAS AYUDAS

(92)  En la Decision de 2012, la Comisién concluyd con cardcter preliminar que los actos por los que se encomendaba
a Saremar poner en marcha los dos enlaces con el continente no calificaban expresamente los servicios en
cuestién como servicios de interés econémico general (SIEG), ni hacfan referencia a una eventual compensacién
a Saremar por el cumplimiento de las OSP. La Comisién ha llegado asimismo a la conclusién de que, a tenor de
las informaciones disponibles en aquel momento, la compensacién de 10 millones EUR concedida a Saremar es
aparentemente superior a las pérdidas de explotacion.

(93) La Comisién también ha concluido con cardcter preliminar que no se cumple la cuarta condicién Altmark (*)
por cuanto la puesta en marcha de las dos lineas adicionales encomendadas a Saremar en 2011 no fue objeto de
una licitacion; ha constatado asimismo que ninguno de los elementos disponibles permite sostener que Saremar
prestara efectivamente los servicios al menor coste para la poblacion.

3.1.2. COMPATIBILIDAD

(94) La Comisién consideré que la ayuda en forma de compensacién publica a Saremar no podia considerarse
compatible con el mercado interior, ni quedar exenta de la obligacion de notificacion en el sentido de la Decision
2005/842/CE de la Comisién () (en lo sucesivo, «Decision SIEG de 2005»), o de la Decisién 2012/21/UE de la
Comision () (en lo sucesivo, «Decision SIEG de 2011»).

(95) Dado que la calificacién de los servicios como SIEG era dudosa y, Saremar podia haber recibido una
compensacion excesiva, la Comision expuso sus dudas en cuanto a la compatibilidad de la compensacion sobre la
base del Marco de la Unién Europea sobre ayudas estatales en forma de compensaciéon por servicio ptblico
(2011) (** (en lo sucesivo, «<Marco SIEG de 2011»).

(96) Por dltimo, la Comisién ha observado que, para poder ser considerados compatibles con el mercado interior,
desde el 31 de enero de 2012, los SIEG tienen también que satisfacer otras condiciones establecidas en los
puntos 14, 19, 20, 24, 39 y 60 del Marco SIEG de 2011. La Comisién cree que en este asunto no se cumplieron
tales condiciones.

3.2. ACTIVIDADES PROMOCIONALES

(97) La Comisi6n pidi6 a las autoridades italianas que clarificaran las modalidades de determinacién del precio de las
actividades promocionales, y que facilitaran datos que permitieran comprobar que el precio de tales actividades se
fij6 de manera que reflejara el valor de mercado, por ejemplo sobre la base de andlisis comparativos disponibles
en el mercado.

3.3. EL CREDITO DE 3 MILLONES EUR Y LAS CARTAS DE PATROCINIO

(98) La Comisién consideré con cardcter preliminar que las cartas de patrocinio no otorgaron ninguna ventaja
indebida a Saremar puesto que no se utilizaron efectivamente para garantizar préstamos u otras obligaciones
financieras del beneficiario. La Comision pidié a Italia y a las partes interesadas que transmitieran sus observa-
ciones al respeto.

(99) La Comision también pidi6 a Italia que facilitara datos que permitieran comprobar que el crédito de
3 millones EUR concedido a Saremar por la entidad Banco di Sardegna S.p.A. reflejaba las condiciones de
mercado.

(*') Asunto C-280/00 Altmark Trans y Regierungsprasidium Magdeburg (Rec. 2003, p.1-7747).

(*) Decision 2005/842/CE de la Comision, de 28 de noviembre de 2005, relativa a la aplicacion de las disposiciones del articulo 86,
apartado 2, del Tratado CE a las ayudas estatales en forma de compensacion por servicio ptiblico concedidas a algunas empresas
encargadas de la gestion de servicios de interés econémico general (DO L 312 de 29.11.2005, p. 67).

(*) Decision 2012/21/CE de la Comisién, de 20 de diciembre de 2011, relativa a la aplicacion de las disposiciones del articulo 106,
apartado 2, del Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea a las ayudas estatales en forma de compensacion por servicio publico
concedidas a algunas empresas encargadas de la gestion de servicios de interés econdémico general (DO L 7 de 11.1.2012, p. 3).

(% DOC8de11.1,2012.
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3.4. LA RECAPITALIZACION

(100) Por lo que se refiere la recapitalizacion de Saremar, la Comisién concluy6 con cardcter preliminar que la medida
otorgd una ventaja econdmica a la compaiifa, ya que es improbable que en circunstancias parecidas un inversor
privado hubiera suscrito el capital en cuestién. La Comisién pidié a Italia y a las partes interesadas que transmi-
tieran sus observaciones al respeto.

4. OBSERVACIONES RECIBIDAS DE LA RAS Y DE SAREMAR

4.1. COMPENSACION POR LA PRESTACIOIY DE LOS SERVICIOS DE ENLACE EN LAS DOS RUTAS ENTRE
CERDENA'Y LA ITALIA CONTINENTAL

(101) Saremar respalda e hace suyos los argumentos aducidos por la RAS acerca de la compensacion recibida por los
servicios prestados en 2011 y 2012 en las dos lineas puestas en marcha entre Cerdefia y el continente. Las
observaciones transmitidas se examinan a continuacién de forma conjunta.

(102) La compaiiia no present6 observaciones sobre las otras medidas investigadas.

4.1.1. CUESTIONES RELATIVAS A LA CALIFICACION DE LAS AYUDAS

(103) En primer lugar, la RAS sefialé que la compensacion concedida a Saremar por el servicio prestado por esta
compaiifa en las dos lineas de enlace con el continente se atiene al principio del inversor en una economia de
mercado (en lo sucesivo, PIEM). Aunque la cobertura de dichas lineas haya producido pérdidas, era licito suponer
que la actividad, por el contrario, habria generado beneficios. Al adoptar las medidas en cuestién, la RAS obré
con la cautela propia de un inversor prudente, dado que las decisiones de poner en marcha las dos lineas se
basaron en planes empresariales definidos ex ante. En particular:

a) en marzofabril de 2011, cuando la RAS decidié que Saremar debia poner en marcha nuevos enlaces con el
continente, Unicamente tuvo en cuenta las rutas en las que era posible operar en situaciéon de equilibrio
econdmico;

b) mediante el acuerdo 36/6, la RAS encargd a Saremar verificar, sobre la base de un plan empresarial, la
viabilidad econémica de la hipdtesis de poner en marcha, para el perfodo que va del 30 de septiembre
de 2011 al 30 de septiembre de 2012, al menos una linea adicional seleccionada de entre las rutas Olbia-
Livorno, Porto Torres-Livorno y Cagliari-Piombino. Encargd asimismo a Saremar que reabriera, sobre la base
de un plan empresarial, la linea Golfo Aranci (u Olbia)-Civitavecchia y la linea Porto Torres-Vado Ligure
(o Génova), para el periodo que va del 15 de mayo de 2012 al 15 de septiembre de 2012. También la
decision de no poner en marcha nuevas rutas en la temporada de verano 2012, sino reabrir las dos rutas en
las que Saremar ya habia operado en 2011, se adopté siguiendo criterios de rentabilidad;

¢) la decision de la RAS de contener las pérdidas de explotacion, interrumpiendo los servicios al final de la
temporada alta de 2012, y de nivelar en parte las pérdidas de explotacién, ha contribuido a reducir al minimo
el riesgo para la empresa y en buena légica podria igualmente haber sido adoptada por un inversor privado.

(104) En segundo lugar, la RAS subrayé que en el presente asunto se habfan cumplido los cuatro criterios Altmark, por
las razones que se exponen a continuacion.

Altmark 1

(105) Las autoridades nacionales gozan de un amplio poder discrecional en la definicion de los SIEG. La RAS, a la que
la ley no 296 de 27 de diciembre de 2006 otorga competencias en materia de continuidad territorial, es el
organismo mas indicado para definir SIEG que cubran los enlaces entre Cerdefia y la Italia continental; en este
sentido, la RAS ha subrayado su interés en garantizar la continuidad territorial a precios asequibles. La
encomienda del servicio a Saremar con cardcter experimental habria respondido a una necesidad de interés
general y habria estado motivada por razones de urgencia.

(106) Con respecto a la necesidad efectiva de la imposiciéon de OSP, la RAS ha recordado en primer lugar la grave crisis
de la antigua empresa matriz Tirrenia, que habfa cubierto tradicionalmente los enlaces entre Cerdefia y la Italia
continental. La situacién de crisis financiera de Tirrenia habria provocado una extrema incertidumbre sobre la
continuacién del servicio publico, y esta incertidumbre se habria prolongado al menos hasta julio de 2012,
cuando CIN firmé el nuevo convenio. La RAS recuerda que la venta de Tirrenia a CIN en su estructura de
propiedad inicial fue bloqueada por la Comision.



22.2.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 49/35

(107) En segundo lugar, la RAS observa que el aumento de los precios del transporte maritimo entre Cerdefia y el
continente tuvo graves efectos para la mayor parte de los usuarios, y en particular para las capas socialmente
vulnerables de la poblacién sarda.

(108) Por estas razones, en abril de 2011, la RAS decidi6 implantar, con cardcter experimental, servicios de transporte
publico destinados a garantizar la continuidad territorial con el continente a precios asequibles. Los operadores
privados, consultados sobre esta cuestién, no se mostraron, segin la RAS, dispuestos a contener los precios,
oponiéndose a cualquier forma de obligacién tarifaria erga omnes.

(109) La prestacion del SIEG se encomend6 a Saremar mediante una serie de actos de atribucién en que claramente se
habria invocado el objetivo de interés publico. La RAS subraya que la encomienda de los servicios en cuestion
a Saremar era el tinico medio para evitar un grave perjuicio a la continuidad territorial.

(110) Saremar puede considerarse un operador interno (in house) de la RAS: estd controlada directamente por la RAS,
que posee todo su capital social; es una empresa estatutariamente dedicada a las actividades de enlace de Cerdefia
con las islas menores, Corcega y el continente; no dispone de ninguna discrecionalidad con respecto a las
modalidades de organizacién y prestacion de los servicios a su cargo, ya que es la RAS la que determina unilate-
ralmente tales modalidades; ademds, no realiza ninguna actividad que pueda entrar en conflicto con los intereses
de la RAS. Por consiguiente, de conformidad con las normas en materia de contrataciéon publica, la RAS no
estaba obligada, en su opinién, a convocar una licitacién para la prestacion del servicio, sino que podia
encomendar directamente el servicio al operador interno. Siempre que no superara los costes derivados de la
prestacion del servicio, la compensacion no podia considerarse una ayuda estatal.

(111) A este respecto, la RAS recuerda que a tenor de lo que se establece explicitamente en el Reglamento (CE)
n° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo (¥), las autoridades nacionales pueden confiar a un
operador/departamento interno la prestacion de servicios de transporte, sin necesidad de convocar una licitacion
para la formalizaciéon de un contrato ptiblico de servicios. El Reglamento (CE) n.o 1008/2008 del Parlamento
Europeo y del Consejo (*) establece igualmente que las autoridades publicas pueden adoptar medidas de
emergencia en caso de interrupcion del servicio o riesgo inminente de interrupcién, y que tales medidas de
emergencia podrdn asumir la forma de una adjudicacién directa de un contrato de servicio puablico o una
prorroga consensuada de un contrato de servicio publico.

(112) Segtn la RAS, la Comisién confirmé esta conclusién con ocasion del procedimiento de infraccién promovido
contra Italia por infraccion del Reglamento (CEE) n.° 3577/92 del Consejo (¥') (en lo sucesivo, «Reglamento sobre
cabotaje maritimo»), en cuyo contexto la Comision observaba que, si las regiones efecttian el servicio in house en
el sentido de la sentencia Anav del Tribunal de Justicia (C-410/04), y se cumplen todos los requisitos aplicables,
cabe presumir el cumplimiento del Reglamento sobre cabotaje maritimo.

(113) La RAS ha subrayado que la seleccién de los enlaces encomendados a Saremar se efectud sobre la base de un
estudio de viabilidad que tuvo debidamente en cuenta la exigencia de garantizar la continuidad territorial, aun
persiguiendo objetivos de equilibrio econémico de la actividad. Como se recuerda en los sucesivos
acuerdos 25/69 y 27[4, sobre la base de dicho estudio, y a la luz de las informaciones recogidas por Saremar
sobre el mercado, se adopté la decision de poner en marcha las lineas Civitavecchia-Golfo Aranci y Vado Ligure-
Porto Torres durante la temporada alta, es decir, respectivamente, del 15 de junio al 15 de septiembre de 2011 y
del 22 de junio al 15 de septiembre de 2011.

(114) La RAS ha recordado también que la prestacién de los servicios de enlace en la ruta Génova-Porto Torres y Civita-
vecchia-Olbia en la temporada de verano no entra dentro del 4mbito de aplicaciéon del nuevo convenio celebrado
por el Estado italiano con CIN y, por lo tanto, no estd sujeta a OSP destinadas a garantizar la asequibilidad de los
servicios. El nuevo convenio prevé en cualquier caso la posibilidad de que los precios sean revisados a la alza en
respuesta a incrementos de costes, y en particular del coste del carburante; asi pues, no garantizaria la asequi-
bilidad de los servicios para los residentes sardos.

(*) Reglamento (CE) n.° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios publicos de
transporte de viajeros por ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos (CEE) n.c 1191/69 y (CEE) n.c 1107/70 del
Consejo (DO L 315 de 3.12.2007, p. 1).

(*) Reglamento (CE) n.> 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de septiembre de 2008, sobre normas comunes para la
explotacion de servicios aéreos en la Comunidad (DO L 293 de 31.10.2008, p. 3).

(*) Reglamento (CEE) n.> 3577/92 del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, por el que se aplica el principio de libre prestacién de servicios
a los transportes maritimos dentro de los Estados miembros (cabotaje maritimo) (DO L 364 de 12.12.1992, p. 7).
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(115) Segun la RAS, los servicios experimentales de enlace con el continente en las dos rutas se interrumpieron definiti-
vamente en septiembre de 2012. La RAS elaboré seguidamente un proyecto estructurado de enlaces con el
continente, el proyecto Flotta Sarda, que se notificé con cardcter previo a la Comisién. Dicho proyecto prevé la
constitucién de una nueva compaiifa, Flotta Sarda S.p.A, totalmente participada y financiada por la RAS, a la que
confiar en régimen de servicio publico la prestacién de servicios de transporte maritimo en cuatro rutas de enlace
entre Cerdefia y la Italia continental. Flotta Sarda recibird una compensaciéon anual que cubra los costes que se
deriven del cumplimiento de las obligaciones de servicio pablico.

Altmark 2

(116) El hecho de que los acuerdos regionales con que la RAS encargd a Saremar poner en marcha los enlaces en
cuestiéon no preveian el derecho a compensacién no afecta al cumplimiento del segundo criterio Altmark. No se
pide a las autoridades ptiblicas que precisen ex ante el importe exacto de la compensacion que va a concederse
por la prestacion de servicios publicos; por el contrario, basta con que identifiquen anticipadamente los
pardmetros sobre cuya base se calculan los costes admisibles, siempre que se trate de costes directamente
imputables a la prestacion del SIEG. En el asunto que nos ocupa, la RAS, cuando decidié encargar a Saremar la
puesta en marcha de enlaces con el continente, crefa que tales servicios no habrian generado pérdidas; la
compensacion, que sin embargo no estaba excluida, podia en teoria haber resultado superflua.

(117) La RAS observa que, dado que la prestacion de los servicios en cuestion debia ser objeto de una contabilidad
separada, los costes netos soportados como consecuencia de la prestacién del servicio ptblico habrian podido
identificarse facilmente.

Altmark 3

(118) Saremar presté los servicios publicos en cuestion en régimen de separacion contable. Segtin la RAS, esto es una
garantia suficiente de que los recursos publicos unicamente se utilizaron para compensar al operador en
proporcion al déficit registrado. Por lo tanto, segtin la RAS, Saremar no ha recibido una compensacion excesiva.

Altmark 4

(119) A juicio de la RAS, se cumple la cuarta condicién Altmark, dado que los transbordadores empleados en las rutas
se alquilaron tras un estudio de mercado, y los costes del carburante se ajustaban a los precios de mercado. Todos
los elementos a los que se refieren los demds componentes de los costes (seguros, servicios auxiliares de
navegacion, tasas portuarias, etc.) reflejan las condiciones de mercado.

4.1.2. CUESTIONES RELATIVAS A LA COMPATIBILIDAD

(120) Segun la RAS, la cualificaciéon de Saremar como operador interno excluye la aplicacién de la condicién de no
discriminacion establecida en el Reglamento sobre cabotaje maritimo; por consiguiente, la asignacién del servicio
publico a Saremar no infringe las Decisiones SIEG de 2005 y 2011.

(121) La RAS ha explicado que la medida ya habia sido definida en todos sus elementos esenciales en abril de 2011;
todas las ayudas ejecutadas antes de la entrada en vigor de la Decisién SIEG de 2011 deben por lo tanto evaluarse
sobre la base de la Decision SIEG de 2005. La RAS cree que se cumplen las condiciones de compatibilidad
establecidas en esta Decision, y en particular:

a) el servicio se encomendé a Saremar sobre la base de criterios transparentes y no discriminatorios de
conformidad con lo dispuesto en el Reglamento sobre cabotaje maritimo;

b) se respetan los umbrales mencionados en el articulo 2, apartado 1, letras a) y ¢), de la Decisién SIEG de 2005:
la contribucién publica es inferior a 30 millones EUR y en cada ruta se han transportado menos de 300 000
pasajeros;

¢) los servicios han sido calificados legitimamente como SIEG y se encomendaron a Saremar mediante diferentes
actos de atribucion, de acuerdo con lo establecido en el articulo 4 de la citada Decision;

d) la compensacion concedida a Saremar por las rutas de enlace con el continente no excede de lo necesario para
cubrir los costes derivados de la prestacion de los servicios, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 6.
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(122) La RAS opina que de todos modos la medida se ajustarfa asimismo a la Decisién SIEG de 2011, dado que:

a) se respeta el segundo umbral establecido en el articulo 2, apartado 1, letra d), de dicha Decision;

b) el servicio se encomendd a Saremar tras una serie de conversaciones técnicas con los operadores privados;
ademds, la RAS habia recibido numerosas denuncias y protestas sobre los servicios prestados por operadores
privados;

¢) la compensacion tiene en cuenta los costes netos soportados por el operador en la prestacién del servicio;

d) se han respetado las obligaciones de transparencia, dado que se publicaron los acuerdos regionales relativos
a esta cuestion.

(123) Por dltimo, en opinién de la RAS, no puede considerarse que la medida lesione la competencia de forma
contraria a los intereses de la Unidn, ya que su objetivo es garantizar la continuidad territorial y cubre
tnicamente el déficit resultante de la prestacion de los SIEG.

4.2. ACTIVIDADES PROMOCIONALES

(124) Segtin la RAS, la contribucién concedida por las actividades promocionales corresponde a servicios efectivamente
prestados por Saremar y, por lo tanto, no otorga ninguna ventaja econémica indebida a esta compaiiia.

(125) Segtin la RAS, al evaluar la conformidad del precio con las condiciones de mercado es preciso tener suficien-
temente en cuenta el hecho de que las actividades promocionales en cuestién no se realizaron exclusivamente en
la temporada alta de 2011, como se habia previsto en un primer momento, sino que prosiguieron en 2012.

(126) En una fase avanzada del procedimiento, el 28 de junio de 2013, la RAS transmiti6 a la Comisién el dictamen de
un experto para justificar el precio de las actividades promocionales. El experto habia llegado a la conclusién de
que el valor de mercado de las actividades promocionales desarrolladas por Saremar en 2011 y 2012 oscilaba
entre 2 458 168 EUR y 2 609 631 EUR (IVA excluido); asi pues, la RAS cree que el importe pagado a Saremar
estaba justificado. Los costes de mercado fueron objeto de un andlisis comparativo referido a los costes publici-
tarios medios por metro cuadrado, estimados sobre la base de pardmetros tales como la duracién (teniendo en
cuenta algunos descuentos practicados para la continuacion de la camparia publicitaria en 2012), el tipo de
publicidad (interior o exterior) y la ubicacién (grandes ciudades, flujo de poblacién entrante considerable y
directrices de movilidad.).

(127) Segun la RAS, aunque se considerara que el importe abonado a Saremar por las actividades promocionales fue
demasiado elevado, la ventaja otorgada a la compaiifa se limitarfa a la diferencia entre el importe efectivamente
abonado y el valor de mercado de los servicios. Por dltimo, la RAS cree que la compatibilidad de la ayuda deberia
en cualquier caso evaluarse con referencia al articulo 106, apartado 2, del TFUE.

4.3. EL CREDITO DE 3 MILLONES EUR Y LAS CARTAS DE PATROCINIO

(128) La RAS opina que la linea de crédito de 3 millones EUR obtenida por Saremar no ha implicado el uso de fondos
regionales: fue concedida a Saremar por la entidad de crédito BS, una entidad financiera privada, pero jamds fue
activada por Saremar, y, como consecuencia de ello, la carta de patrocinio emitida en julio de 2011 en aplicacién
del acuerdo 23/2 vencié el 30 de noviembre de 2011. Puesto que la carta de patrocinio no estaba vinculada
a ninguna obligacion financiera de la compaiifa, no puede considerarse una garantfa.

(129) La segunda carta de patrocinio, aprobada en virtud del acuerdo 52/119, jamds se emiti6 y, por lo tanto, la RAS
no asumi6 ninguna obligacién vinculante en favor de Saremar. En efecto, la transaccion financiera prevista por el
acuerdo 52/119 (crédito de 5 millones EUR) nunca llegd a ejecutarse. Como se recuerda en el acuerdo 12/15,
Saremar solicité y obtuvo el préstamo suscrito con la entidad Banca MPS sin garantia alguna por parte de la RAS.

4.4. LA RECAPITALIZACION

(130) La RAS subraya que la recapitalizacién no tiene nada que ver con la prestacion, por parte de Saremar, de
servicios de enlace en las dos rutas entre Cerdefia y la Italia continental, sino que estd vinculada a los enlaces con
las islas menores y Cércega efectuados por Saremar en el marco del convenio inicial, posteriormente prorrogado.
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(131) Los 11,5 millones EUR establecidos en el acuerdo 36/6 correspondian al importe del crédito ya admitido con
respecto a Tirrenia en el marco del procedimiento de insolvencia. Dicho importe, sin embargo, se refiere
a operaciones financieras realizadas con el grupo Tirrenia que se remontan a antes de 2009. Por lo tanto, este
importe ya estarfa autorizado en 2004, cuando la Comision adoptd la Decision final sobre los convenios iniciales
vélidos hasta finales de 2008.

(132) A dia de hoy, la recapitalizacién se ha efectuado solo en parte. Mediante el acuerdo de 15 de junio de 2012, la
junta de accionistas de Saremar decidié aumentar el capital social de 1 209 010,64 EUR a 6 099 961 EUR, con
la emisién de 307 765 acciones ordinarias de un valor nominal, cada una, de 19,82 EUR. El 11 de julio de 2012,
la RAS suscribi6 el capital social de Saremar dentro del limite de 824 309,6 EUR, supeditando la suscripcién de
los 4 066 640,67 EUR restantes al cumplimiento de la condicién suspensiva y a la notificacién de la operacion
a la Comision.

(133) La RAS subraya que la recapitalizacion consistié Gnicamente para recuperar unos fondos que, de todos modos, ya
estaban a disposicién de Saremar; al no implicar una aportacion de nuevos fondos publicos, no constituye ayuda
estatal. La medida deberfa considerarse conforme al principio PIEM dado que se basa en un plan empresarial
definido ex ante y tiene por objeto optimizar el producto de la venta de Saremar como empresa con perspectivas
fiables de viabilidad econémica.

(134) Por dltimo, la RAS subraya que también algunos operadores privados, en particular GNV y Moby, se han
beneficiado de aumentos de capital para compensar las pérdidas de explotacion. Algunas de estas intervenciones
se habrian producido simultineamente a la medida ejecutada por la RAS en favor de Saremar.

5. OBSERVACIONES DE LAS PARTES INTERESADAS
5.1. MOBY

5.1.1. COMPENSACION POR LA PRESTACI()I}I DE LOS SERVICIOS DE ENLACE EN LAS DOS RUTAS ENTRE
CERDENA Y LA ITALIA CONTINENTAL

(135) Segun Moby, en 2011 y 2012, Saremar pudo operar en las dos rutas de enlace con el continente a precios
inferiores a los costes gracias tnicamente a la subvencion concedida por la RAS. Moby observa que, de resultas
de los precios excesivamente bajos practicados por Saremar, la estructura del mercado sufri6 alteraciones signifi-
cativas y los operadores privados que operaban en las rutas en cuestiéon hasta 2011, como GNV o Forship
(Sardinia Ferries), no tuvieron mds remedio que salir del mercado.

(136) Segtin Moby, la medida no puede justificarse por razones de interés publico por, al menos, dos motivos.

(137) En primer lugar, Italia tuvo en cuenta el interés legitimo de servicio publico cuando el 18 de julio de 2012
celebré el nuevo convenio con CIN, que prevé asimismo el cumplimiento de OSP en varias rutas entre Cerdefia y
la Italia continental. El nuevo convenio, en efecto, contempla OSP relativas a la cobertura, con una frecuencia al
menos diaria, de los enlaces Génova-Porto Torres y Civitavecchia-Olbia durante la temporada baja (todo el afio,
excepto el periodo junio-septiembre); establece un limite méximo para las tarifas y descuentos adicionales para
los residentes en todas las rutas cubiertas en régimen de servicio publico; y, por dltimo, impone obligaciones en
materia de capacidad minima, precisindola para cada una de las rutas en cuestion.

(138) En segundo lugar, en la medida no se percibe un efectivo interés de servicio publico dado que las dos rutas en
cuestion tienen cardcter comercial. En 2011 y 2012 Saremar oper6 en estas rutas no solamente en temporada
baja, sino también en temporada alta, cuando también habia en el mercado otros muchos operadores. Es
precisamente por su cardcter comercial en la temporada de verano por lo que las rutas en cuestion quedaron
excluidas del dmbito de aplicacién del nuevo convenio.

(139) Ademds, los actos de atribucién no definen explicitamente los servicios en cuestién como SIEG, ni establecen un
derecho de compensacion para el operador. Por dltimo, la RAS encomend6 directamente a Saremar la prestacion
de tales servicios, sin antes convocar una licitacion.

(140) Moby concluye que la compensacién no estaba justificada y en cualquier caso no fue proporcional a las pérdidas
soportadas por Saremar por la prestacién de los servicios.
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5.1.2. ACTIVIDADES PROMOCIONALES

(141) Moby sostiene que la contribucién de 2 479 000 EUR (excluido el IVA) concedida a Saremar por las actividades
promocionales es claramente desproporcionada. Por otra parte, no puede considerarse que el desembolso
inmediato de un anticipo del 80 % sea una regla comercial normal.

(142) Segin Moby, del balance de Saremar para 2011 se desprende también que, ademds del importe de
3 millones EUR, la Agenzia concedi6 a Saremar 1 157 000 EUR (excluido el IVA) a titulo de reembolso de un
importe que esta tltima habria adelantado en el marco de la «campagna Flotta Sarda — estate 2011» (véase el
considerando 80). Moby sostiene que también este importe constituiria una ayuda en favor de Saremar.

(143) Por dltimo, la Agenzia no convocé una licitacién para la adjudicacién de las actividades promocionales.

5.1.3. EL CREDITO DE 3 MILLONES EUR Y LAS CARTAS DE PATROCINIO

(144) Por lo que se refiere a la segunda carta de patrocinio (véase el considerando 87), Moby recuerda que, mediante el
acuerdo 52/119, la RAS habia confirmado la necesidad de obtener un préstamo inmediato de la entidad Banca
MPS para poner en marcha el servicio en la ruta Civitavecchia-Olbia, y que la entidad habia solicitado una
garantia de la RAS. El hecho de que la carta de patrocinio se retirara formalmente mediante el acuerdo 12/15 es
irrelevante a los efectos de la calificacién de la medida como ayuda estatal, dado que dicha carta habia sido
solicitada explicitamente por la entidad Banca MPS y ya habia producido sus efectos.

5.1.4. LA RECAPITALIZACION

(145) Moby apoya totalmente la posicién preliminar de la Comision con respecto a la recapitalizacién. A su juicio, en
la dificil situacién financiera de la compaiiia, y dada la falta de perspectiva de recuperacién de la viabilidad
econdmica, un inversor privado no habria efectuado la misma inversion. Ademds, la recapitalizacion facilité en
realidad el acceso de Saremar al préstamo concedido por la entidad Banca MPS vy, por lo tanto, tuvo efectos
parecidos a los de una garantia, otorgando de este modo una ventaja econémica a Saremar.

5.1.5. OTRAS MEDIDAS

(146) Moby también se ha referido a un ulterior importe de 4 millones EUR concedido por la RAS a Saremar en
octubre de 2011. Este importe habria sido una contribucion estatal suplementaria concedida a raiz del aumento
de los costes de explotacion en las rutas de enlace con las islas menores y Cércega cubiertas por Saremar en el
marco del convenio inicial, posteriormente prorrogado. Segiin Moby, esta medida constituye una ayuda
suplementaria concedida a Saremar sin notificacién previa a la Comision.

(147) Moby considera que todas las medidas analizadas son ayudas ilegales e incompatibles en favor de Saremar.

5.2. OTROS TERCEROS

(148) Ningtn otro tercero ha formulado observaciones en los plazos previstos por el procedimiento acerca de las
medidas objeto de la presente Decision.

(149) El 3 de julio de 2013, en una fase avanzada de la investigacién, GNV present a la Comisién dos documentos:
i) el dictamen pericial de un experto nombrado por el tribunal en la causa promovida por GNV contra Saremar
ante el Tribunal Civil de Génova, y ii) la decision de 11 de junio de 2013, en la que el Tribunal admitié el
dictamen pericial.

(150) En su dictamen pericial, el experto examinaba y abordaba tres cuestiones relevantes para la presente evaluacion
de las ayudas estatales: i) el eventual otorgamiento, a través de la recapitalizacién, de una ventaja al sector de
empresa que cubria los dos enlaces con el continente; ii) la conformidad con el PIEM de la recapitalizacion; y
iii) la conformidad con las condiciones de mercado de la contribucién otorgada a Saremar por las actividades
promocionales.

(151) Segtin el dictamen pericial, la recapitalizacién buscaba garantizar la continuidad operativa de la compaiiia, ya que
no habia ninguna certeza sobre la prérroga del convenio inicial en los doce meses siguientes y, por lo tanto,
sobre la disponibilidad de la compensacién en el afio siguiente. El dictamen pericial se basa en un documento
aprobado con el balance 2011 (*¥), en el que se recuerda que los dos enlaces con la Italia continental habian
generado una pérdida de explotacién de 214 000 EUR en 2011, y se indica que, a causa de la situacién de
incertidumbre sobre la privatizacién de Tirrenia, tampoco habfa ninguna certeza sobre la concesién de una
subvencién estatal. El dictamen pericial concluye que la recapitalizacién habia sido necesaria para asegurar la
continuidad operativa y garantizé un beneficio tanto al sector de empresa que cubria los enlaces con las islas
menores como al que cubria los enlaces con el continente.

(**) Eldictamen pericial se refiere al informe anual 2011.
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(152) Ademds, el dictamen pericial indica que Saremar registré un superdvit global de 2 523 439 EUR en 2011, con
un beneficio de 2 737 797 EUR en las lineas cubiertas en el marco del convenio con el Estado y una pérdida de
214 358 EUR en las rutas de enlace con el continente.

(153) El experto también concluyé que la recapitalizaciéon no se ajusta al PIEM, dadas las precarias condiciones de la
compafifa (que habia perdido mds de un tercio del capital social), el mercado, muy competitivo, en el que la
compafifa operaba y sus limitadas perspectivas comerciales. Segiin el experto, en estas condiciones, muy
dificilmente habria invertido un inversor privado en esta actividad.

(154) Por lo que se refiere a la adecuacion del precio de las actividades promocionales al valor de mercado, el experto
observa que sobre la base del balance 2011 de la compaiifa, Saremar recibié6 2 479 000 EUR en concepto de
compensacién por la prestacién de servicios publicitarios en los barcos que cubrian los enlaces con el continente.
El experto analiza la conformidad de dicho precio con el valor de mercado dividiendo el coste soportado por la
prestacion de los servicios de transporte por el nimero de pasajeros. El coste resultante de 18,47 EUR por
pasajero se ha considerado excesivo con respecto a los costes normales de este tipo de publicidad, méaxime
teniendo en cuenta que la publicidad iba dirigida a los pasajeros embarcados, que por lo tanto ya habian elegido
Cerdefia como destino turistico. Se ha considerado que el precio pagado por la RAS no estaba en consonancia
con el valor de mercado de las actividades promocionales desarrolladas por Saremar.

(155) GNV también transmitié a la Comision las observaciones presentadas por Saremar sobre el dictamen pericial en
el marco del procedimiento nacional. En sus observaciones, Saremar subrayaba que, como ya habia confirmado
la AGCM, la cuota del propio Saremar en el mercado de los enlaces maritimos entre Cerdefia y el continente se
habia mantenido marginal y, por ende, incapaz de alterar las condiciones de mercado preexistentes. Saremar
también confirmé el resultado negativo de 2011 (214 358 EUR) en las rutas entre Cerdefia y el continente,
afirmando que, para compensar las pérdidas en las dos rutas, la compafifa habria tenido que aumentar los precios
a los niveles practicados por los operadores privados.

(156) La interrupcion de los servicios en las dos rutas en septiembre de 2011 contribuyé a contener las pérdidas de
explotacion; su continuacién habria influido negativamente en los resultados y obligado a la RAS a intervenir
para cubrir las pérdidas de explotacion.

(157) Saremar ha subrayado que la situacién de la compafifa en el momento de la recapitalizacién era critica, dado el
riesgo (mds que moderado) de reduccién de las subvenciones ptiblicas. Debido a la imposibilidad del Estado de
sostener la compaiifa, incluso en términos de gestion, la situacién financiera de Saremar suscitaba una gran
preocupacion. Seglin Saremar, toda comparacion con los operadores privados resultarfa, pues, inapropiada.

6. COMENTARIOS DE ITALIA SOBRE LAS OBSERVACIONES DE LAS PARTES INTERESADAS

(158) Italia no ha formulado ningdn comentario sobre las observaciones de las partes interesadas con respecto a las
medidas adoptadas por la RAS en favor de Saremar.

7. EVALUACION
7.1. EXISTENCIA DE AYUDA ESTATAL A TENOR DEL ARTICULO 107, APARTADO 1, DEL TFUE

(159) El articulo 107, apartado 1, del TFUE establece que «serdn incompatibles con el mercado interior, en la medida en
que afecten a los intercambios comerciales entre Estados miembros, las ayudas otorgadas por los Estados
o mediante fondos estatales, bajo cualquier forma, que falseen o amenacen falsear la competencia, favoreciendo
a determinadas empresas o producciones».

(160) Los criterios previstos por el articulo 107, apartado 1, son acumulativos; de ello se desprende que, a tenor del
articulo 107, apartado 1, las medidas notificadas constituyen ayudas estatales Ginicamente si se cumplen todas las
condiciones indicadas. En particular, el apoyo financiero debe:

a) ser otorgado por un Estado miembro o mediante fondos estatales;
b) favorecer a determinadas empresas o producciones;
c) falsear o amenazar con falsear la competencia;

d) afectar a los intercambios comerciales entre Estados miembros.
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7.1.1. COMPENSACION POR LA PRESTACION DE LOS SERVICIOS DE ENLACE EN LAS DOS RUTAS
SUPLEMENTARIAS ENTRE CERDENA Y LA ITALIA CONTINENTAL

Fondos estatales

(161) Para poder ser calificada como ayuda estatal, una medida financiera tiene que ser imputable al Estado y haber
sido otorgada directa o indirectamente mediante fondos estatales.

(162) La compensacion concedida por la RAS por la prestacion de los servicios de enlace maritimo en las dos rutas
procedia del presupuesto regional; es, por lo tanto, imputable al Estado, y se otorgd mediante fondos estatales.

(163) También la subvencién concedida a Saremar por las actividades promocionales es imputable al Estado: la
Agenzia, en efecto, es totalmente propiedad de la RAS vy tiene la funcién de aplicar las politicas regionales
relacionadas con el turismo y el desarrollo regional. Ni la informacién a disposicion de la Comision, ni las
observaciones presentadas por las partes interesadas tras incoarse el procedimiento han cuestionado la
imputabilidad al Estado de la medida en cuestién.

(164) Por lo que se refiere a las cartas de patrocinio, la Comisién observa que tinicamente evidenciaban el empefio de
la RAS en notificar a los bancos cualquier variacién de su propia participacién en la compaiiia, recogiendo una
declaracién sobre la base de la cual la RAS, en calidad de accionista, habria velado por que Saremar fuese
administrada de manera eficiente, eficaz y econdémica. Al no garantizar ninguna obligacién financiera asumida
por Saremar, las cartas no creaban un futuro gravamen potencial para los fondos del Estado. En vista de todo lo
anterior, la Comisioén concluye que las cartas de patrocinio no constituyen una ayuda estatal.

(165) Todas las demds medidas fueron concedidas por la RAS recurriendo directamente al presupuesto regional y, por
lo tanto, implican el uso de fondos estatales.

Selectividad

(166) Todas las medidas, incluida la compensacion por la cobertura de los enlaces maritimos, se concedieron a una
tnica entidad y, por lo tanto, son abiertamente selectivas.

Ventaja econdémica

Compensacién por la prestacién de los servicios de enlace en las dos rutas entre Cerdefia y la
Italia continental

(167) Durante el procedimiento de investigacion formal, la RAS sostuvo en un principio que la compensacién por la
prestacién de los servicios de enlace en las dos rutas se atenia al PIEM. La RAS sostuvo posteriormente que
respetaba los criterios Altmark.

(168) La evaluacién de la efectiva conformidad de la compensacién con los criterios Altmark se recoge en el
considerando 180 y siguientes. En términos generales, la Comisién observa en cualquier caso que es preciso
distinguir entre la aplicacion de la prueba del PIEM y el cumplimiento de los criterios Altmark: ambas pruebas
permiten evaluar la existencia de una ventaja para el beneficiario, pero se refieren claramente a los muchos roles
que las autoridades publicas pueden desempefiar en la adopcién de medidas financieras en favor de una
determinada empresa. El PIEM se aplica cuando las autoridades publicas actiian como accionistas (es decir,
cuando se proponen ante todo obtener un beneficio de la actividad), mientras que los criterios Altmark se aplican
cuando las autoridades publicas persiguen objetivos de interés publico, que no son caracteristicos de un operador
privado (es decir, cuando la perspectiva de obtener un beneficio tiene como mucho una importancia
secundaria) (¥). Los argumentos aducidos por la RAS para justificar la compensacién otorgada por los servicios
prestados en las dos lineas puestas en marcha entre Cerdefia y el continente resultan, por lo tanto, contradic-
torios.

(169) Por otra parte, la Comisién observa que una medida solo puede ajustarse al PIEM si se basa en sélidas
perspectivas de viabilidad econdémica para el beneficiario. La RAS sostiene que el procedimiento y los pasos
seguidos antes de decidir encomendar a Saremar la prestacién de servicios de enlace en las rutas en cuestiéon son

(*) Véanse, mutatis mutandis, los asuntos acumulados C-214/12 P, C-215/12 P, C-223/12 P, Land Burgenland/Comisién, sentencia de
24 de octubre de 2013, pendiente de publicacion en la Recopilacién, apartado 56.
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andlogos a los que un operador privado habria seguido en una situacién parecida. Sin embargo, el plan
empresarial o el estudio de mercado presumiblemente elaborados por Saremar antes de recabar el apoyo
necesario no se transmitieron a la Comisién en el transcurso de la investigacién, aunque correspondia al Estado
miembro suministrar elementos objetivos que permitieran verificar que la compensacién por la prestacién de los
servicios de enlace en las dos rutas entre Cerdefia y la Italia continental era atribuible a la funcién de accionista
desarrollada por el Estado (*). Por el contrario, mediante carta de 26 de septiembre de 2013, la RAS ha
confirmado que, frente a lo previsto en el acuerdo 36/6, no se habia elaborado ningin plan empresarial con
relacion a la prestacién de los servicios de enlace en las rutas en cuestion durante el verano de 2012. Por lo
tanto, al menos por lo que se refiere a la temporada de verano 2012, la RAS adopté la decisién de volver
a operar en las dos rutas antes de que Saremar elaborara un plan empresarial. Ademds, como se indica en el
balance de Saremar y confirmé la propia compaiifa en el marco de la causa civil celebrada en Italia, la gestion de
las dos rutas durante la temporada de verano 2011 generd pérdidas y, por lo tanto, no podia justificar razona-
blemente la decisién de proseguir los mismos servicios en 2012, en particular sin un plan empresarial
o0 proyecciones que apuntaran a una sustancial rentabilidad futura de las rutas. En conclusién, la Comisién cree
que la compensaciéon por la prestacion de los servicios de enlace en las dos rutas entre Cerdefia y la Italia
continental no es atribuible a la funcién de accionista desarrollada por el Estado, y que, por lo tanto, dicha
compensacion no se ajusta al PIEM.

(170) En cuanto a las afirmaciones relativas a los criterios Altmark, Italia sostiene que la misién de servicio ptblico
definida era la prestacion de servicios de enlace en las dos rutas de cabotaje anteriormente indicadas a precios
asequibles (*!). En este contexto, la Comisién observa que los servicios solo pueden calificarse como SIEG cuando,
sin una compensacién publica, no serfan prestados por el mercado de modo satisfactorio y en las condiciones
(precio, etc.) establecidas por las autoridades publicas (*3). Segiin la RAS, la encomienda a Saremar de la
prestacion temporal de servicios de enlace en las dos rutas era una medida a corto plazo, a la espera de la
aplicaciéon de medidas correctoras mds eficaces en respuesta a la incapacidad del mercado de garantizar unos
enlaces econémicamente asequibles entre Cerdefia y la Italia continental.

(171) Aunque la cobertura de las dos rutas de enlace con el continente no se calificaran explicitamente como SIEG, los
actos de atribucién hacen referencia al caracter asequible de las tarifas, precisando que se trata de un requisito
previo ineludible. Durante todo el procedimiento de investigacion formal, la RAS y Saremar han insistido en el
hecho de que la medida seria justificable en calidad de servicio de interés econdmico general. Esta justificacion
resulta especialmente evidente en las observaciones formuladas por ambas en la Decision de 2012, a reserva de
los argumentos adicionales de la conformidad con el PIEM.

(172) La Comisién examina a continuacién el presunto cumplimiento de las condiciones fijadas por el Tribunal en la
sentencia Altmark para establecer si la compensacion pagada a Saremar por la prestacion de servicios ptiblicos
constituye o no una ventaja a tenor del articulo 107, apartado 1, del TFUE. Dado que dichas condiciones son
acumulativas, basta que no se cumpla una sola para que la compensacién otorgue una ventaja al beneficiario
a tenor del 107, apartado 1, del TFUE. Esta condiciones pueden resumirse del siguiente modo:

a) la empresa beneficiaria debe estar efectivamente encargada de la ejecucion de obligaciones de servicio publico
que se han definido claramente (Altmark 1);

b) los pardmetros para el cdlculo de la compensacion deben haberse establecido previamente de forma objetiva y
transparente (Altmark 2);

¢) la compensaciéon no debe superar el nivel necesario para cubrir total o parcialmente los gastos ocasionados
por la ejecucién de las obligaciones de servicio publico, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un
margen de beneficio razonable por la ejecucién de las obligaciones (Altmark 3);

d) cuando, en un caso especifico, la eleccion de la empresa a la que va a encomendarse el cumplimiento de
obligaciones de servicio ptblico no se haya realizado en el marco de un procedimiento de contratacion
publica que permita seleccionar la oferta mds ventajosa econémicamente para la poblacién, el nivel de la
compensacién necesaria se calculard sobre la base de un andlisis de los costes que una empresa media bien
gestionada y adecuadamente equipada de medios de transporte para poder satisfacer las exigencias de servicio
publico habria soportado para cumplir con tales exigencias, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes
y un margen de beneficio razonable por la ejecucion de las obligaciones (Altmark 4).

(**) Asuntos acumulados C-214/12 P, C-215/12 P, C-223/12 P, ya citados, apartado 57.

(*') Segun ha confirmado la AGCM, los puertos sardos de Olbia y Golfo Aranci pueden considerarse sustituibles desde el punto de vista de la
demanda, y lo mismo ocurre con los puertos ligures de Génova y Vado Ligure.

(*) Véanse los puntos 47 y 48 de la Comunicacién de la Comision relativa a la aplicacién de las normas de la Uni6én Europea en materia de
ayudas estatales a las compensaciones concedidas por la prestacién de servicios de interés econémico general (DO C 8 de 11.1.2012,

p-4).
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Altmark 2

(173) Por razones de claridad, la Comision cree oportuno en este caso iniciar el andlisis por la segunda condicién
Altmark.

(174) La Comision observa que los pardmetros utilizados para el célculo de la compensacién no se establecieron con
antelacion: en efecto, no hay ninguna referencia explicita a una compensacién para Saremar por la prestacién de
servicios de enlace en las rutas en cuestion en los actos de atribucion (en particular, en el acuerdo 25/69, en el
acuerdo 48/65 y en el acuerdo 36/6 para la ruta Golfo Aranci-Civitavecchia, o en el acuerdo 27/4 y en el
acuerdo 36/6 para la ruta Vado Ligure-Porto Torres). La propia RAS ha admitido que inicialmente no habia
prevista ninguna compensacion porque las rutas se consideraban comercialmente sostenibles y Saremar habria
tenido que prestar los servicios de enlace en tales rutas respetando el principio del equilibrio econémico. De
hecho, la RAS no tenfa previsto conceder una compensacién por los servicios en cuestiéon. Ya que no habia
prevista ninguna medida de compensacion en favor de Saremar por la prestacion de los servicios de enlace en las
dos rutas en cuestion, y, por otro lado, Saremar disponia de un margen de maniobra que le permitia adecuar las
tarifas para conseguir ese equilibrio, la Comisién no puede considerar que los pardmetros para el cilculo de la
citada compensacién (inexistente) se fijaran con antelacién de forma objetiva y transparente.

(175) Por lo tanto, como se desprende del acuerdo 20/57, la obligacién de mantener una contabilidad separada tenia
por objeto hacer que Saremar respetara la obligacion de garantizar el equilibrio econémico en la gestion de las
rutas, y no el objetivo de establecer los pardmetros de una hipotética compensacion futura, que de hecho estaba
excluida desde el principio.

(176) La decision de conceder una compensacién a Saremar por la prestacion de los servicios de enlace en las dos rutas
en cuestion fue adoptada por la RAS el 7 de agosto de 2012: de ello se desprende que el mecanismo de
compensacion se definid ex post, tras constatarse el déficit resultante de la gestion de las dos rutas. Como ya se ha
indicado, ni el importe de la compensacién ni los pardmetros utilizados para el cilculo de esta pudieron
establecerse ex ante, dado que la prestacion de los servicios de enlace en las dos rutas, consideradas las
«principales lineas turisticas y comerciales» (**), se estimé potencialmente sostenible y habria tenido que ser
llevada a cabo por Saremar con arreglo al principio de equilibrio econdmico. La Comisién recuerda una vez mds
que los actos de atribucién definfan claramente el margen de discrecionalidad del que Saremar disponia para
adecuar las tarifas con vistas a garantizar la viabilidad del ejercicio en las dos rutas. La Comisién sefiala asimismo
que Saremar no solo tenfa la facultad de adecuar las tarifas para conseguir el objetivo de la viabilidad econémica,
sino que se valié en la practica de dicha facultad. En particular, en la oferta tarifaria formulada por Saremar para
la ruta Porto Torres-Vado Ligure en 2012, se indicaba que las tarifas propuestas eran ligeramente mds elevadas
que las practicadas en la misma ruta en 2011 para alcanzar el equilibrio presupuestario. Sobre la base de las
tarifas propuestas, Saremar habia previsto un superdvit de [...] (*) EUR en la ruta.

(177) El acuerdo 48/65 constataba, ademds, que «el requisito [...] de la consecuciéon del equilibrio presupuestario,
necesario para evitar incurrir en ayudas estatales no compatibles con la normativa comunitaria, no permite de
forma inmediata abrir nuevas lineas comerciales». Asi pues, ya en el momento de los actos de atribucién estaba
claro que la RAS no tenia intencién de conceder compensacion alguna para las dos rutas en cuestion, y ademds
era consciente de que, en vista de la situacién del mercado, las subvenciones concedidas por la prestacion de los
servicios de enlace en las rutas de cabotaje entre Cerdefia y la Italia continental probablemente habrian sido
consideradas ayudas estatales incompatibles. En el informe sobre las cuentas de la RAS correspondientes al
ejercicio 2012, el Tribunal de Cuentas italiano concluia que «a gestién de las dos lineas de enlace naval [...], lejos
del haber respetado el requisito ineludible de la consecucién del equilibrio presupuestario, necesario para evitar
incurrir en ayudas estatales no compatibles con la normativa comunitaria, segtin lo establecido en el acuerdo
n.° 48/65 del 2011, habria generado, sin los 10 millones desembolsados por la Regién, un desequilibrio de mds
de 13 millones» (*).

(178) Por ultimo, como se explica a continuacion con referencia a la primera condiciéon Altmark, la Comision cree que,
en una parte del periodo analizado en la presente Decisién, no se impuso a Saremar ninguna obligacién que
definiera de forma clara el nivel tarifario que podia considerarse asequible. Dado que los pardmetros aplicables al
célculo de la compensacion por la obligacion de ofrecer tarifas asequibles tienen necesariamente que estar
vinculados al nivel tarifario que se considera asequible, y dado que en el presente asunto dicho nivel no siempre
estuvo claramente definido, no se puede considerar que los pardmetros para el cdlculo de la compensacion se
habian establecido con antelacién de forma objetiva y transparente.

(*)) Acuerdo 27/4.

() Amparado por el secreto comercial.

(*) Informe sobre las cuentas generales de la Regi6n Auténoma de Cerdefia para el ejercicio financiero 2012, p. 360, disponible en la
siguiente direccién: http:/[www.corteconti.it/export/sites/portalecdc/_documenti/controllo/sezioni_riunite/sezioni_riunite_regione_
sardegna/2013relazione_parifixa.pdf.
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(179) En conclusion, la Comision estima que en el presente asunto no puede considerarse que se cumpla la segunda
condicién Altmark y piensa, por lo tanto, que la compensacién otorgd una ventaja a Saremar a tenor del 107,
apartado 1, del TFUE.

Altmark 1

(180) La Comision también alberga serias dudas acerca de la primera condicién Altmark.

(181) A este respecto, es preciso observar que el Derecho de la Unién no contiene una definicién uniforme y precisa de
lo que puede calificarse como SIEG en el sentido de la primera condicién Altmark o del articulo 106, apartado 2,
del TFUE (*). El apartado 46 de la Comunicacion de la Comision relativa a la aplicacion de las normas de la
Unién Europea en materia de ayudas estatales a las compensaciones concedidas por la prestacion de servicios de
interés econdmico general (*) reza ast:

«Al no existir unas normas de la Unién que definan el alcance de la existencia de un SIEG, los Estados
miembros disponen de un amplio margen de apreciacién a la hora de definir un determinado servicio como
SIEG y de conceder una compensacién al proveedor del servicio. Las competencias de la Comisién al
respecto se limitan a comprobar si el Estado miembro ha incurrido en error manifiesto al definir el servicio
como servicio de interés econdmico general (7) y al evaluar la ayuda estatal contenida en la compensacion.
Cuando existan normas especificas de la Union, el margen de apreciacion de los Estados miembros estd atin
més vinculado a esas normas, sin perjuicio del deber de la Comisién de realizar una evaluacién sobre si el
SIEG ha sido definido correctamente a efectos del control de las ayudas estatales».

(182) Vemos, pues, que se concede a las autoridades nacionales la facultad de considerar unos servicios como servicios
de interés general y decidir que deben desarrollarse sobre la base de OSP, para garantizar la tutela del interés
publico cuando las fuerzas del mercado no bastan para garantizar la prestacion de tales servicios al nivel o en las
condiciones exigibles.

(183) En el asunto que nos ocupa, la presunta misién de servicio publico definida por Italia era la prestacion de
servicios de enlace en dos rutas de cabotaje entre la Italia continental y Cerdefia, a saber, la ruta Civitavecchia-
Olbia/Golfo Aranci y la ruta Vado Ligure-Porto Torres, a precios asequibles.

Savona - Vado Ligure
jal
‘ o Livorno
o Civitavecchia
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P. Torres |
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Cagliari

(184) En el dmbito del cabotaje, se definen normas detalladas de la Unién sobre las OSP en el Reglamento sobre
cabotaje maritimo y, para el examen de eventuales ayudas estatales a empresas que prestan servicios de transporte
maritimo, en las Directrices comunitarias sobre ayudas estatales al transporte maritimo (en lo sucesivo,
«Directrices maritimas» (*’).

(*) AsuntoT-289/03, BUPA y otros/Comision (Rec. 2008, p. I-81), apartado 96. Véanse asimismo las conclusiones del Abogado General
Tizzano en el asunto C-53/00 Ferring (Rec. 2001 p. 1-9069), y las conclusiones del Abogado General Jacobs en el asunto C-126/01
GEMO (Rec. 2003, p.1-13769).

(**) Comunicacién de la Comision relativa a la aplicacion de las normas de la Union Europea en materia de ayudas estatales a las compensa-
ciones concedidas por la prestacion de servicios de interés econémico general.

(*) Comunicacién C(2004) 43 de la Comisién — Directrices comunitarias sobre ayudas estatales al transporte maritimo (DO C 13 de
17.1.2004, p. 3).
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(185) A tenor del 4, apartado 1, del Reglamento sobre cabotaje maritimo,

«Los Estados miembros podrdn celebrar contratos de servicio publico o imponer obligaciones de servicio
publico, como condicién para la prestacién de servicios de cabotaje, a las compafifas navieras que efectiien
servicios regulares con destino u origen en islas y entre islas. Cuando un Estado miembro celebre contratos
de servicio publico o imponga obligaciones de servicio publico, lo hard de forma no discriminatoria respecto
a cualquier armador comunitario».

(186) En el sentido de la seccién 9 de las Directrices maritimas, «pueden imponerse obligaciones de servicio publico
(OSP) o celebrarse contratos de servicio publico (CSP) con respecto a los servicios indicados en el articulo 4 del
Reglamento (CEE) n.c 3577/92 del Consejo», o bien servicios programados con destino u origen en islas y entre
las islas.

(187) Segun una reiterada jurisprudencia, las OSP tnicamente pueden imponerse si estan justificados por la exigencia
de garantizar unos servicios regulares de transporte maritimo adecuados que las fuerzas del mercado no pueden
garantizar por si mismas (*). La Comunicacién relativa a la interpretacion del Reglamento sobre cabotaje
maritimo (*) confirma que «a determinacién de las rutas que requieren obligaciones de servicio publico
corresponde a los Estados miembros (incluidas, en su caso, las autoridades regionales y locales). [...] Concre-
tamente, pueden preverse obligaciones de servicio ptiblico para los servicios de cabotaje insular regulares donde
el mercado resulta insuficiente para proveer unos servicios adecuados». Ademds, el articulo 2, apartado 4, del
Reglamento sobre cabotaje maritimo define las OSP como las obligaciones que el armador comunitario en
cuestién no asumirfa, o no lo harfa en la misma medida ni en las mismas condiciones, si considerara su propio
interés comercial.

(188) Como ya se ha indicado anteriormente, la RAS cree que en este asunto se impusieron OSP a Saremar en forma
de obligacién de aplicar tarifas asequibles en las dos rutas de cabotaje que conectan Cerdefia a la Italia
continental. El siguiente cuadro recoge las tarifas especificas, fijadas en los actos de atribucién, que debian
aplicarse en las rutas gestionadas por Saremar. Para 2012, dado que en los actos de atribucién no se indican
tarifas precisas, se han tenido en cuenta las tarifas propuestas por Saremar.

Cuadro 3

Tarifas para los pasajeros (pasaje de cubierta) fijadas en los actos de atribucién

Golfo Aranci (Olbia)-Civitavecchia Vado Ligure-Porto Torres
Temporada de verano (Acuerdo 25/69) (Acuerdo 27/4)
2011 — 21 EUR del 15 de junio al 15 de ju- | — 35 EUR del 22 de junio al 15 de julio
lioy del 1 al 15 de septiembre y del 1 al 15 de septiembre
— 35 EUR del 16 de julio al|— 40 EUR del 16 de julio al
31 de agosto 31 de agosto,
con un descuento del 15 % para los resi-
dentes en Cerdeiia
Temporada de invierno | (Acuerdo 48/65) Linea sin servicio
2012 — tarifa de temporada baja practicada
en 2011 (21 EUR)
Temporada de verano — 21 EUR del 16 de enero al|— 35 EUR (30 EUR para los residentes)
2012 30 de mayo, en junio y julio (de lu- del 1 al 14 de junio y del 3 al
nes a jueves) y del 3 de septiembre al 15 de septiembre
31 de diciembre de 2012 — 38 EUR (33 EUR para los residentes)
— 25 EUR en junio y julio (de viernes del 15 de junio al 13 de julio
a 2d‘c’lmmg9)’ 3b0 y 31 de julio, 1| 44 EUR (38 EUR para los residentes)
y 2 de septiembre del 14 de julio al 2 de septiembre
— 35 EUR del 1 al 31 de agosto

(**) Sentencia del Tribunal en el asunto C-205/1999 Analir y otros (Rec. 2001, p.[-1271).

(*’) Comunicacién de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econdmico y Social Europeo y al Comité de las Regiones-
Interpretacién del Reglamento (CEE) n.c 3577/92 del Consejo por el que se aplica el principio de libre prestacién de servicios a los
transportes maritimos dentro de los Estados miembros (cabotaje maritimo), COM(2003) 595 final, de 22 de diciembre de 2003.
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(189) La Comisién observa que con los actos de atribucién no se impusieron otras OSP con respecto a la frecuencia, la
capacidad o la regularidad de los servicios (mixtos) ofrecidos por Saremar, con la posible excepcion del
acuerdo 48/65, relativo a la puesta en marcha del servicio en la ruta Olbia-Civitavecchia en la temporada de
invierno 2012, que imponia a Saremar operar diariamente en la ruta con transbordadores de tipo cruise ferry. Por
otra parte, en el transcurso de la investigacién, las autoridades italianas no sefialaron a la Comisiéon que se
impusieran a Saremar otros requisitos no recogidos en los citados actos de atribucién.

(190) La Comision cree que la obligacion de aplicar tarifas asequibles, aun considerada aisladamente, puede
considerarse una OSP, y que, por lo tanto, el objetivo de interés ptblico perseguido en este caso puede ser
legitimo, en particular en el contexto del aumento de los precios de los servicios de transporte de pasajeros desde
y hacia la isla en el verano de 2011, en la medida en que pueda considerarse cierto que el mercado no ofrecia ya
un servicio comparable a precios asequibles.

(191) Para comprobar si se encomendaron a Saremar OSP y determinar si fue necesario ofrecer a este dltima una
compensacién por los costes suplementarios derivados del cumplimiento de tales obligaciones, la Comisién debe
examinar:

a) ante todo, si el servicio habria resultado inadecuado en caso de que la prestacién del mismo hubiera
dependido tnicamente de las fuerzas de mercado, a la luz de las obligaciones de servicio publico impuestas
por el Estado miembro en materia de tarifas asequibles;

b) en segundo lugar, si se encomendaron efectivamente al operador obligaciones de servicio pablico claramente
definidas.

(192) Por las razones que se exponen a continuacion, la Comisién concluye que estas condiciones no se cumplieron
plenamente en el asunto que nos ocupa.

Temporadas de verano de 2011 y 2012

(193) En el verano de 2011, cuando se encomendé a Saremar operar en las dos lineas, otros cuatro operadores
prestaban servicios de enlace regular en la ruta Civitavecchia — Olbia, y otros tres en la ruta Génova-Porto
Torres (*). Ademds, Tirrenia ofrecia servicios parecidos a los prestados por Saremar, respetando las obligaciones,
algo vagas, fijadas en los actos de atribucion. Efectivamente, como ya se ha indicado anteriormente, hasta
julio de 2012, Tirrenia operaba con servicios mixtos en la ruta Génova-Porto Torres y Civitavecchia-Olbia en
régimen de servicio publico con OSP relativas al tipo de barco, la frecuencia del servicio y las tarifas reducidas
aplicables a los residentes en Cerdefia y a categorias especiales en virtud de los convenios iniciales (véase el
considerando 14). Originalmente, el convenio inicial, vigente hasta junio de 2012, también establecia OSP
relativas a las tarifas aplicables para garantizar la asequibilidad de los servicios en cuestién. Dado que algunas
rutas, y en particular las dos rutas en cuestion, «registraban volimenes de tréfico particularmente elevados», las
autoridades italianas decidieron suspender el requisito tarifario impuesto a Tirrenia en la temporada de verano
(con excepcién de las tarifas aplicables a los residentes y otras obligaciones relativas a las frecuencias y el tipo de
barcos que debian utilizarse), para que Tirrenia disfrutase de libertad empresarial en términos de precios cobrados
a los clientes (*). Se concedi6 esta misma libertad a Tirrenia/CIN en el 4mbito del nuevo convenio por lo que se
refiere a las tarifas aplicables en las dos rutas en cuestién a partir de julio de 2012 (*). Vemos, pues, que la
decisién de conceder a Tirrenia y a Tirrenia/CIN la facultad de fijar los precios para la temporada de verano,
cuando se registran voliimenes de trafico elevados y en las rutas operan también otras compaiifas navieras, no es
una decisién casual de las autoridades italianas, sino el resultado de una evaluacién efectuada por dichas
autoridades en cuanto a la idoneidad de los servicios prestados por las fuerzas de mercado en ese periodo del
afio. El hecho de que la propia RAS creyera inicialmente que Saremar podia operar en estas dos rutas ofreciendo
precios asequibles y al mismo tiempo consiguiendo el equilibrio econémico indica que las condiciones de
mercado en tales rutas hacen que las fuerzas de mercado sean capaces de ofrecer servicios satisfactorios,
especialmente en verano, cuando el trafico es particularmente elevado.

(194) Por otra parte, la RAS no ha presentado ninguna justificacién objetiva sobre los motivos por los que los servicios
asumidos por Tirrenia en el marco del convenio inicial, ya prorrogado en el momento en que encomendaron los
servicios a Saremar, no habrian sido adecuados para garantizar la continuidad territorial. Los argumentos

(*) Acuerdo AGCM sobre la concentracion Tirrenia/CIN, cuadro 3.
(*) Acuerdo AGCM sobre la concentracién Tirrenia/CIN, apartado 45.
(**) Acuerdo AGCM sobre la concentracion Tirrenia/CIN, apartado 46.
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esgrimidos por la RAS con relacién al incremento de los precios registrado en 2011 es irrelevante en este
contexto: el acuerdo AGCM sobre el aumento de los precios desde y hacia Cerdefia solo sanciona a los
operadores privados por infraccion del articulo 101 del TFUE. En el acuerdo, la AGCM aclara que, aunque la
propia Tirrenia aplicé un aumento de los precios en el periodo de referencia, dicho aumento fue notablemente
inferior al aplicado por las compaiifas privadas competidoras.

(195) Por lo que respecta a los argumentos de la RAS de que la imposicién de OSP habria estado justificada por la
incertidumbre existente sobre el proceso de privatizacion de Tirrenia, la Comisién observa que ya en 2010 el
convenio inicial se prorrogd hasta que concluyera el proceso de privatizacién. Por consiguiente, los eventuales
retrasos en la venta del sector de empresa al que se habfan encomendado servicios ptblicos no podia causar la
interrupcion de los servicios en las rutas en cuestion.

(196) Por lo que se refiere a la temporada de verano 2012, mediante el acuerdo 36/6 de 1 de septiembre de 2011, se
encomendd a Saremar la prestacion de servicios de enlace en la ruta Golfo Aranci (Olbia)-Civitavecchia y Vado
Ligure-Porto Torres entre el 15 de mayo y el 15 de septiembre de 2012. La RAS sostiene que la decision de
volver a operar en las rutas en 2012 se adoptd sobre la base de la hipétesis de que tales rutas podian ser
gestionadas en condiciones econémicamente viables, a tenor de los resultados registrados en el verano de 2011.
Ambas rutas se pusieron efectivamente en marcha a partir del 1 de junio de 2012.

(197) A partir de julio de 2012, con la entrada en vigor del nuevo convenio entre el Estado italiano y CIN, Tirrenia/CIN
sustituy6 a Tirrenia en ambas rutas. El nuevo convenio establece las frecuencias y la capacidad minima; define
asimismo los precios médximos aplicables en la temporada de invierno y las tarifas bonificadas aplicables durante
todo el aflo a los residentes en Cerdefia y otras categorias especiales.

(198) La RAS sostiene que la prestacién de servicios de enlace en la temporada de verano en algunas rutas, incluidas las
dos rutas aqui examinadas, en el dmbito del nuevo convenio no estd sujeta a OSP de tipo tarifario destinadas
a garantizar la asequibilidad del servicio. Segun las indicaciones de la AGCM, el Ministerio de Infraestructuras y
Transportes italiano habia confirmado que, aunque el nuevo convenio preveia en efecto tarifas especificas
(maximas) para todo el afio, incluido el periodo junio-septiembre, y tarifas bonificadas para los residentes en
Cerdefia, la prestacion de los servicios de enlace en las rutas durante ese periodo no entraba en el dmbito de
aplicacién del nuevo convenio y, por lo tanto, no se aplicaban OSP. Asi pues, del 1 de junio al 30 de septiembre,
CIN opera en condiciones comerciales en la ruta Génova-Porto Torres y Civitavecchia-Olbia.

(199) Ademas de lo ya expuesto en los considerandos 193 y 194, la Comisién observa que en junio de 2012 la AGCM
adopt6 una decisién de autorizacion condicional de la concentracion Tirrenia/CIN, imponiendo medidas relativas,
entre otras cosas, a las tarifas que debian aplicarse en las rutas examinadas. Para la temporada de verano 2012
dichas medidas prevefan, en particular, que Moby y CIN aplicaran, en la ruta Civitavecchia-Olbia, Génova-Porto
Torres y Génova-Olbia, tarifas que permitieran mantener al mismo nivel el beneficio medio unitario obtenido por
Moby en la temporada de verano 2009, salvo un aumento directamente imputable al incremento de los costes del
carburante. Del mismo modo, para el verano 2013, las medidas impuestas por la AGCM preveian que CIN y
Moby mantuvieran al mismo nivel el beneficio medio unitario de 2012. Las citadas medidas prevefan asimismo la
aplicacion de tarifas especiales bonificadas para los residentes en las temporadas de verano 2012 y 2013.

(200) Por lo tanto, el acuerdo AGCM sobre la concentracion garantiza la no aplicacién, por parte de Tirrenia/CIN, de
tarifas excesivas en las dos rutas en cuestion. Es cierto que, cuando la RAS encomendé a Saremar la prestacién de
servicios de enlace en las dos rutas mediante el acuerdo 36/6, de 1 de septiembre de 2011, no podia conocer las
condiciones que impondria la AGCM; no obstante, es igualmente cierto que en septiembre de 2011 Tirrenia
todavia estaba sometida a la obligacién de prestar a lo largo de todo el afio servicios mixtos en las rutas en
cuestién en el marco de la prorroga del antiguo convenio, y que en la temporada de verano varias compaiiias
habia operado en tales rutas. Ademds, las autoridades italianas ya habian decidido que no era necesario imponer
obligaciones tarifarias a Tirrenia, dadas las condiciones del mercado en la temporada de verano.

(201) El 18 de junio de 2013, la AGCM inicié una instruccién por incumplimiento de las condiciones impuestas
a Tirrenia y Moby para el verano 2012 en virtud de la Decision de la AGCM relativa a la concentracion
Tirrenia/CIN. La RAS y Saremar sostienen que este hecho bastarfa para probar que las tarifas practicadas por los
competidores en las rutas en cuestién no podian satisfacer la obligacién de asequibilidad impuesta por la RAS;
sin embargo, la Comisién no puede aceptar este argumento. Los servicios de enlace en las dos rutas en la
temporada de verano 2012 se encomendaron a Saremar mediante el acuerdo 36/6, de 1 de septiembre de 2011,
promulgada con fecha anterior al inicio de las reservas para la temporada de verano 2012. En el momento de la
encomienda, la RAS no podia, por lo tanto, prever que las partes habrian aumentado las tarifas en posible
infraccién del acuerdo AGCM.
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(202) Por otra parte, la Comision cree que, aun aceptando el argumento de la RAS de que CIN no estaba sujeta a la
obligacion de mantener tarifas asequibles en la temporada de verano, esto significarfa que las OSP relativas a la
aplicacion de tarifas asequibles habrian estado justificadas en la temporada de verano, y no en el periodo enero-
mayo de 2012. Este argumento, por lo tanto, no justificaria la imposicién de OSP en la temporada de invierno.

(203) Ademads, una comparacion entre los precios (para los pasajeros) practicados por Tirrenia y Saremar en las dos
rutas en cuestién indica que en la linea Olbia-Civitavecchia las tarifas de la temporada de verano fueron similares,
y que en la linea Vado Ligure-Porto Torres, en cambio, las tarifas de Saremar fueron inferiores a las de Tirrenia.

Cuadro 4

Tarifas para los pasajeros (pasaje de cubierta) en la linea Golfo Aranci (Olbia)-Civitavecchia

Saremar Tirrenia/CIN
Temporada de verano — 21 EUR del 15 de junio al 15 de ju- | 21,68 EUR (21,46 EUR para los residen-
2011 lio y del 1 al 15 de septiembre tes)

— 35 EUR del 16 de julio al
31 de agosto

Temporada de verano — 21 EUR en junio y julio (dias festi- | 21,68 EUR (21,46 EUR)
2012 vos) y del 3 al 15 de septiembre

— 25 EUR en junio y julio (fines de se-
mana), 30, 31 de julio y 1, 2 de sep-
tiembre

— 35 EUR en agosto

Cuadro 5

Tarifas para los pasajeros (pasaje de cubierta) en la ruta Génova (Vado Ligure)-Porto Torres

Saremar Tirrenia/CIN
Temporada de verano — 35 EUR (29,75 EUR) del 22 de mayo | 53,63 EUR (37,18 EUR)
2011 al 15 de julio y del 1 al 15 de sep-

tiembre

— 40 EUR (36 EUR) del 16 de julio al
31 de agosto

Temporada de verano — 35 EUR (30 EUR) del 1 al 14 de ju- | 53,63 EUR (37,18 EUR)
2012 nioy del 3 al 15 de septiembre
— 38 EUR (33 EUR) del 15 de junio al
13 julio

— 44 EUR (38 EUR) del 14 de julio al
2 de septiembre

(204) La Comisién, por lo tanto, cree que las autoridades italianas no han demostrado la existencia de un verdadero
interés de servicio ptiblico con relacién a la imposicién a Saremar de la obligacién de aplicar tarifas asequibles en
las temporadas de verano 2011 y 2012. De todos modos, las tarifas practicadas por Saremar en la linea Olbia-
Civitavecchia fueron similares, y en algin caso incluso superiores, a las ya ofrecidas por Tirrenia y Tirrenia/CIN
sin estar sujetas a obligaciones de servicio ptiblico en materia de niveles tarifarios.
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Temporada de invierno

(205) En 2011, Saremar interrumpi6 el servicio de enlace en la ruta Olbia-Civitavecchia desde octubre a diciembre
de 2011. El servicio se reanudé en el invierno de 2012, del 16 de enero de 2012 al 31 de mayo de 2012.
Durante el mismo periodo, en esta ruta operaba también Tirrenia en el marco de las OSP impuestas por el
convenio inicial, que también se referia a las tarifas que Tirrenia debia aplicar. La RAS no ha aducido ninguna
razén clara que justifique la necesidad de las OSP tarifarias impuestas a Saremar en la ruta en cuestion durante la
temporada de invierno.

(206) Por otra parte, la comparacion entre las tarifas de Saremar y las de Tirrenia evidencia que las tarifas de Saremar
no eran mds bajas que las de Tirrenia. Por lo tanto, no parece creible que las obligaciones tarifarias impuestas
a Saremar se basaran en la voluntad de satisfacer exigencias de servicio publico no satisfechas ya por las
obligaciones tarifarias impuestas a Tirrenia.

Cuadro 6

Tarifas para los pasajeros (pasaje de cubierta) en la linea Golfo Aranci (Olbia)-Civitavecchia

Saremar Tirrenia/CIN

Temporada de invierno 21 EUR — 19,79 EUR (18,16 EUR) en la tempo-
2012 rada baja

— 20,61 EUR (19,98 EUR) en la tempo-
rada media ()

— 21,68 EUR (21,46 EUR) en la tempo-
rada alta (3

(") Un méximo de 40 trayectos en cada una de las dos direcciones durante el afio.
() Un méximo de 40 trayectos en cada una de las dos direcciones durante el periodo junio-septiembre, en las vacaciones de
Navidad y de Semana Santa.

Transporte de mercancias

(207) Por lo que se refiere a las tarifas aplicadas al transporte de mercancias, la Comisién sefiala que Tirrenia y
Tirrenia/CIN tenfan la obligacién de prestar servicios mixtos en las dos rutas en cuestién. Ademds, en 2011,
cinco operadores (incluido Saremar) ofrecian servicios de transporte de mercancias en la ruta Olbia — Civita-
vecchia, y tres operadores ofrecian estos servicios en la ruta Vado Ligure-Porto Torres.

(208) La RAS no ha facilitado ninguna explicacién acerca del motivo por el que las tarifas de transporte de mercancias
ofrecidas por Tirrenia y otros operadores en las rutas en cuestién se consideraron inadecuadas para satisfacer las
necesidades de transporte de Cerdefia, ni ha transmitido a la Comisién datos comparativos relativos a las tarifas
de transporte de mercancias practicadas por Saremar y sus competidores en las rutas en cuestion. Ademds, el
aumento de los precios practicado por los operadores en las rutas en cuestion, sancionado por la AGCM, se
refiere tan solo a 2011, y tnicamente a las tarifas de pasajeros. Por consiguiente, la Comisién estima que las
autoridades italianas no han demostrado la existencia de exigencias reales de servicio ptblico con relacién a la
imposicién a Saremar de obligaciones de servicio publico para el transporte de mercancias.

(209) Por dltimo, la Comisién sefiala que Tirrenia/CIN opera en las rutas en cuestién con barcos de calidad y capacidad
comparables a las de Saremar, y que, en el transcurso de la investigacién, ni la RAS ni Saremar han afirmado en
ningtin momento que los barcos de Tirrenia no estuvieran en condiciones de satisfacer los niveles de calidad
prefijados.

(210) A la vista de lo anteriormente expuesto, la Comisién concluye que la RAS no ha demostrado de forma clara la
necesidad de imponer obligaciones de servicio publico con relacién a la aplicacion de tarifas asequibles en las dos
rutas en cuestion, ni en qué medida tales obligaciones eran realmente necesarias.

(211) En segundo lugar, para que se cumpla la primera condicién Altmark, es preciso que el prestador de los servicios
tenga asignadas OSP claramente definidas.
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(212) Con respecto a la definicién de la misién de servicio ptiblico contenida en los actos de atribucién del presente
asunto, la Comisién observa lo siguiente:

a) en el acuerdo 20/57 se encomendaba a Saremar que estudiara la posibilidad de prestar servicios mixtos (de
pasajeros y mercancias) en dos de las tres rutas propuestas de enlace con el continente. La eleccién de las
rutas en las que prestar los servicios de enlace no fue impuesta por la RAS, sino que se dejé a la discrecion del
operador. Aunque, segtin la RAS, la imposicion de las OSP estuviera en este caso justificada por el aumento de
las tarifas practicado por los operadores competidores, no se impuso ninguna obligacion especifica a Saremar
en cuanto a la aplicacién de tarifas reducidas en las rutas que debian ponerse en marcha;

b) con relacién a la ruta Golfo Aranci-Civitavecchia, mediante el acuerdo 25/69, se aprobaron tarifas especificas
para el periodo que va del 15 de junio de 2011 al 15 de septiembre de 2011. La tarifa bédsica para la
temporada de invierno (del 16 de enero de 2012 al 15 de junio de 2012) se estableci6 mediante el
acuerdo 48/65. En el acuerdo 12/28, relativo a la prestacion de los servicios de enlace en la linea durante la
temporada de verano 2012, la RAS se limitaba a tomar nota de la propuesta formulada por Saremar sobre la
aplicacion de tarifas distintas en la temporada baja, los fines de semana y la temporada alta, asi como de las
tres alternativas propuestas por Saremar con respecto a las tarifas aplicables en temporada alta, pero sin
precisar las tarifas especificas propuestas por el operador. En dicho acuerdo, la RAS no tomaba una decisién
sobre qué tarifa aprobar de entre las tres alternativas propuestas por Saremar para la temporada alta, sino que
pedia a Saremar que adoptase la tarifa que mejor conciliase las razones de servicio de interés publico con la
exigencia de perseguir el equilibrio econdmico;

c) las tarifas aplicables en la linea Génova (Vado Ligure)-Porto Torres en 2011 se fijaron mediante el
acuerdo 27[4. Para los servicios de enlace en esta ruta durante la temporada de verano 2012, en el
acuerdo 2214, la RAS acogfa la propuesta de Saremar de aplicar tarifas distintas para las temporadas baja,
media y alta, con un descuento del 15 % para los residentes en Cerdefia, pero no precisaba el nivel especifico
de las tarifas que Saremar debia practicar.

(213) Por lo tanto, la Comisién observa que, aunque algunos actos de atribucién regulan hasta cierto punto las tarifas
aplicables, es evidente que tales disposiciones se refieren tinicamente a una parte de la actividad de Saremar. Las
tarifas aplicables se aprobaron efectivamente con caricter preventivo para ambas rutas por lo que se refiere a la
temporada de verano 2011; para la temporada de verano 2012, en cambio, los actos de atribucién no especifican
con respecto a las dos rutas en cuestién las tarifas precisas que el operador debia practicar. En una fase ya
avanzada del procedimiento de investigacion, la RAS transmitié a la Comisién las tarifas efectivas propuestas por
Saremar e implicitamente aprobadas mediante los acuerdos 25/69 y 27/4.

(214) La Comisiéon observa, sin embargo, que se dej6 a Saremar un amplio margen de discrecionalidad para la
adecuacion de las tarifas. Saremar mantuvo la facultad de adoptar variaciones de las tarifas a fin de garantizar la
viabilidad econdémica de la actividad y, al mismo tiempo, la satisfaccion del publico, previa comunicacién a la
RAS. La Comisién observa que los SIEG son por naturaleza servicios dirigidos a responder a deficiencias del
mercado en los casos en que este no presta por si mismo tales servicios segin los niveles exigidos por la
autoridad publica. La Comision cree que en algunos casos puede dejarse a los proveedores de servicios putblicos
un margen de flexibilidad en materia de precios; sin embargo, cuando la presunta obligacién de servicio ptblico
se refiere de modo especifico a la necesidad de ofrecer tarifas asequibles, las autoridades publicas tienen que
definir las tarifas maximas aplicables por el operador, o bien vincular esa flexibilidad a criterios objetivos que
permitan determinar con razonable certidumbre qué nivel tarifario debe considerarse asequible, o a un procedi-
miento de autorizacién previa proveniente de la autoridad que encomienda el encargo.

(215) En el asunto que nos ocupa, sin embargo, las disposiciones de los actos de atribucién relativas a las tarifas
aplicables no son suficientemente precisas para poder ser calificadas como OSP definidas de forma clara (con
excepcién del acuerdo 25/69 y del acuerdo 27/4). El margen de discrecionalidad de Saremar no estaba supeditado
a criterios objetivos; ni siquiera a criterios aplicados de modo objetivo. Se incumpli6 abiertamente la obligacién
de prestar los servicios de enlace en las rutas examinadas en condiciones de equilibrio econémico y, a tenor de la
informaci6n de que dispone la Comisién, no se midié la satisfaccion del publico. Del mismo modo, es cierto que
Saremar tenfa que informar a la RAS de las variaciones tarifarias, pero nada indica que la aplicacién de tales
variaciones estuviera supeditada a la aprobacion de la RAS.

(216) En el marco de la causa civil interpuesta ante el Tribunal de Génova, Saremar afirmd que, para compensar las
pérdidas en las dos rutas en cuestién, debia aumentar las tarifas. Sin embargo, no hay en el proceso ningtin
elemento que indique que, para conseguir el objetivo de la viabilidad econdmica, la compaiifa propusiera en
algiin momento un aumento tarifario posteriormente rechazado por la RAS. Por el contrario, de los documentos
del proceso resulta que Saremar aumentd efectivamente las tarifas, al menos para la ruta Porto Torres-Vado
Ligure, para garantizar el equilibrio presupuestario; se dirfa, por lo tanto, que la compaiifa podia fijar libremente
las tarifas que aplicaba.
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(217) Por ultimo, del andlisis de los actos de atribucién se desprende que no se impuso a Saremar ninguna obligacién
tarifaria para la linea Olbia-Civitavecchia del 1 de mayo al 30 de mayo de 2012: la tarifa aprobada mediante el
acuerdo 48/65 se aplico hasta el final de abril de 2012, mientras que la tarifa aprobada mediante el
acuerdo 12/28 se aplicé desde junio de 2012. Dado que la prestacién de los servicios de enlace en la ruta no se
interrumpieron, cabe inferir que los precios de Saremar no estuvieron sujetos a ninguna reglamentacion, al
menos en mayo de 2012.

(218) A la vista de lo expuesto, la Comisién considera que a Saremar no se le impusieron obligaciones claras en
materia de niveles tarifarios, con excepcion de los servicios ofrecidos en 2011 en aplicacion del acuerdo 25/69 y
del acuerdo 27/4.

(219) En conclusion, la Comisién estima que las autoridades italianas no han demostrado que la compensacion respete
la primera condicién Altmark.

Altmark 3

(220) Sobre la base de la tercera condicién Altmark, la compensacion recibida por el cumplimiento de OSP no tiene
que exceder de lo necesario para cubrir completamente o en parte los costes derivados del cumplimiento de tales
obligaciones, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un margen de beneficio razonable.

(221) Tras concluir que la RAS no ha demostrado la existencia de una efectiva exigencia de servicio ptblico en las dos
rutas en cuestion durante el periodo considerado, la Comisién estima que Saremar no tenia derecho a recibir una
compensacién en el sentido de la jurisprudencia Altmark por los costes derivados de la prestacion de los
servicios de enlace en las dos rutas.

(222) La RAS sostiene, no obstante, que la compensacion es inferior a la pérdida sufrida por Saremar en la prestacién
de los servicios de enlace en las dos rutas en 2011 y 2012 y que, dado que esta se calculd segiin el sistema de
contabilidad separada para las dos rutas, no puede implicar una ventaja para ninguna otra actividad de Saremar.
Por consiguiente, dicha compensacion deberfa considerarse acorde con la tercera condicién Altmark. Sin
embargo, la Comisién observa que, al no haber una definicién clara de las obligaciones impuestas a Saremar
durante todo el perfodo en que se encomendaron los servicios, es imposible calcular los costes resultantes de tales
obligaciones.

(223) En vista de las anteriores consideraciones, la Comision debe concluir que tampoco se cumple la tercera condicién
Altmark.

(224) Dado que no se cumplen las primeras tres condiciones Altmark, la Comisién concluye que la compensacién
concedida a Saremar en virtud de la ley regional n.> 15/2012 otorga una ventaja econémica a Saremar.

Conclusion

(225) La compensacién concedida a Saremar en aplicacion de la ley regional n.° 15/2012 otorga una ventaja econdmica
al beneficiario.

Actividades promocionales

(226) Por lo que se refiere a las actividades promocionales, la Comision observa ante todo que los logos y el material
publicitario efectivamente expuesto en los barcos Saremar no se referfan a la reducciéon de los precios de los
servicios de transporte maritimo, sino que tenfan por objeto promover Cerdefia como destino turistico. Por lo
tanto, es necesario determinar si Saremar recibié una remuneracion superior al precio de mercado para tales
actividades promocionales.

(227) Segun la RAS, las actividades promocionales realizadas por Saremar se pagaron al precio de mercado, y la
Comision deberia tener presente que tales actividades no solo fueron realizadas por Saremar en 2011, sino
también en 2012. Como ya se ha indicado anteriormente, en agosto de 2013 se presentd a la Comisién un
estudio elaborado por un experto nombrado por la RAS. Dicho estudio llegaba a la conclusién de que el valor de
mercado de las actividades promocionales realizadas por Saremar en 2011 y 2012 oscilaba entre
2458 168 EUR y 2 609 631 EUR; por lo tanto, el precio de 2 479 000 EUR fijado por la RAS estaria
justificado.

(228) En el asunto que nos ocupa, no se convocd una licitacién abierta e incondicional para la asignaciéon de los
servicios ni se pidi6 a un experto una evaluacién independiente ex ante para garantizar que el precio reflejara
adecuadamente el valor de mercado de tales servicios. Dado que las actividades en cuestién no se asignaron
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mediante licitacién, no cabe suponer que el precio pagado por la RAS se ajustaba a las condiciones de mercado,
y, por lo tanto, no se puede excluir la posibilidad de que dicho precio otorgara una ventaja a Saremar. El simple
hecho de que el importe en cuestion se concediera originalmente como compensacién por actividades
promocionales que unicamente debfan desarrollarse en 2011, y de que inicialmente no estuviera previsto que
Saremar prosiguiera dichas actividades en 2012, da a entender que el precio no se basaba en una evaluacién ex
ante fiable de los costes.

(229) Pese a ello, no se puede excluir que en casos como este se puedan aplicar otros métodos de evaluacién, siempre
que el precio efectivamente pagado por el comprador aplicando tales métodos refleje, en la medida de lo posible,
el valor de mercado del servicio ().

(230) La RAS disponia efectivamente de un dictamen pericial del que se desprende que el precio fijado para los
servicios se ajustaba al valor de mercado. El experto calculd el valor de mercado de los servicios prestados por
Saremar a la RAS comparando los costes publicitarios medios por metro cuadrado, estimados sobre la base de
pardmetros tales como la duracién (teniendo en cuenta algunos descuentos practicados para la continuacién de la
campafia publicitaria en 2012), el tipo de publicidad (interior o exterior) y la ubicacién (grandes ciudades, flujo
de poblacién entrante considerable, directrices de movilidad, etc.).

(231) Dado que la evaluacién se efectud sobre la base de normas generalmente aceptadas para una evaluacion, que en
este caso consiste en un andlisis de las operaciones relativas a servicios semejantes, la Comisién cree que la
evaluacion refleja de modo adecuado el valor de mercado de los servicios en cuestion.

(232) La Comisién considera que no puede basarse en el dictamen pericial encargado por el Tribunal de Génova en el
marco de la causa civil, en el que el experto llegaba a la conclusion de que el precio de las actividades
promocionales era excesivo: dicho dictamen, en efecto, no incluye un andlisis comparativo, y no indica un valor
de mercado para actividades publicitarias comparables. Ademds, nada indica que el experto en cuestion posea
una experiencia adecuada en la realizacion de tareas parecidas.

(233) A la luz de lo que antecede, la Comisién no puede concluir que el precio pagado por la RAS por las actividades
promocionales constituya una ayuda estatal.

El crédito de 3 millones EUR y las cartas de patrocinio

(234) En el considerando 164, la Comisién llega a la conclusién de que no se ha producido una transferencia de fondos
estatales. En particular, Saremar no utilizé la linea de crédito de 3 millones EUR inicialmente prevista antes del
vencimiento de la primera carta de patrocinio, y la segunda carta de patrocinio autorizada mediante el
acuerdo 52/119 no llegd a ser emitida por la RAS.

La recapitalizacién

(235) La RAS ha sostenido que: i) la medida no implic la transferencia de nuevos fondos ptblicos, sino tinicamente la
transferencia de fondos que ya estaban a disposicion de Saremar; ii) la medida estaba justificada por perspectivas
de rentabilidad y se basaba en un plan empresarial definido ex ante; iii) la medida pretendia optimizar el producto
de la venta y respondia a la situacién financiera en la que se encontraba la antigua empresa matriz Tirrenia.
Nuevamente en opinién de la RAS, la medida no estaba en absoluto vinculada a la prestacion, por parte de
Saremar, de los servicios de enlace en las dos rutas entre Cerdefia y el continente, sino que, por el contrario,
estaba vinculada a la prestacion de SIEG en el dmbito del convenio inicial con el Estado italiano, posteriormente
prorrogado.

(236) Para determinar si la recapitalizacién supuso una ventaja para Saremar, la Comisién tiene que valorar si, en
circunstancias andlogas, un inversor privado en una economia de mercado habria hecho aportaciones de capital
de la misma envergadura (*), en particular a la luz de las informaciones disponibles y de la evolucién previsible
en la fecha de tales aportaciones (*). El PIEM debe aplicarse ex ante; en otras palabras, es preciso establecer si, en
la fecha de la inversion, un inversor privado en una economia de mercado habrfa decidido realizar una
aportacion de capital andloga. Un inversor que opere en el mercado tendria convenientemente en cuenta los
riesgos asociados a la inversion, exigiendo una rentabilidad mayor de las inversiones mds arriesgadas. Si, por
ejemplo, unas disposiciones reglamentarias especificas sobre el nivel minimo de capital, sobre la liquidez, etc.
hicieran que la inversién no resultara rentable, un inversor en una economia de mercado no realizaria esa
inversion.

(*) Asunto C-239/09 Seydaland Vereinigte Agrarbetriebe & Co. KG/BVVG Bodenverwertungs- und-verwaltungs GmbH (Rec. 2010, p. I-
13083), apartado 39.

(**) Asunto C-261/89 Italia/Comisién (Rec. 1991, p. 1-4437), apartado 8; asuntos acumulados C-278/92, C-279/92 y C-280/92 Espaiia/Co-
mision, anteriormente citados, apartado 21; asunto C-42/93 Espafia/Comision (Rec. 1994, p.1-4175), apartado 13.

(*) Véanse los puntos 3.1.y 3.2. de la Comunicacion relativa al crédito a la exportacion, la nota de la Comision sobre la aplicacién de los
articulos 92 y 93 del Tratado CEE [actualmente, articulos 107 y 108 del TFUE] a holding publicos (Bol. CE 9-1984), y la Comunicacién
de la Comisién a los Estados miembros — Aplicacién de los articulos 92 y 93 del Tratado CEE y del articulo 5 de la Directiva
80/723|CEE de la Comisién a las empresas publicas del sector de fabricaciéon (DO C 307 de 13.11.1993, p. 3).
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(237) La recapitalizacion de Saremar se decidi6 el 15 de junio de 2012, cuando la junta de accionistas acordé aumentar
el capital social, elevandolo de 1 209 010,64 EUR a 6 099 961 EUR, incluidos 824 309,69 EUR desembolsados
el 11 de julio de 2012.

(238) Dado que la compaiifa parecia hallarse en una situacién financiera precaria, en la Decision de 2012 la Comisién
concluyé con cardcter preliminar que un inversor en una economia de mercado habria exigido la aplicacion de
un plan para la recuperacién de la rentabilidad, de forma que la compaiiia pudiera garantizar un rendimiento
suficiente a sus accionistas. Esta conclusién ha sido respaldada por las partes interesadas en el curso de la investi-
gacion.

(239) La RAS transmitié en su momento a la Comisioén el plan empresarial Saremar para el periodo 2011-2022,
aprobado en julio de 2010. El plan empresarial reviste una gran importancia porque un inversor privado solo
inyectarfa mas dinero en una empresa cuyo capital se hubiera situado por debajo del limite legal si previera un
nivel de rentabilidad suficiente. La Comisién cree que el plan empresarial de Saremar para el perfodo 2011-2022
no se basa en hipétesis realistas, puesto que: i) no hace referencia a la capitalizacién de la compaififa por parte del
accionista publico, sino a una aportacién de capital que debia, a partes iguales, correr a cargo de un futuro
accionista privado y de la RAS, una vez concluida la privatizacién parcial inicialmente prevista para noviembre
de 2010; la aportacién de capital prevista por el plan empresarial para 2010 debia garantizar un tercio de los
fondos necesarios para la adquisicion de dos barcos, mientras que el 70 % restante debia obtenerse mediante el
reembolso a Saremar, por parte de Tirrenia, de un préstamo de 11,5 millones EUR (véase el considerando 89) y
recurriendo a diversas entidades de crédito; ii) el plan abarca los 12 afios de duracién del nuevo contrato de
servicio publico que se habria firmado con el comprador de la compaiiia y que inicialmente habria tenido que
formalizarse a finales de 2010; el plan, por lo tanto, solo se refiere a las medidas que debian ejecutarse en el
momento de la privatizacién parcial de la compafifa. Resumiendo, el plan empresarial presentado por la RAS
precede en casi dos afios la decisién vinculante de recapitalizar Saremar. Mientras tanto, la situacién del mercado
cambi6 de manera sustancial: Tirrenia fue admitida al procedimiento de administracion extraordinaria en agosto
de 2010 y declarada insolvente por el Tribunal; la antigua empresa matriz fue posteriormente adquirida por CIN,
y esta suscribid, el 18 de julio de 2012, un nuevo convenio que establece OSP para las rutas de enlace entre
Cerdefia y la Italia continental; se pospuso la privatizacién de Saremar. Antes de decidir las aportaciones de
capital en cuestion, un inversor privado habria actualizado el plan empresarial a la luz de la nueva situacion del
mercado.

(240) Tanto la RAS como Saremar han confirmado que la aportacién de capital se decidi6 para respetar las
obligaciones legales y para permitir que la compaiifa siguiera operando en el mercado. El expediente del asunto
no contiene documentos que permitan suponer que la RAS tomé en consideracion las perspectivas de
rentabilidad de la compafifa en la nueva situacién de mercado cuando decidié proceder a la recapitalizacién de
Saremar en junio de 2012.

(241) La Comisién cree que el respeto de las obligaciones legales en materia de capital social no habria sido un motivo
suficiente para inducir a un inversor privado que opere en el mercado a efectuar nuevas aportaciones de capital
a la compafifa. Como se indica en la Comunicacién de la Comisién sobre la aplicacion de los articulos 92 y 93
del Tratado CEE [actualmente, articulos 107 y 108 del TFUE] (en lo sucesivo, «Comunicacién sobre el PIEM») (*),
los inversores estin a menudo legalmente obligados a contribuir con ulteriores aportaciones de capital al
mantenimiento de las empresas cuya base de capital se haya visto erosionada por continuas pérdidas hasta
situarse por debajo de un nivel preestablecido. En respuesta a las afirmaciones de los Estados miembros de que
estas aportaciones de capital no deben considerarse ayudas en la medida en que se derivan del simple
cumplimiento de una obligacién legal, la Comunicacién sobre el PIEM indica que los inversores privados
enfrentados a una situacion de este tipo deberian tomar en consideracién todas las demds opciones a su alcance,
incluida la de liquidar o disminuir su inversién (¥), y elegir la que ofrezca mayores ventajas desde el punto de
vista financiero.

(242) A los efectos de la evaluacién del respeto del PIEM, la Comision solo puede tener en cuenta las informaciones
disponibles en el momento en que se adopté la decision de realizar la inversion, incluida la evolucién que cabia
razonablemente prever. A la luz de la informacién entonces disponible, no parece que la decision de recapitalizar
la compaiifa se adoptara sobre la base de valoraciones econdémicas comparables a las que, en las mismas circuns-
tancias, habria realizado un inversor privado racional en una situacién parecida, antes de proceder a la inversion,
para determinar la futura rentabilidad. La Comisidén observa, por el contrario, que en el periodo en que se decidié
la recapitalizacién, la compafifa se hallaba en graves dificultades financieras. Ademds, como la propia RAS ha
indicado, en aquel momento no habia ninguna certeza de que los servicios que cubrian las rutas de enlace con
las islas menores y Cércega fueran a seguir contando con la subvencién estatal. Vemos, ademds, que no se fijé
ninguna compensacién para cubrir el posible déficit resultante de la cobertura de las rutas de enlace con el
continente (esa compensacién no se concedié hasta noviembre de 2012).

(*) Comunicacién de la Comisién a los Estados miembros-Aplicacion de los articulos 92 y 93 del Tratado CEE y del articulo 5 de la
Directiva 80/723/CEE de la Comision a las empresas ptiblicas del sector de fabricacién (DO C 307 de 13.11.1993, p. 3).
(*) Véase la Comunicacién de la Comisién a los Estados miembros-Aplicacion de los articulos 92 y 93 del Tratado CEE, apartado 36.
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(243) La Comisién observa asimismo que los argumentos de la RAS, seglin la cual otras muchas compafifas navieras
competidoras de Saremar se habfan beneficiado también de aportaciones de capital por parte de inversores de
mercado, que de este modo habian permitido a dichas compaiifas seguir operando a pesar de registrar pérdida,
son irrelevantes por cuanto cada decisién de inversién tiene que evaluarse individualmente. En el momento de
realizar sus inversiones, estos inversores privados podian haber tenido a su disposicién previsiones de
rentabilidad en toda regla. Ademds, estas empresas habrian podido estar en una situacién financiera mejor antes
de la recapitalizacién, lo que habria hecho que la recuperacion de la viabilidad resultara mds verosimil.

(244) La Comision debe asimismo rechazar la afirmacion de la RAS de que la capitalizacién de la compaiiia no estaba
vinculada a la gestion, por parte de Saremar, de las rutas de enlace con la Italia continental. Como la RAS ha
declarado, el objetivo de la medida era permitir a la compaiifa seguir operando ampliando el capital, que habia
disminuido en mds de un tercio, a los niveles exigidos por ley. Asi pues, la recapitalizaciéon de Saremar beneficié
necesariamente a todas las demds actividades desarrolladas por la compaiifa.

(245) Por tanto, la Comisién concluye que la decisién de recapitalizar la compafifa no se atiene al PIEM y, por
consiguiente, otorga a Saremar una ventaja de la que no se habria beneficiado en condiciones normales de
mercado.

Influencia en los intercambios comerciales y falseamiento de la competencia

(246) Para poderse calificar como ayuda estatal, una medida financiera tiene que afectar a los intercambios comerciales
entre Estados miembros y falsear o amenazar con falsear la competencia. A la hora de determinar si se dan estas
dos condiciones, la Comision no tiene que comprobar si la ayuda afecta realmente a los intercambios comerciales
entre Estados miembros, y si la competencia resulta efectivamente falseada; basta con que examine si la ayuda
puede afectar a dichos intercambios y falsear la competencia (*). Cuando una ayuda concedida por un Estado
miembro refuerza la posicién de una empresa con respecto a otras empresas competidoras que operan en el
mercado de la Unidn, debe considerarse que afecta a estas tltimas.

(247) En el asunto que nos ocupa, el beneficiario opera en competencia con otras empresas que prestan servicios de
transporte maritimo en la Unidn, en particular desde que entré en vigor el Reglamento sobre cabotaje maritimo,
que ha liberalizado este mercado. Asi pues, la medida examinada es capaz de afectar a los intercambios
comerciales en la Unién y falsear la competencia en el mercado interior. El hecho de que la cuota de mercado de
Saremar siempre haya sido marginal no altera esta conclusion.

7.2. LEGALIDAD DE LA AYUDA

(248) Todas las medidas objeto de la presente Decisién han sido ejecutadas antes de su aprobacién formal por la
Comisién; por consiguiente, las autoridades italianas no han respetado la obligacién de suspensiéon que les
incumbe a tenor del 108, apartado 3, del TFUE.

7.3. COMPATIBILIDAD DE LA AYUDA

(249) Dado que las medidas examinadas constituyen una ayuda estatal a tenor del 107, apartado 1, del TFUE, su
compatibilidad puede evaluarse a la luz de las excepciones contempladas en los apartados 2 y 3 de dicho
articulo, asi como en el articulo 106, apartado 2, del TFUE.

(250) De acuerdo con la jurisprudencia del Tribunal de Justicia, incumbe al Estado miembro invocar los posibles
motivos de compatibilidad, y demostrar que concurren los requisitos que la sustentan (*). La RAS cree que
ninguna de las medidas evaluadas constituye ayuda estatal, pero solo ha comunicado posibles motivos de
compatibilidad en lo que atafie a la compensacion concedida por los servicios de enlace en las dos rutas entre
Cerdefia y el continente, y a la subvencién concedida por las actividades promocionales.

(**) Véase, por ejemplo, la sentencia del Tribunal en el asunto C-372/97, Italia/Comision (Rec. 2004, p.[-3679), apartado 44.
(*) C-364/90 —TItalia/Comision (Rec. 1993, p.1-2097), apartado 20.
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7.3.1. COMPENSACION POR LA PRESTACION DE LOS SERVICIOS DE ENLACE EN LAS DOS RUTAS ENTRE
CERDENA Y LA ITALIA CONTINENTAL

(251) El 31 de enero de 2012, entr6 en vigor el nuevo paquete SIEG. A partir de esa fecha, la compatibilidad de las
ayudas concedidas en forma de compensacién de servicio ptiblico debe examinarse a la luz de la Decisién SIEG
de 2011 y los nuevos criterios del Marco SIEG de 2011.

(252) Como ya ocurria con la Decision SIEG de 2005, la Decisién SIEG de 2011 se aplica Gnicamente a las ayudas
estatales en forma de compensacién de servicio publico concedida a empresas con relacién a un SIEG conforme
en el sentido definido en el Reglamento sobre cabotaje maritimo. En la Decisién de 2012, la Comisién concluia
con cardcter preliminar que, al encomendar directamente la prestacién de los servicios a Saremar, las autoridades
italianas no habian respetado lo dispuesto en el articulo 4, apartado 1, del Reglamento sobre cabotaje maritimo,
relativo al trato no discriminatorio de los armadores.

(253) Durante el procedimiento de investigacién formal, la RAS sostuvo que Saremar podia considerarse como
operador interno de la Region. Segin la RAS, cabe deducir de la jurisprudencia (*°) que el principio de no discri-
minacién no es aplicable cuando el control ejercido sobre el operador por una autoridad publica es semejante al
que esa autoridad ejerce sobre sus propios departamentos y el operador desarrolla la parte esencial de sus
actividades con la autoridad controladora.

(254) Se dirfa, en efecto, que Saremar actuaba por cuenta de la RAS, como un instrumento suyo para la aplicacién de
las politicas de transporte maritimo y desarrollo regional de la RAS; hay dudas, sin embargo, sobre si esta circuns-
tancia puede justificar la concesion directa y exclusiva de una compensacién a Saremar. A los efectos del presente
analisis, en cualquier caso, la Comisién no tiene que tomar una decision sobre esta cuestion, dado que la medida
de ayuda no se ajusta a la Decisién SIEG de 2011.

Aplicabilidad de la Decision SIEG de 2011

(255) La Decision SIEG de 2011 tnicamente se aplica a las ayudas concedidas en forma de compensacién de servicios
publicos para auténticos SIEG. Por los motivos indicados en los considerandos 180 a 218, la Comisién concluye
que la RAS no ha demostrado, del modo previsto en la normativa, la existencia de una efectiva exigencia de
servicio publico que pueda justificar la imposicion de obligaciones de servicio ptiblico en las rutas en cuestion, ni
que tales obligaciones se formularan con la necesaria precisién. Por consiguiente, la subvencién concedida
a Saremar por los servicios de enlace en las dos rutas no puede considerarse una ayuda compatible en el sentido
de la Decision SIEG de 2011.

(256) En cualquier caso, para considerarse compatible y quedar exenta de la obligacion de notificacién de conformidad
con la Decision SIEG de 2011, la prestacién de un SIEG tiene por fuerza que encomendarse a través de uno
0 varios actos que precisen:

a) el objeto y la duracién de las OSP;
b) la empresa y, si procede, el territorio afectado;
¢) la naturaleza de los derechos exclusivos o especiales eventualmente otorgados a la empresa;

d) la descripcién del sistema de compensacion y los pardmetros utilizados para el calculo, el control y la revision
de la compensacion;

e) las disposiciones destinadas a evitar y recuperar las eventuales compensaciones excesivas;

f) una referencia a la Decisién SIEG de 2011.

(*") Asunto C-410/04-Associazione Nazionale Autotrasporto Viaggiatori (ANAV)/Comune di Bari y AMTAB Servizio S.p.A.
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(257) Dado que los actos de atribuciéon incumplen claramente las prescripciones de los requisitos contemplados en las
letras d), e) y f) del considerando 255, la ayuda en cuestion no puede considerarse compatible sobre la base de la
Decision SIEG de 2011.

(258) Segtin la RAS, la medida se definié en sus elementos principales antes de la entrada en vigor del nuevo paquete
SIEG vy, por consiguiente, la evaluacion de su compatibilidad deberia efectuarse sobre la base de la Decisién SIEG
de 2005, y no de la Decision SIEG de 2011. Sin embargo, en el asunto que nos ocupa, la compensacioén no se
concedi6 hasta agosto de 2012, mediante la ley regional n.> 15 de 7 de agosto de 2012, y, por lo tanto, no es
anterior a la entrada en vigor de la Decision SIEG de 2011. Es por ello imposible aceptar el argumento de la RAS.

(259) En conclusién, la ayuda a Saremar no puede considerarse compatible, ni quedar exenta de la obligacién de
notificacién en el sentido de la Decisién SIEG de 2011.

(260) En cualquier caso, al no haber disposiciones que fijen una compensacion para la prestacion de los servicios de
enlace en las dos rutas, y de sistemas destinados a evitar y recuperar las eventuales compensaciones excesivas, la
compensacién en cuestion no puede considerarse compatible, ni quedar exenta de la obligacién de notificacion
sobre la base de la Decisién SIEG de 2005.

Saremar es una empresa en crisis en el sentido de las Directrices de salvamento y reestructuracion

(261) Por las razones que se exponen a continuacién, la Comisién cree que Saremar podria considerarse una empresa
en crisis en el sentido de las Directrices de salvamento y reestructuracién en el momento en que se concedi6 la
compensacion.

(262) En el sentido del punto 9 de las Directrices de salvamento y reestructuracién, una empresa se considera en crisis
si es incapaz de recuperarse, mediante sus propios recursos financieros o con los que pueda obtener de sus
accionistas o en el mercado y si, de no mediar una intervencién exterior de las autoridades publicas, estarfa casi
con total seguridad abocada a abandonar el mercado. En particular, en el sentido del punto 10 de las Directrices
de salvamento y reestructuracion, se considera que una empresa estd en crisis:

a) tratindose de una sociedad de responsabilidad limitada, cuando haya desaparecido mdas de la mitad de su
capital suscrito, y se haya perdido mds de una cuarta parte del mismo en los tltimos 12 meses;

b) tratindose de una sociedad en la que al menos algunos de sus socios tienen una responsabilidad ilimitada
sobre la deuda de la empresa, cuando hayan desaparecido mds de la mitad de sus fondos propios, tal como se
indican en los libros de la misma, y se haya perdido mds de una cuarta parte de los mismos en los dltimos 12
meses;

c) para todas las formas de empresas, cuando la empresa en cuestién retine las condiciones establecidas en el
Derecho interno para someterse a un procedimiento de quiebra o insolvencia.

(263) El punto 11 de las Directrices de salvamento y reestructuraciéon establece que se puede considerar que una
empresa estd en crisis aun cuando no se presente ninguna de las circunstancias establecidas en el punto 10, y
enumera algunos de los sintomas tipicos de esta situacion, como el nivel creciente de pérdidas, la disminucion del
volumen de negocios, el incremento de las existencias, el exceso de capacidad, la disminucién del margen bruto
de autofinanciacion, el endeudamiento creciente y el aumento de los gastos financieros, ademds del debilitamiento
o desaparicién del activo neto de la empresa.

(264) En 2010, Saremar registré una pérdida de 5 253 530 EUR. El resultado de 2011, con unos beneficios de
2 523 439 EUR, no bastd para cubrir la pérdida registrada en 2010, que fue el doble del superdvit de 2011. La
pérdida del 2010 se transfiri6 al 2012 y se cubrié reduciendo el capital social de 6 099 961 EUR
a 1209 010,64 EUR; por lo tanto, en 2011 Saremar perdi6 mds del 80 % de su capital y se deberia haber
considerado una empresa en crisis en el sentido del punto 10 de las Directrices de salvamento y reestructuracion.

(265) Sobre la base del balance de Saremar de 2012 (*'), también ese aflo la compailia transfirié una pérdida de
1,7 millones EUR. Como se indica en el considerando 157, la Comisién observa que la propia Saremar
consideraba en 2012 que su situacion financiera era critica.

(") http://www.sardiniapost.it/wp-content/uploads/2013/10/Bilancio-Saremar-2012.61-78.pdf.
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(266) Esta situacién se desprende también del acuerdo 4123 adoptado por la RAS el 15 de octubre de 2012. Dicho
acuerdo hace referencia a una nota de 4 de octubre de 2012 transmitida por el Presidente de Saremar en la que
esta comunicaba a la RAS que, si no se aplicaban inmediatamente las disposiciones de la ley regional n.o 15 de
7 de agosto de 2012, que preveian una subvencién de 10 millones EUR en favor de Saremar, la deuda de la
compafifa pondria en peligro la continuidad empresarial, con un impacto significativo en el servicio ptblico y en
la prevista privatizacién de la compaiifa (*?).

(267) En vista de las continuas pérdidas, los problemas de liquidez y el andlisis de la propia Saremar, la Comision
concluye que la empresa debe considerarse una empresa en crisis en el sentido, también, del punto 11 de las
Directrices de salvamento y reestructuracion.

(268) En 2012, las dificultades financieras de Saremar disminuyeron a raiz de la concesién de la compensacién objeto
de la presente evaluacién, concedida en noviembre/diciembre de 2012. Si Saremar no hubiera recibido dicha
compensacién, en 2012 habria transferido una pérdida de 13 millones EUR.

(269) En el sentido del punto 9 del Marco SIEG de 2011, la compensacién por SIEG concedida a empresas en crisis
tiene que examinarse con arreglo a las Directrices de salvamento y reestructuracion. Dado que no se cumplen las
condiciones indicadas en la Decisién SIEG de 2011, la compensacién recibida por Saremar, que se hallaba en una
situacion de crisis, por la prestacién de servicios de enlace en las dos rutas en cuestion tiene que examinarse con
arreglo a las Directrices de salvamento y reestructuracién, a fin de determinar si puede declararse compatible con
el mercado interior a tenor del 107, apartado 3, del TFUE.

(270) Dado que la compaififa no ha recibido ayudas de salvamento o reestructuracién en los tltimos diez afios, la
Comisién concluye que se respeta el «principio de ayuda tnica» contemplado en el punto 72 y siguientes de las
Directrices de salvamento y reestructuracion.

(271) Sin embargo, para que una ayuda estatal concedida a una empresa en crisis se considere compatible con el
mercado interior con arreglo a lo dispuesto en el articulo 107, apartado 3, letra c), del TFUE, tienen que darse
todas las condiciones que se indican en dichas Directrices.

(272) En primer lugar, segin lo dispuesto en el punto 13 de las Directrices de salvamento y reestructuracion, en
principio, las empresas que formen parte de un grupo mayor no pueden acogerse a las ayudas de salvamento
o de reestructuracion, salvo que se pueda demostrar que las dificultades por las que atraviesa la empresa le son
propias, que no son simplemente el resultado de la asignacién arbitraria de costes dentro del grupo y que son
demasiado complejas para ser resueltas por el propio grupo. Tras escindirse de la empresa matriz Tirrenia,
Saremar pasé a ser propiedad integra de la RAS y, por lo tanto, dejé de formar parte de un grupo.

(273) En segundo lugar, para que una medida pueda considerarse compatible en el sentido de los puntos 34-37 de las
Directrices de salvamento y reestructuracion, el plan de reestructuracion debe describir las circunstancias que han
generado las dificultades de la empresa y precisar los medios con los que se pretende restablecer la viabilidad
a largo plazo y la solidez de la empresa en un plazo razonable. El plan de reestructuracion debe elaborarse sobre
la base de hipétesis realistas por lo que se refiere a las condiciones futuras de explotacién, tomdndose en conside-
racién hipotesis optimistas, pesimistas e intermedias, y atendiendo, asimismo, a los puntos fuertes y débiles de la
empresa. El plan se ha de presentar a la Comision con todas las precisiones necesarias, entre las que se incluye
especialmente un estudio de mercado.

(274) No se ha sido transmitido a la Comisién ningtin plan de estas caracteristicas. Es cierto que la RAS presenté un
plan empresarial relativo a Saremar para el periodo 2011-2022; también es cierto, sin embargo, que dicho plan
no respeta los requisitos de las Directrices de salvamento y reestructuracion.

(275) En el presente asunto, el plan empresarial de Saremar se aprobd en julio de 2010, antes de que la RAS
concediese la compensacién, y no preveia la adopcion de esa medida en favor de Saremar. El plan se basaba en la
hipétesis de que la compaififa habria sido parcialmente privatizada como muy tarde en noviembre de 2010
(inicialmente, la RAS tenia previsto ceder el 49 % de su cuota de participacién en la compafifa) y se referia a los
doce afios de duracién del nuevo contrato de servicio ptiblico que se pensaba suscribir con el comprador al final
del 2010. El plan no precisa las circunstancias que habian generado las dificultades de la empresa, ni los medios
con que se pretendia restablecer su viabilidad; ademds, no hace referencia a la gestion de Saremar de los enlaces
en las dos rutas entre Cerdefla y el continente.

(*) Informe sobre las cuentas generales de la Regi6n Auténoma de Cerdefia para el ejercicio financiero 2012, p. 359, disponible en la
siguiente direccién: http:/[www.corteconti.it/export/sites/portalecdc/_documenti/controllo/sezioni_riunite/sezioni_riunite_regione_
sardegna/2013relazione_parifixa.pdf.
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(276) A la luz de las anteriores consideraciones, la Comisién cree que la medida no estaba supeditada a la realizacién
de un plan empresarial con arreglo a lo dispuesto en las Directrices de salvamento y reestructuracion, lo cual es
ya suficiente para descartar su compatibilidad con el mercado interior.

(277) En tercer lugar, deben adoptarse medidas para minimizar en la mayor medida posible los efectos negativos en las
condiciones de los intercambios comerciales. La ayuda no debe falsear indebidamente la competencia; esto
implica en general, al final del periodo de reestructuracién, una limitacion de la presencia de la empresa en los
mercados en los que opera. Las contrapartidas tienen que ser proporcionadas al efecto distorsionador causado
por la ayuda y, en particular, a las dimensiones y el peso relativo de la empresa en el mercado o mercados en que
opera. El importe de las contrapartidas debe fijarse caso por caso teniendo en cuenta el objetivo del restableci-
miento de la viabilidad a largo plazo de la empresa. Ademds, en el sentido del punto 7 de las Directrices de
salvamento y reestructuraciéon, la Comisién exigird contrapartidas que minimicen el impacto sobre los
competidores. La RAS no ha propuesto contrapartidas para contrarrestar la potencial distorsion de la
competencia causada por la concesioén de la ayuda.

(278) En cuarto lugar, la ayuda debe limitarse estrictamente al minimo indispensable para permitir la reestructuracion.
El beneficiario de la ayuda debe contribuir de forma significativa al plan de reestructuracién, bien mediante
fondos propios, incluida la venta de activos no indispensables para la supervivencia de la empresa, bien
recurriendo a financiacién externa obtenida en condiciones de mercado. Esta contribucién es indicativa de que
los mercados creen en la posibilidad de restablecimiento de la viabilidad y debe ser real, es decir, concreta, con
exclusion de todos los beneficios potenciales, como el flujo de tesorerfa.

(279) En el asunto que nos ocupa, no se previé ninguna contribucién mediante fondos propios.

(280) La Comisién concluye que la subvenciéon concedida a Saremar para compensar el déficit resultante de la
prestacién de los servicios de enlace en las dos rutas entre Cerdefia y la Italia continental en 2011 y 2012
constituye una ayuda incompatible concedida a Saremar, que se encontraba en una situacién de crisis.

(281) Por razones de exhaustividad, la Comisién también ha comprobado si la ayuda en cuestién habria resultado
compatible con el Marco SIEG de 2011 en caso de que Saremar no hubiera sido una empresa en crisis en el
momento de la concesién de la misma.

Servicio de interés econdmico general efectivo segtin el articulo 106 del Tratado

(282) Como se indica el punto 56 del Marco SIEG de 2011, los Estados miembros tienen un amplio margen de discre-
cionalidad con relacién a la naturaleza de los servicios clasificables como SIEG. La tarea de la Comisién es
garantizar que el margen de discrecionalidad se aplique sin error manifiesto por lo que se refiere a la definicion
de servicio de interés econdémico general.

(283) Por las razones expuestas en los considerandos 188 a 210, la Comision cree que en el asunto que nos ocupa no
se ha cumplido esta condicion.

Necesidad de un acto de atribucion que concrete las obligaciones de servicio publico y los métodos de cdlculo de la
compensacion

(284) Segun lo dispuesto en la seccién 2.3 del Marco SIEG de 2011, el concepto de SIEG a tenor del articulo 106 del
TFUE implica que la responsabilidad del funcionamiento del servicio de interés econémico general deberd
atribuirse a la empresa en cuestién por medio de uno o varios actos oficiales.

(285) Estos actos deberan indicar concretamente:

a) el contenido y la duracién de las obligaciones de servicio publico;
b) las empresas afectadas y el territorio afectado;
¢) la naturaleza de los derechos exclusivos atribuidos a Saremar;

d) la descripcion del mecanismo de compensacion y los pardmetros aplicados al célculo, control y revisién de la
compensacion, y

e) las modalidades para evitar y recuperar las posibles compensaciones excesivas.
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(286) La Comision sefiala que, en el presente asunto, los actos de atribuciéon no hacen referencia a una eventual
compensacién de Saremar por el cumplimiento de las OSP y, por lo tanto, no respetan las condiciones
contempladas en las letras d) y ) del considerando 284.

Duracidn del periodo de atribucidn

(287) Como se indica en la seccién 2.4 del Marco SIEG de 2011, «La duracién del periodo de atribuciéon debera
justificarse por referencia a criterios objetivos tales como la necesidad de amortizar activos fijos no transfe-
ribles. En principio, la duracién del periodo de atribucién no deberd exceder el periodo requerido para la
amortizacion de los activos mds importantes necesarios para gestionar el SIEG.»

(288) Dado que en el presente asunto el periodo de prestacién de los servicios se limita al 2011 y 2012, esta condicidén
si se cumple.

Importe de la compensacion

(289) Segun el punto 21 del Marco SIEG de 2011, «l importe de la compensacién no debe superar lo necesario para
cubrir el coste neto de la ejecucién de las obligaciones de servicio ptblico, incluido un beneficio razonable». Para
considerarse necesaria, la medida de ayuda debe, formalmente y desde el punto de vista del importe, ser necesaria
para realizar el objetivo de interés publico. Debe ser del importe minimo necesario para realizar el objetivo y
adoptar la forma mds oportuna para paliar el perjuicio causado. Asi pues, en el presente asunto es necesario
cuantificar los costes suplementarios de las OSP impuestas a Saremar mediante los actos de atribucién y
compararlos con las ventajas otorgadas a esta empresa por la RAS.

(290) La compensacién de servicio publico concedida a Saremar equivale a 10 millones EUR. Segin la informacion
transmitida por la RAS, durante el periodo examinado los costes suplementarios derivados de la prestacion del
servicio correspondian al apoyo financiero concedido a Saremar, y no incluian un margen de beneficio razonable.
La investigacion ha puesto de manifiesto que en las rutas en cuestién Saremar registr6 una pérdida de
214 000 EUR en 2011 y de 13 440 220 EUR en 2012.

(291) Sobre la base de estos resultados, se dirfa que la compensacion concedida por la RAS no fue superior al déficit
resultante de la prestacién de los servicios. Sin embargo, como ya se ha observado al analizar la tercera condiciéon
Altmark y por las razones ya indicadas anteriormente, la Comisién cree que Saremar no tenia derecho a recibir
una compensacién por los costes derivados de la prestacién de los servicios de enlace en las dos rutas, y
considera, ademds, que la compensacion no era atribuible a obligaciones de servicio ptblico definidas de forma
clara.

(292) Por tltimo, dado que la ayuda se concedi6 después la entrada en vigor del nuevo Marco SIEG, su compatibilidad
también debe evaluarse con arreglo a las siguientes condiciones:

a) punto 14: necesidad de considerar debidamente las necesidades de servicio publico al encomendar a una
empresa la prestacion de un determinado SIEG;

b) punto 19: respeto de las normas de la Unién en el dmbito de la contratacién publica al encomendar a una
empresa la prestacion de un SIEG;

¢) punto 20: no discriminacion;
d) punto 24 y siguientes: aplicacién del método del coste evitado neto para calcular el coste neto;
e) punto 39 y siguientes: incentivos de eficiencia;

f) punto 60: transparencia.

(293) La RAS no llev6 a cabo ninguna consulta publica, ni publicé con antelacién la informacién prescriptiva con
relacién a las OSP y a la compensacién prevista por su cumplimiento. Como ya se ha indicado anteriormente, en
principio no habfa prevista ninguna compensacion, ya que se pensaba que los servicios eran comercialmente
rentables.

(294) Segun el punto 21 del Marco SIEG de 2011, «El importe de la compensacion no debe superar lo necesario para
cubrir el coste neto de la ejecucion de las obligaciones de servicio piiblico, incluido un beneficio razonable». Por
su parte, el punto 24 del Marco SIEG de 2011 establece que el coste neto necesario para ejecutar las obligaciones
de servicio ptiblico se calcula como la diferencia entre el coste neto para el proveedor por operar con o sin la
obligacion de servicio publico. En el presente asunto, no se ha efectuado ningtin célculo de este tipo.
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(295) Ademds, en los actos de atribucién no se definia ningiin mecanismo de incentivacién de la eficiencia; la RAS
tampoco ha indicado en ningin momento que la introduccién de semejantes incentivos resultara inviable
o inoportuna. Por dltimo, no se respetaron las obligaciones de transparencia.

(296) Asi pues, la Comision concluye que la compensacién concedida a Saremar por la prestaciéon de los servicios es
incompatible con el mercado interior en el sentido del Marco SIEG de 2011.

7.3.2. LA RECAPITALIZACION

(297) En el transcurso de la investigacién, la RAS adujo basicamente dos argumentos con respecto a la recapitalizacion:
el primero es que la medida solo se ejecutd en parte, y el segundo, que la recapitalizacién se referia a financia-
ciones a las que Saremar tenfa perfecto derecho. Como ya se ha observado, la RAS no ha indicado en ningiin
momento que la medida podria considerarse una ayuda de reestructuracién en el sentido de las Directrices de
salvamento y reestructuracion, ni ha formulado observaciones sobre la compatibilidad de la medida con el
mercado interior.

(298) Pese a ello, la Comisién cree que Saremar podria considerarse una empresa en crisis en el sentido de las
Directrices de salvamento y reestructuracién y, por lo tanto, podria beneficiarse de ayudas de reestructuracién. La
recapitalizacién constituye una ayuda de reestructuracién, que debe evaluarse conforme a las Directrices de
salvamento y reestructuracién para comprobar si puede ser declarada compatible con el mercado interior en
virtud del articulo 107, apartado 3, del TFUE.

(299) Dado que en el presente asunto no se cumplen los criterios de compatibilidad contemplados en las Directrices de
salvamento y reestructuracion (véanse en particular las motivaciones expuestas en los considerandos 272 a 279,
la Comisién concluye que la compensacién otorgada a Saremar constituye una ayuda de reestructuracién
incompatible concedida a una empresa en crisis. Por consiguiente, la medida no puede considerarse compatible
con el mercado interior.

7.3.3. CONCLUSION

(300) Constituyen una ayuda estatal incompatible con el mercado interior las siguientes medidas ejecutadas por la RAS
en favor de Saremar:

a) la compensacién por la prestacion de los servicios de enlace en las dos rutas suplementarias entre Cerdefia y
el continente (10 millones EUR), concedida mediante la ley regional n.°> 15, de 7 de agosto de 2012, y efecti-
vamente pagada a Saremar en dos plazos, a saber, el 6 de noviembre de 2012 y el 3 de diciembre de 2012;

b) la recapitalizacién decidida el 15 de junio de 2012 (6 099 961 EUR, de los que solo 824 309,69 EUR se
abonaron el 11 de julio de 2012).

(301) El pago de las actividades promocionales y las cartas de patrocinio no constituyen ayudas estatales en favor de
Saremar.

7.4. CONCLUSION

(302) Las medidas de ayuda en cuestién son incompatibles con el mercado interior. Italia ha ejecutado ilegalmente las
ayudas en cuestion, infringiendo el articulo 108, apartado 3, del Tratado de Funcionamiento de la Unién
Europea.

(303) Conforme al TFUE y a reiterada jurisprudencia del Tribunal de Justicia, la Comisién, en caso de comprobar la
incompatibilidad de una ayuda con el mercado interior, estd facultada para decidir si el Estado miembro
interesado debe suprimir o modificar esa ayuda (*)). De nuevo segin reiterada jurisprudencia del Tribunal, la
obligacién del Estado de suprimir una ayuda que la Comisién considera incompatible con el mercado interior
tiene por objeto restablecer la situacién anterior (**). El Tribunal ha establecido al respecto que dicho objetivo se
alcanza cuando el beneficiario reembolsa los importes concedidos en concepto de ayudas ilegales, perdiendo de
este modo la ventaja de la que disfrutaba respecto a sus competidores, y queda restablecida la situacién anterior
a la concesion de la ayuda (*°).

(**) Asunto C-70/72 Comisién/Alemania, apartado 13.
(**) Asuntos acumulados C-278/92, C-279/92 y C-280/92 Espafia/Comision, apartado 75.
(**) Asunto C-75/97 Bélgica/Comision, apartados 64y 65.
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(304) Sobre la base de esta jurisprudencia, el articulo 14 del Reglamento (CE) n.° 659/99 del Consejo (*%) establece que
«cuando se adopten decisiones negativas en casos de ayuda ilegal, la Comisién decidird que el Estado miembro
interesado tome todas las medidas necesarias para obtener del beneficiario la recuperacién de la ayudan.

(305) Asi pues, dado que las medidas identificadas en el considerando 300 se consideran ayudas estatales ilegales e
incompatibles, debe recuperarse el importe ya desembolsado de tales medidas, que asciende a 10 824 309,69 EUR,
con el fin de restablecer la situacién existente en el mercado antes de la concesion de la ayuda.

(306) La presente Decisién no contempla ni afecta a las demds cuestiones objeto de las Decisiones de 2011 y 2012
o puestas en conocimiento de la Comisién por las partes interesadas en el transcurso de la investigacion incoada
en el sentido de dichas Decisiones.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

1. Las medidas de ayuda concedidas a Saremar en forma de compensacion de servicio publico mediante la ley
regional n.° 15, de 7 de agosto de 2012, y de aportacién de capital decidida por la junta de accionistas de Saremar el
15 de junio de 2012, son incompatibles con el mercado interior. Italia ha ejecutado ilegalmente las ayudas en cuestion,
infringiendo el articulo 108, apartado 3, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea.

2. El pago de las actividades promocionales y las cartas de patrocinio no constituyen ayudas estatales en favor de
Saremar.

Articulo 2
1.  Italia deberd recuperar del beneficiario la ayuda incompatible a que se refiere el articulo 1, apartado 1.

2. Las cantidades pendientes de recuperacién incluirdn los intereses devengados desde la fecha en que las ayudas se
pusieron a disposicion del beneficiario y hasta su recuperacion efectiva.

3. Los intereses se calculardn sobre una base compuesta, de conformidad con el capitulo V del Reglamento (CE)
n.° 794/2004 de la Comisién (*’) y con el Reglamento (CE) n.c 371/2008 de la Comisién (*%).

Articulo 3
1. Larecuperacién de la ayuda a que se refiere el articulo 1 serd inmediata y efectiva.

2. ltalia garantizard que la presente Decision se aplique en el plazo de cuatro meses a partir de la fecha de su
notificacién.

Articulo 4

1. Enlos dos meses siguientes a la notificacién de la presente Decision, Italia transmitird la siguiente informacion:
a) el importe total (principal e intereses) que debe recuperarse del beneficiario;

b) una descripcién detallada de las medidas ya adoptadas y previstas para el cumplimiento de la presente Decision;
¢) documentacion que demuestre que se ha instado al beneficiario a reembolsar la ayuda.

2. Italia mantendrd informada a la Comisién de la evolucién de las medidas nacionales adoptadas para la aplicacién
de la presente Decision hasta que la recuperacion de la ayuda concedida en el marco del régimen a que se refiere el
articulo 1 haya concluido. Presentard inmediatamente, a peticién de la Comisién, cualquier informacién sobre las
medidas ya adoptadas y las previstas para el cumplimiento de la presente Decision. Proporcionard también informacién
detallada sobre los importes de la ayuda y los intereses ya recuperados del beneficiario.

(*) Reglamento (CE) n.° 659/1999 del Consejo, de 22 de marzo de 1999, por el que se establecen normas detalladas para la aplicacién del
articulo 108 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (DO L 83 de 27.3.1999, p. 1).

(*) Reglamento (CE) n.° 794/2004 de la Comision, de 21 de abril de 2004, por el que se establecen disposiciones de aplicacién del
Reglamento (UE) 2015/1589 del Consejo por el que se establecen disposiciones de aplicacion del articulo 108 del Tratado de Funciona-
miento de la Unién Europea (DO L 140 de 30.4.2004, p. 1).

(**) Reglamento (CE) n.> 271/2008 de la Comision, de 30 de enero de 2008, que modifica el Reglamento (CE) n.> 794/2004, por el que se
establecen disposiciones de aplicacién del Reglamento (CE) n.c 659/1999 del Consejo, por el que se establecen disposiciones de
aplicacion del articulo 93 del Tratado CE (DO L 82 de 25.3.2008, p. 1).
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Articulo 5

El destinatario de la presente Decision serd la Republica Italiana.

Hecho en Bruselas, el 22 de enero de 2014.

Por la Comisidn
Joaquin ALMUNIA

Vicepresidente
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ANEXO

Informacién sobre los importes de ayuda recibidos, que deben recuperarse y ya recuperados

Identidad del beneficiario

Importe global de las
ayudas recibidas en el
marco del régimen (!)

Importe global de las
ayudas pendientes de
recuperacién (1)
(Principal)

Importe total ya reembolsado (')

Principal

Intereses

() Millones en divisa nacional.
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DECISION (UE) 2018/262 DE LA COMISION
de 14 de febrero de 2018
sobre la propuesta de iniciativa ciudadana titulada: «<We are a welcoming Europe, let us help!»
[notificada con el nmimero C(2018) 895]

(El texto en lengua inglesa es el dnico auténtico)
LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea,

Visto el Reglamento (UE) n.> 211/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de febrero de 2011, sobre la
iniciativa ciudadana ('), y en particular su articulo 4,

Considerando lo siguiente:

(1)  El objeto de la propuesta de iniciativa ciudadana titulada: «<We are a welcoming Europe, let us help!» hace
referencia a lo siguiente: «Los gobiernos tienen dificultades para gestionar la migracién. La mayoria de nosotros
queremos ayudar a las personas, porque las personas nos importan. Son millones quienes se han ofrecido
a ayudar. Ahora queremos que se nos escuche. jReivindiquemos una Europa acogedora! Pedimos a la Comisién
Europea que actde».

(2)  Los objetivos declarados de la propuesta de iniciativa ciudadana son: «1. En toda Europa hay ciudadanos que
quieren apadrinar a refugiados y ofrecerles un hogar seguro y una nueva vida. Queremos que la Comisién ofrezca
ayuda directa a los colectivos locales que ayudan a los refugiados a quienes se han concedido visados
nacionales. 2. No debe perseguirse ni multarse a nadie por ofrecer refugio o ayuda humanitaria. Queremos que la
Comisién impida que determinados gobiernos penalicen a los voluntarios. 3. Todo el mundo tiene derecho a la
justicia. Queremos que la Comisién garantice procedimientos y normas mds eficaces para defender a todas las
victimas de la explotacion laboral y la delincuencia en Europa y a todas las victimas de violaciones de los
derechos humanos en nuestras fronteras».

(3)  El Tratado de la Unién Europea (TUE) consolida la ciudadania de la Unién y refuerza atin mds el funcionamiento
democrético de la misma al disponer, entre otras cosas, que todo ciudadano tiene derecho a participar en la vida
democriética de la Unién mediante una iniciativa ciudadana europea.

(4)  Para ello, los procedimientos y requisitos necesarios aplicables a la iniciativa ciudadana deben ser claros, sencillos,
faciles y proporcionados a la naturaleza de la misma, de modo que se fomente la participacion de los ciudadanos
y que la Unién sea mds accesible.

(5)  Pueden adoptarse actos juridicos de la Unién para los fines de la aplicacion de los Tratados:

— respecto de los controles a las personas que crucen las fronteras exteriores, sobre la base del articulo 77,
apartado 2, letra b), del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (TFUE),

— respecto de un sistema europeo comin de asilo, sobre la base del articulo 78, apartado 2, del TFUE,

— estableciendo medidas para una politica comtn de inmigracion destinada a garantizar, en todas las fases, la
gestion eficaz de los flujos migratorios, un trato equitativo de los nacionales de terceros paises que residan
legalmente en los Estados miembros, asi como la prevencién de la inmigracién ilegal y la trata de seres
humanos y medidas para luchar contra ello, sobre la base del articulo 79, apartado 2, del TFUE,

— estableciendo normas minimas sobre los derechos de las victimas de delitos, en la medida necesaria para
facilitar el reconocimiento mutuo de las sentencias y resoluciones judiciales y la cooperacion policial y judicial
en asuntos penales con dimension transfronteriza, sobre la base del articulo 82, apartado 2, letra c), del TFUE,

— estableciendo normas minimas relativas a la definicion de las infracciones penales y las sanciones en
determinados dmbitos, sobre la base del articulo 83, apartados 1 y 2, del TFUE.

(6)  Por lo que se refiere a la segunda parte de la propuesta de iniciativa ciudadana, las competencias de la Uni6n en
virtud del articulo 83 del TFUE son limitadas por cuanto que, si bien confieren a la Unién la competencia para
adoptar normas minimas relativas a la definicion de las infracciones penales, no prohiben a los Estados miembros
penalizar otros tipos de comportamiento que consideren conveniente, incluidos los actos vinculados a la
inmigracion ilegal.

() DOL65de11.3.2011,p. 1.
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(7)  No obstante, la segunda parte de la propuesta de iniciativa ciudadana debe examinarse también a la luz del
articulo 79 del TFUE. Con arreglo a dicha disposicién, pueden adoptarse actos juridicos de la Unién para fines de
aplicacion de los Tratados, a efectos de una politica comiin de inmigraciéon destinada a garantizar, en todo
momento, una gestion eficaz de los flujos migratorios y la prevencion de la inmigracion ilegal y la trata de seres
humanos, asi como medidas para luchar contra ello, entre otros en el dmbito de la inmigracién y residencia
ilegales, incluidas la expulsion y la repatriacion de residentes en situacion ilegal.

(8)  Por tales razones, la propuesta de iniciativa ciudadana no estd manifiestamente fuera del dmbito de competencias
de la Comisién para presentar una propuesta relativa a un acto juridico de la Unién para fines de aplicacién de
los Tratados.

(9)  Ademas, se ha constituido un comité de ciudadanos y se ha nombrado a personas de contacto de conformidad
con el articulo 3, apartado 2, del Reglamento, y la iniciativa ciudadana propuesta no es ni manifiestamente
abusiva, frivola o temeraria ni manifiestamente contraria a los valores de la Unién establecidos en el articulo 2
del TUE.

(10) Por tanto, procede registrar la propuesta de iniciativa ciudadana titulada: «We are a welcoming Europe, let us
help!».

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

Queda registrada la propuesta de iniciativa ciudadana titulada: «<We are a welcoming Europe, let us help!.

Articulo 2

La presente Decision entrard en vigor el 15 de febrero de 2018.

Articulo 3

Los destinatarios de la presente Decision serdn los organizadores (miembros del comité de ciudadanos) de la propuesta
de iniciativa ciudadana titulada «We are a welcoming Europe, let us help!», representados por las Sras. Isabelle CHOPIN y
Emma BONINO, que actdan como personas de contacto.

Hecho en Bruselas, el 14 de febrero de 2018.

Por la Comision
Frans TIMMERMANS

Vicepresidente
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DECISION DE EJECUCION (UE) 2018/263 DE LA COMISION
de 20 de febrero de 2018

por la que se modifica la Decision de Ejecucion 2014/709/UE, sobre medidas de control
zoosanitarias relativas a la peste porcina africana en determinados Estados miembros

[notificada con el niimero C(2018) 889]

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea,

Vista la Directiva 89/662/CEE del Consejo, de 11 de diciembre de 1989, relativa a los controles veterinarios aplicables
en los intercambios intracomunitarios con vistas a la realizacion del mercado interior ('), y en particular su articulo 9,
apartado 4,

Vista la Directiva 90/425/CEE del Consejo, de 26 de junio de 1990, relativa a los controles veterinarios y zootécnicos
aplicables en los intercambios intracomunitarios de determinados animales vivos y productos con vistas a la realizacién
del mercado interior (?), y en particular su articulo 10, apartado 4,

Vista la Directiva 2002/99/CE del Consejo, de 16 de diciembre de 2002, por la que se establecen las normas zoosani-
tarias aplicables a la produccién, transformacion, distribucién e introduccién de los productos de origen animal
destinados al consumo humano (*), y en particular su articulo 4, apartado 3,

Considerando lo siguiente:

(1) La Decisién de Ejecucién 2014/709/UE de la Comision (%) establece medidas de control zoosanitario relativas a la
peste porcina africana en determinados Estados miembros, cuando se hayan producido casos confirmados de
dicha enfermedad en cerdos domésticos o salvajes (los Estados miembros afectados). En las partes I a IV del
anexo de dicha Decisién de Ejecucién se delimitan y enumeran determinadas zonas de los Estados miembros
afectados, clasificadas segtin el nivel de riesgo basado en la situacion epidemioldgica respecto a esa enfermedad.
Las medidas de control establecidas en dicha Decisién de Ejecucién tienen por objeto reducir el riesgo de
propagacién de dicha enfermedad.

(2)  La peste porcina africana es una enfermedad virica de los cerdos domésticos y salvajes que puede tener graves
repercusiones socioeconomicas. Los desplazamientos de animales infectados, los productos porcinos
contaminados y la eliminacién ilegal de las canales son los medios mds importantes de propagacién de esa
enfermedad. Es muy importante evitar la propagacién de la peste porcina africana relacionada con la actividad
humana. En consecuencia, para garantizar que la informacién sobre las medidas de control zoosanitarias
establecidas en la Decision de Ejecucion 2014/709/UE, incluidas las restricciones al desplazamiento de cerdos y
productos porcinos, se comunique eficazmente a los viajeros, incluidos los viajeros por carretera, los Estados
miembros deben velar por que los operadores de transporte de pasajeros y los servicios postales pongan dichas
medidas de control zoosanitarias en conocimiento de los viajeros que se desplazan desde las zonas enumeradas
en el anexo de esa Decision de Ejecucion. Estos mensajes deben adaptarse al nivel de riesgo de introduccién de la
enfermedad. Ademds, la accién coordinada de las autoridades competentes de los Estados miembros afectados
debe garantizar que la informacién difundida mediante campafias concretas de sensibilizacién ptblica sea
adecuada para el fin previsto.

(3)  El riesgo de propagacién de la peste porcina africana en la fauna silvestre estd vinculado con la lentitud natural
de la propagacion de dicha enfermedad entre las poblaciones de jabalies, y también con los riesgos relacionados
con la actividad humana, tal como demuestra la reciente evoluciéon epidemioldgica de esa enfermedad en la
Unidn, y tal como ha documentado la Autoridad Europea de Seguridad Alimentaria en el dictamen cientifico de
la Comisién Técnica de Salud y Bienestar de los Animales, publicado el 14 de julio de 2015; en el informe
cientifico «Andlisis epidemioldgico sobre la peste porcina africana en los paises bélticos y Polonia», publicado el
23 de marzo de 2017; y en el informe cientifico «Andlisis epidemiolégico sobre la peste porcina africana en los
Estados bdlticos y Polonia», publicado el 7 de noviembre de 2017 (°). A fin de tener en cuenta los desarrollos
recientes en la evolucion epidemioldgica de la peste porcina africana en la Unidén y para combatir los riesgos
asociados con la enfermedad de manera proactiva, deben delimitarse zonas de alto riesgo de un tamaiio suficiente
para Polonia e incluirlas en las listas de la parte I y la parte II del anexo de la Decision de Ejecucion
2014/709/UE.

(') DOL 395 de 30.12.1989, p. 13.

() DOL 224 de18.8.1990, p. 29.

() DOL 18 de 23.1.2003, p. 11.

(*) Decision de Ejecucion 2014/709/UE de la Comisién, de 9 de octubre de 2014, sobre medidas de control zoosanitarias relativas a la peste
porcina africana en determinados Estados miembros y por la que se deroga la Decision de Ejecucion 2014/178/UE (DO L 295 de
11.10.2014, p. 63).

(*) EFSA Journal I301 5;13(7):4163 [92 pp.]; EFSA Journal 2017;15(3):4732 [73 pp.] y EFSA Journal 2017;15(11): 5068 [30 pp.].
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(4)  Ademds, con el fin de concentrar las medidas de control zoosanitarias previstas en la Decision de Ejecucion
2014/709/UE y de impedir que continte la propagacion de la peste porcina africana, evitando al mismo tiempo
toda perturbacién innecesaria del comercio dentro de la Unién y la introduccién de barreras injustificadas al
comercio por parte de terceros paises, procede actualizar la lista de la Unién de las zonas sujetas a las medidas de
control zoosanitarias que figura en el anexo de dicha Decisién de Ejecucién con el fin de tener en cuenta los
cambios en la situacion epidemiolégica de Polonia en relacion con esta enfermedad.

(5)  Procede, por tanto, modificar el anexo de la Decisién de Ejecucion 2014/709/UE en consecuencia.

(6)  Las medidas previstas en la presente Decision se ajustan al dictamen del Comité Permanente de Vegetales,
Animales, Alimentos y Piensos.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

La Decision de Ejecucién 2014/709/UE se modifica como sigue:
1) El articulo 15 bis se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 15 bis

Obligaciones de informacién de los Estados miembros

1. Los Estados miembros afectados deben velar por que se exija a los operadores de transporte de pasajeros,
incluidos los operadores de aeropuertos y puertos, las agencias de viajes (incluidos los organizadores de cacerfas) y
los operadores de servicios postales, que llamen la atencién de sus clientes sobre las medidas de control establecidas
en la presente Decision, en particular facilitando informacién sobre las principales prohibiciones establecidas en ella
a los viajeros que se desplacen desde las zonas enumeradas en el anexo y a los clientes de los servicios postales de
manera adecuada.

A tal efecto, los Estados miembros afectados organizardn y llevardn a cabo campaiias periddicas de sensibilizacion
publica para promover y difundir informacién sobre las medidas de control establecidas en la presente Decision.

2. Todos los Estados miembros velardn por que en todas las carreteras importantes de la infraestructura terrestre,
tales como carreteras de comunicacion internacional y redes de carreteras conexas, se llame la atencion de los
viajeros, sobre los riesgos de la transmisién de la peste porcina africana y sobre las medidas de control establecidas
en la presente Decision de modo visible y destacado.

En particular, dicha informacién se presentard de manera ficilmente comprensible por los viajeros que vienen de,
o0 van a, zonas enumeradas en el anexo de la presente Decisién o vienen de terceros paises con riesgo de propagacion
de la peste porcina africana.

3. Los Estados miembros afectados coordinardn sus esfuerzos para garantizar que los operadores de transporte y
los operadores de servicios postales difundan eficazmente la informacién mencionada en el apartado 1 a publicos
destinatarios especificamente identificados.».

2) El anexo de la Decisién de Ejecucién 2014/709/UE se sustituye por el texto del anexo de la presente Decision.

Articulo 2

Los destinatarios de la presente Decisién son los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, el 20 de febrero de 2018.

Por la Comisidn
Vytenis ANDRIUKAITIS

Miembro de la Comisién
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El anexo de la Decisién de Ejecucion 2014/709/UE se sustituye por el texto siguiente:

1. Chequia

Las siguientes zonas de Chequia:

okres Uherské Hradisté,
okres Kroméfiz,

okres Vsetin,

Bélov,

Biskupice u Luhacovic,
Bohuslavice nad V14,
Bohuslavice u Zlina,
Brumoyv,

Bieztivky,

Bylnice,

Divnice,

Dobrkovice,

Dolni Lhota u Luhacovic,
Doubravy,

Drnovice u Valasskych Klobouk,
Halenkovice,

Haluzice,

Horni Lhota u Luhacovic,
Hradek na Vlarské draze,
Hiivintv Ujezd,

Jestiabi nad VI4ii,
Kanovice u Luhacovic,
Karlovice u Zlina,
Kelniky,

Kladni-Zilin,

Kochavec,

Komédrov u Napajedel,
Kiekov,

Kvitkovice u Otrokovic,

ANEXO

«ANEXO

PARTE I

katastrdlni izemi obci v okrese Zlin:
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Lhota u Zlina,

Lipina,

Lipova u Slavi¢ina,
Loucka [,

Loucka II,

Ludkovice,
Luhacovice,

Machovi,

Mirosov u Valasskych Klobouk,
Myslocovice,
Napajedla,

Navojn,

Nedasov,

Nedasova Lhota,
Nevsova,
Oldtichovice u Napajedel,
Otrokovice,

Petrtivka u Slavicina,
Podhradi u Luhacovic,
Pohotelice u Napajedel,
Polichno,

Popov nad VIaf,
Potec,

Pozlovice,

Provodov na Moravég,
Rokytnice u Slavi¢ina,
Rudimov,

Retechov,

Sala$ u Zlina,
Sazovice,

Sehradice,

Sidonie,

Slavi¢in,

Slopné,

Smolina,

Spytihnév,

Svaty Stépan,

Sanov,

Sarovy,



L 49/70

Diario Oficial de la Unién Europea 22.2.2018

— Stitnd nad VI4f,

— Tichov,

— Tlumacov na Moravé,

— Ujezd u Valasskych Klobouk,
— Valasské Klobouky,

— Velky Otechov,

— Vlachova Lhota,

— Vlachovice,

— Vrbétice,

— Vysoké Pole,

— Zlutava.

. Estonia

Las siguientes zonas de Estonia:

Hiiu maakond.

. Letonia

Las siguientes zonas de Letonia:

Aizputes novads,

Alsungas novads,

Auces novada Vecauces un Ukru pagasts, Auces pilséta,

Jelgavas novada Platones, Vircavas, Jaunsvirlaukas, Vilces, Lielplatones, Elejas un Sesavas pagasts,
Kuldigas novada Gudenieku, Turlavas, Snépeles un Laidu pagasts,

Pavilostas novada Sakas pagasts un Pavilostas pilséta,

republikas pilséta Jelgava,

Saldus novada Ezeres, Kursisu, Novadnieku, Pampalu, Saldus, Zanas un Zirnu pagasts, Saldus pilséta,
Skrundas novads,

Stopinu novada dala, kas atrodas uz rietumiem no autocela V36, P4 un P5, Acones ielas, Daugulupes ielas un
Daugulupites,

Térvetes novads,

Ventspils novada Jurkalnes pagasts.

. Lituania

Las siguientes zonas de Lituania:

Akmenés rajono savivaldybé: Kruopiy ir Papilés senitinijos,

Joniskio rajono savivaldybe,

Jurbarko rajono savivaldybé: Erzvilko, Smalininky ir Viesvilés senifinijos,
Kalvarijos savivaldybeg,

Kazly Ridos savivaldybe,
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— Kelmés rajono savivaldybe,

— Marijampolés savivaldybe,

— Mazeikiy rajono savivaldybé: Sedos, Serksnény, Tirksliy ir Zidiky senifinijos,
— Pagégiy savivaldybeé,

— Raseiniy rajono savivaldybé: Girkalnio ir Kalniijy seniinijos dalis j Siaurg nuo kelio Nr A1, Nemaksciy, Paliepiy,
Raseiniy, Raseiniy miesto ir Viduklés senitinijos,

— Sakiy rajono savivaldybe,
— Siauliy miesto savivaldybeé,
— Siauliy rajono savivaldybg,
— Tauragés rajono savivaldybe,

— Tel3iy rajono savivaldybé: Nevarény ir Tryskiy senitinijos.
5. Polonia

Las siguientes zonas de Polonia:

w wojewodztwie warmifisko-mazurskim:

— gmina Stare Juchy w powiecie elckim,

— gmina Dubeninki w powiecie goldapskim,

— gmina Ruciane — Nida i cz¢§¢ gminy Pisz polozona na poludnie od linii wyznaczonej przez droge nr 58 oraz
miasto Pisz w powiecie piskim,

— gminy Gizycko z miastem Gizycko, Kruklanki, Mitki, Wydminy i Ryn w powiecie gizyckim,
— gmina Mikolajki w powiecie mragowskim,

— gminy Kowale Oleckie, Olecko, Swigtajno i czes¢ gminy Wieliczki polozona na pétnoc od linii wyznaczonej
przez droge nr 655 w powiecie oleckim,

— gminy Bartoszyce z miastem Bartoszyce i Sepopol w powiecie bartoszyckim,

— gminy Lidzbark Warminski z miastem Lidzbark Warminski, Lubomino, Orneta i Kiwity w powiecie lidzbarskim,

— cz¢§¢ gminy Wilczeta polozona na poludnie od linii wyznaczonej przez droge nr 509 w powiecie braniewskim,

— gminy Godkowo, Milejewo, Mlynary, Paslek i Tolkmicko w powiecie elblaskim,

— powiat miejski Elblag.

w wojewodztwie podlaskim:

— gmina Bransk z miastem Brarisk, gminy Rudka, Wyszki, cze$¢ gminy Bielsk Podlaski polozona na zachéd od linii
wyznaczonej przez droge nr 19 (w kierunku pélnocnym od miasta Bielsk Podlaski) i przedtuzonej przez
wschodnig granice miasta Bielsk Podlaski i droge nr 66 (w kierunku potudniowym od miasta Bielsk Podlaski)
i miasto Bielsk Podlaski w powiecie bielskim,

— gminy Dziadkowice, Grodzisk i Perlejewo w powiecie siemiatyckim,

— gminy Kolno z miastem Kolno, Maly Plock i Turo§l w powiecie kolneriskim,

— gminy Juchnowiec Koscielny, Suraz i Poswigtne w powiecie bialostockim,

— powiat zambrowski,

— gminy Bakalarzewo, Wizajny, Przerodl, Filipéw, cze$¢ gminy Raczki polozona na péinoc od linii wyznaczonej

przez droge 655 i czgS¢ gminy Suwalki polozona na zachdéd od linii wyznaczonej przez droge nr 655
w powiecie suwalskim,
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— gminy Kulesze Koscielne, Nowe Piekuty, Szepietowo, Klukowo, Ciechanowiec, Wysokie Mazowieckie z miastem
Wysokie Mazowieckie, Czyzew w powiecie wysokomazowieckim,

— gminy Lomza, Miastkowo, Nowogréd, Piatnica, Sniadowo i Zbéjna w powiecie fomzynskim,

— powiat miejski Lomza.

w wojewodztwie mazowieckim:

— gminy Ceranéw, Koséw Lacki, Sabnie, Sterdyn, cz¢$¢ gminy Bielany polozona na zachdd od linii wyznaczonej
przez droge nr 63 i czg$¢ gminy wiejskiej Sokotéw Podlaski polozona na zachdéd od linii wyznaczonej przez
droge nr 63 w powiecie sokolowskim,

— gminy Grebkow, Liw, Miedzna i miasto Wegréw w powiecie wegrowskim,

— gminy Kotun, Mokobody, Wodynie, Skérzec i Siedlce w powiecie siedleckim,

— powiat miejski Siedlce,

— gminy Rzekun, Troszyn, Czerwin i Goworowo w powiecie ostrofeckim,

— powiat ostrowski,

— gminy Mala Wie§ i Wyszogréd w powiecie plockim,

— gminy Czerwinsk nad Wisla, Joniec, Naruszewo i Zaluski w powiecie ploniskim,

— gmina Nasielsk w powiecie nowodworskim,

— gminy Obryte, Winnica, Zatory i Pultusk z miastem Pultusk w powiecie pultuskim,

— gmina Somianka w powiecie wyszkowskim,

— gminy Dabréwka, Klembow, Poswigtne i Tuszcz w powiecie wotominskim,

— gminy Minsk Mazowiecki z miastem Minsk Mazowiecki, Mrozy, Cegléw, Debe Wielkie, Halinéw, Katuszyn,
Siennica, Stanistawéw,, i Latowicz w powiecie minskim,

— gminy Borowie, Garwolin z miastem Garwolin, Miastkéw Koscielny, Parysow, Pilawa i Wilga w powiecie
garwolinskim,

— gminy Lesznowola i Tarczyn w powiecie piaseczynskim,

— gminy Grdjec, Jasieniec i Warka w powiecie grojeckim,

— gminy Grabéw nad Pilicg i Magnuszew w powiecie kozienickim,

— gminy Brwinéw, Michalowice, Nadarzyn, Piastéw, Pruszkéw i Raszyn w powiecie pruszkowskim,
— gminy Baran6éw, Grodzisk Mazowiecki, Milanéwek i Podkowa Lesna w powiecie grodziskim,

— gminy [Héw, Mlodzieszyn, Nowa Sucha, Rybno, Sochaczew z miastem Sochaczew i Teresin w powiecie
sochaczewskim.

w wojewodztwie lubelskim:

— gminy Cycéw, Ludwin, Leczna, Milejow, Puchaczéw i Spiczyn w powiecie teczyniskim,

— gmina Borki w powiecie radzynskim,

— gmina Adamoéw, Krzywda, Serokomla, Wojcieszkéw i Wola Mystowska w powiecie tukowskim,

— gminy Dorohusk, Dubienka, Kamiefi, Chetm, Siedliszcze, Rejowiec, Rejowiec Fabryczny z miastem Rejowiec
Fabryczny i Zmudz w powiecie chelmskim,

— powiat miejski Chelm,

— gminy Firlej, Kock, Kamionka, Michéw, Lubartéw z miastem Lubartow, Serniki, Ostréw Lubelski i USciméw
w powiecie lubartowskim.
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PARTE II
1. Chequia

Las siguientes zonas de Chequia:
— Kkatastrélni tizem{ obci v okrese Zlin:
— Bratiejov u Vizovic,
— Bfeznice u Zlina,
— Biezovd u Zlina,
— Desnd u Zlina,
— Dolnf Ves,
— Drzkova,
— Frystak,
— Horni Ves u Frystaku,
— HostiSova,
— Hrobice na Morave,
— Hvozdni,
— Chrasté&sov,
— Jaroslavice u Zlina,
— Jasenna na Morave,
— Kasava,
— Klectvka,
— Kostelec u Zlina,
— Kudlov,
— Lhotka u Zlina,
— Lhotsko,
— Lipa nad Dfevnici,
— Louky nad Dfevnici,
— Lukov u Zlina,
— Lukovecek,
— Lutonina,
— Luzkovice,
— Malenovice u Zlina,
— Mladcova,
— Neubuz,
— Ostrata,
— Podkopnd Lhota,
— Prstné,
— Priluky u Zlina,

— Rackovd,
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— Rakovi,

— Slusovice,

— Stipa,

— Tecovice,

— Trnava u Zlina,
— Ublo,

— Velikovi,

— Veseld u Zlina,
— Vitova,

— Vizovice,

— Vlckovd,

— Vsemina,

— Zédvefice,

— Zlin,

— Zelechovice nad Dfevnici.

. Estonia

Las siguientes zonas de Estonia:

Haapsalu linn,
Hanila vald,

Harju maakond,
Ida-Viru maakond,
Jogeva maakond,
Jarva maakond,
Kihelkonna vald,
Kullamaa vald,
Kuressaare linn,
Lddne-Viru maakond,

Lidne-Saare vald,

osa Leisi vallast, mis asub lddne pool Kuressaare-Leisi maanteest (maantee nr 79),

Lihula vald,
Martna vald,
Muhu vald,

Mustjala vald,

Osa Noarootsi vallast, mis asub pdhja pool maanteest nr 230,

Nova vald,

Pihtla vald,

Pirnu maakond (vilja arvatud Audru ja Tdstamaa vald),

Polva maakond,
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Rapla maakond,

Osa Ridala vallast, mis asub edela pool maanteest nr 31,

Ruhnu vald,
Salme vald,

Tartu maakond,
Torgu vald,

Valga maakond,
Viljandi maakond,
Vormsi vald,

Voru maakond.

3. Letonia

Las siguientes zonas de Letonia:

Adazu novads,

Aglonas novada Kastulinas, Graveru un Skeltovas pagasts,

Aizkraukles novads,
Aknistes novads,
Alojas novads,
Aliiksnes novads,
Amatas novads,

Apes novads,

Auces novada Bénes, Lielauces un Iles pagasts,

Babites novads,
Baldones novads,
Baltinavas novads,
Balvu novads,
Bauskas novads,
Beverinas novads,
Brocénu novads,
Burtnieku novads,
Carnikavas novads,
Césu novads,
Cesvaines novads,
Ciblas novads,

Dagdas novads,

Daugavpils novada Vaboles, Liksnas, Sventes, Medumu, Demenas, Kalkiines, Laucesas, Tabores, Malinovas,

Ambelu, Bikernieku, Naujenes, Vecsalienas, Salienas un Skrudalienas pagasts,

Dobeles novads,

Dundagas novads,
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— Engures novads,

— Erglu novads,

— Garkalnes novada dala, kas atrodas uz zieme]rietumiem no autocela A2,

— Gulbenes novads,

— Jecavas novads,

— Ikskiles novada TinGizu pagasta dala, kas atrodas uz dienvidaustrumiem no autocela P10, Tkskiles pilséta,
— Ilikstes novads,

— Jaunjelgavas novads,

— Jaunpiebalgas novads,

— Jaunpils novads,

— Jekabpils novads,

— Jelgavas novada Gladas, Zalenieku, Svétes, Kalnciema, Livbérzes un Valgundes pagasts,
— Kandavas novads,

— Karsavas novads,

— Keguma novads,

— Kekavas novads,

— Kocénu novads,

— Kokneses novads,

— Kraslavas novads,

— Krimuldas novada Krimuldas pagasta dala, kas atrodas uz ziemelaustrumiem no autocela V89 un V81, un
Lédurgas pagasta dala, kas atrodas uz ziemelaustrumiem no autocela V81 un V1238,

— Krustpils novads,

— Kuldigas novada Edoles, Ivandes, Kurmales, Padures, Pel¢u, Rumbas, Rendas, Kalibes un Varmes pagasts, Kuldigas
pilséta,

— Lielvardes novads,
— Ligatnes novads,
— LimbaZzu novada Skultes, Limbazu, Umurgas, Katvaru, Pales un Vilkenes pagasts, LimbaZu pilséta,
— Livanu novads,

— Lubanas novads,
— Ludzas novads,

— Madonas novads,
— Malpils novads,

— Marupes novads,
— Mazsalacas novads,
— Meérsraga novads,
— Nauksénu novads,

— Neretas novada Mazzalves pagasta dala, kas atrodas uz ziemelaustrumiem no autocela P73 un uz rietumiem no
autocela 932,
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— Ogres novads,

— Olaines novads,

— Ozolnieku novads,

— Pargaujas novads,

— Plavinu novads,

— Preilu novada Saunas pagasts,

— Priekulu novada Veselavas pagasts un Priekulu pagasta dala, kas atrodas uz dienvidiem no autocela P28 un
rietumiem no autocela P20,

— Raunas novada Drustu pagasts un Raunas pagasta dala, kas atrodas uz dienvidiem no autocela A2,
— republikas pilséta Daugavpils,

— republikas pilséta Jekabpils,

— republikas pilséta Jarmala,

— republikas pilséta Rézekne,

— republikas pilséta Valmiera,

— Rézeknes novada Audrinu, Bérzgales, Cornajas, Dricanu, Gaigalavas, Griskanu, Ilzeskalna, Kantinieku, Kaunatas,
LendZu, Liznavas, Maltas, Makonkalna, Naglu, Ozolaines, Ozolmuizas, Rikavas, Nautrénu, Sakstagala, Silmalas,
Stolerovas, Struzanu un Vérému pagasts un Feimanu pagasta dala, kas atrodas uz ziemeliem no autocela V577 un
Puas pagasta dala, kas atrodas uz ziemelaustrumiem no autocela V577 un V597,

— Riebinu novada Silukalna, Stabulnieku, Galénu un Silajanu pagasts,
— Rojas novads,

— Ropazu novada dala, kas atrodas uz austrumiem no autocela P10,
— Rugaju novads,

— Rundales novads,

— Rijienas novads,

— Salacgrivas novads,

— Salas novads,

— Saldus novada Jaunlutrinu, Lutrinu un Skédes pagasts,

— Saulkrastu novads,

— Siguldas novada Mores pagasts un Allazu pagasta dala, kas atrodas uz dienvidiem no autocela P3,
— Skriveru novads,

— Smiltenes novads,

— Strencu novads,

— Talsu novads,

— Tukuma novads,

— Valkas novads,

— Varaklanu novads,

— Vecpiebalgas novads,

— Vecumnieku novads,

— Ventspils novada Ances, Targales, Popes, Varves, Uzavas, Piltenes, Puzes, Ziru, Ugales, Usmas un Zleku pagasts,
Piltenes pilséta,
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— Viesites novada Elk$nu un Viesites pagasts, Viesites pilséta,
— Vilakas novads,
— Vilanu novads,

— Zilupes novads.

4. Lituania

Las siguientes zonas de Lituania:

— Akmenés rajono savivaldybé: Akmenés, Naujosios Akmenés kaimiskoji, Naujosios Akmenés miesto ir Ventos
senitinijos,

— Alytaus miesto savivaldybe,
— Alytaus rajono savivaldybeg,

— Anyks¢iy rajono savivaldybé: Andrioniskio, Anyksciy, Debeikiy, Kavarsko senitnijos dalis j $iaurés rytus nuo
kelio Nr. 1205 ir j Siaure rytus nuo kelio Nr. 1218, Kurkliy, Skiemoniy, Svédasy, Troskiiny ir Viesinty senitinijos,

— BirStono savivaldybe,

— BirZzy miesto savivaldybeé,

— BirZy rajono savivaldybé: Nemunélio Radviliskio, Pabirzés, Paceriaukstés ir Parovéjos senitinijos,
— Elektrény savivaldybeé,

— Ignalinos rajono savivaldybe,

— Jonavos rajono savivaldybé,

— Jurbarko rajono savivaldybé: Girdziy, Jurbarko miesto, Jurbarky, Juodaictiy, Raudonés, Seredziaus, Veliuonos,
Skirsnemunés ir Simkai¢iy senifinijos,

— Kaisiadoriy miesto savivaldybé,

— Kaisiadoriy rajono savivaldybg,

— Kauno miesto savivaldybeg,

— Kauno rajono savivaldybés: Akademijos, Alsény, Batniavos, Domeikavos, EZerélio, Garliavos apylinkiy, Garliavos,
Karmélavos, Kacerginés, Kulautuvos, Lapiy, Linksmakalnio, Neveroniy, Raudondvario, Ringaudy, Roky, Samyly,
Taurakiemio, Uzliedziy, Vilkijos apylinkiy, Vilkijos, Zapyskio senitinijos,

— Kédainiy rajono savivaldybé savivaldybés: Dotnuvos, Gudzitiny, Josvainiy senifinijos dalis i Siaur¢ nuo kelio
Nr 3514 ir Nr 229, Krakiy, Kédainiy miesto, Surviliskio, Truskavos, Vilainiy ir Sétos senitinijos,

— Kupiskio rajono savivaldybé: Noritiny, Skapiskio, Subaciaus ir Simoniy senifinijos,

— Mazeikiy rajono savivaldybés: Laizuvos, MaZeikiy apylinkés, MaZeikiy, Reivy¢iy ir Viek$niy senitinijos,

— Moléty rajono savivaldybe,

— Pakruojo rajono savivaldybé: Klovainiy, Rozalimo, Lygumy, Pakruojo, Zeimelio, Linkuvos ir Pasvitinio senifinijos,

— Panevézio rajono savivaldybé: Krekenavos senintinijos dalis j vakarus nuo Nevézio upés ir | pietus nuo kelio
Nr. 3004,

— Pasvalio rajono savivaldybé: Joniskélio apylinkiy, Joniskélio miesto, Salociy ir Pusaloto senidinijos,
— Radpviliskio rajono savivaldybé,

— Raseiniy rajono savivaldybé: Ariogalos, Betygalos, Pagojuky ir Siluvos senifinijos ir Kalniijy ir Girkalnio senifinijy
dalisj pietus nuo kelio Nr. A1,

— Prieny miesto savivaldybé,

— Prieny rajono savivaldybe,
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— Rokiskio rajono savivaldybe,
— Sirvinty rajono savivaldybeé,
— Svencioniy rajono savivaldybé,
— Traky rajono savivaldybé,

— Utenos rajono savivaldybe,

— Vilniaus miesto savivaldybe,
— Vilniaus rajono savivaldybe,
— Vilkaviskio rajono savivaldybe,
— Visagino savivaldybe,

— Zarasy rajono savivaldybe.

5. Polonia

Las siguientes zonas de Polonia:

w wojewodztwie warmifisko-mazurskim:

— gminy Kalinowo, Prostki i gmina wiejska Elk w powiecie elckim,

— cze$¢ gminy Wieliczki polozona na potudnie od linii wyznaczonej przez droge nr 655w powiecie oleckim,

— gmina Orzysz, Biala Piska i czg$¢ gminy Pisz polozona na péinoc od linii wyznaczonej przez droge nr 58
w powiecie piskim,

— gmina Gérowo Haweckie z miastem Gérowo Haweckie w powiecie bartoszyckim,

— gminy Braniewo z miastem Braniewo, Lelkowo, Pieni¢zno, Frombork, Ploskinia i cz¢$¢ gminy Wilczgta polozona
na pé6inoc od linii wyznaczonej przez droge 509 w powiecie braniewskim.

w wojewodztwie podlaskim:

— cz¢$¢ gminy Wizna polozona na zachdéd od linii wyznaczonej przez droge laczaca miejscowosci Jedwabne
i Wizna oraz na potudnie od linii wyznaczong przez droge nr 64 (od skrzyzowania w miejscowosci Wizna
w kierunku wschodnim do granicy gminy) w powiecie lomzynskim,

— gmina Drohiczyn w powiecie siemiatyckim,

— gmina Dubicze Cerkiewne, Czyze, Bialowieza, Hajnéwka z miastem Hajnéwka, Narew, Narewka i czeSci gmin
Kleszczele i Czeremcha potozone na wschdd od drogi nr 66 w powiecie hajnowskim,

— gmina Kobylin-Borzymy i Sokoly w powiecie wysokomazowieckim,
— gminy Grabowo i Stawiski w powiecie kolnenskim,

— gminy Czarna Bialostocka, Dobrzyniewo Duze, Grodek, tapy, Michalowo, Suprasl, Turoén Koscielna, Tykocin,
Wasilkéw, Zabludéw, Zawady i Choroszcz w powiecie biatostockim,

— cze$¢ gminy Bielsk Podlaski polozona na wschéd od linii wyznaczonej przez droge nr 19 (w kierunku
p6inocnym od miasta Bielsk Podlaski) i przedluzonej przez wschodnig granice miasta Bielsk Podlaski i droge
nr 66 (w kierunku potudniowym od miasta Bielsk Podlaski), gminy Orla i Bo¢ki w powiecie bielskim,

— powiat sejneniski,

— gminy Jeleniewo, Rutka-Tartak, Szypliszki cz¢s¢ gminy Raczki potozona na potudnie od linii wyznaczonej przez
droge 655 i czg$¢ gminy Suwatki polozona na wschéd od linii wyznaczonej przez droge nr 655 w powiecie
suwalskim,

— powiat miejski Suwalki,
— gminy Augustéw z miastem Augustoéw, Bargtéw Koscielny, Nowinka, Plaska i Sztabin w powiecie augustowskim,
— powiat sokolski,

— powiat miejski Bialystok.
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w wojewddztwie mazowieckim:

gmina Przesmyki, Domanice, Suchozebry, Mordy,, Wisniewi Zbuczyn w powiecie siedleckim,

gmina Repki, Jablonna Lacka, cz¢$¢ gminy Bielany polozona na wschdd od linii wyznaczonej przez droge nr 63
i czg$¢ gminy wiejskiej Sokoléw Podlaski polozona na wschéd od linii wyznaczonej przez droge nr 63
w powiecie sokolowskim,

gminy Losice i Olszanka w powiecie osickim,
gmina Brochéw w powiecie sochaczewskim,

gminy Czosnéw, Leoncin, miasto Nowy Dwor Mazowiecki, Pomiechéwek i Zakroczym w powiecie
nowodworskim,

gmina Pokrzywnica w powiecie puttuskim,

gminy Kobytka, Marki, Radzymin, Wolomin, Zielonka i Zabki w powiecie wotominskim,
gmina Sulejowek w powiecie minskim,

powiat warszawski zachodni,

powiat legionowski,

powiat otwocki,

gminy Konstancin — Jeziorna, Piaseczno, Prazméw i Géra Kalwaria w powiecie piaseczynskim,
gmina Chynéw w powiecie gréjeckim,

powiat miejski Warszawa.

w wojewodztwie lubelskim:

gminy Wohyn, Ulan-Majorat Czemierniki i miasto Radzyn Podlaski w powiecie radzynskim,

gmina wiejska Lukéw z miastem Lukéw, Stanin, Stoczek Lukowski z miastem Stoczek Lukowski i Trzebieszow
w powiecie tukowskim,

gminy Stary Brus i Urszulin w powiecie wlodawskim,

gminy Rossosz, Wisznice, Stawatycze, Sosndéwka, Tuczna i Lomazy w powiecie bialskim,

gminy Debowa Kloda, Jabton, Milanéw, Parczew, Sosnowica i Siemiefi w powiecie parczewskim,
gminy NiedZwiada i Ostréwek w powiecie lubartowskim,

gminy Ruda Huta, Sawin i Wierzbica w powiecie chelmskim.

PARTE III

. Estonia

Las siguientes zonas de Estonia:

Audru vald,

Ladne-Nigula vald,

Laimjala vald,

osa Leisi vallast, mis asub ida pool Kuressaare-Leisi maanteest (maantee nr 79),
Osa Noarootsi vallast, mis asub 1duna pool maanteest nr 230,

Orissaare vald,

Poide vald,

Osa Ridala vallast, mis asub kirde pool maanteest nr 31,

Tdstamaa vald,

Valjala vald.
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2. Letonia

Las siguientes zonas de Letonia:

— Aglonas novada Aglonas pagasts,

— Auces novada Vitinu pagasts,

— Daugavpils novada Nicgales, Kalupes, Dubnas un Visku pagasts,

— Garkalnes novada dala, kas atrodas uz dienvidaustrumiem no autocela A2,

— Ikskiles novada TinGizu pagasta dala, kas atrodas uz ziemelrietumiem no autocela P10,
— Inc¢ukalna novads,

— Krimuldas novada Krimuldas pagasta dala, kas atrodas uz dienvidrietumiem no autocela V89 un V81, un
Lédurgas pagasta dala, kas atrodas uz dienvidrietumiem no autocela V81 un V128,

— LimbaZzu novada Vidrizu pagasts,

— Neretas novada Neretas, Pilskalnes, Zalves pagasts un Mazzalves pagasta dala, kas atrodas uz dienvidrietumiem no
autocela P73 un uz austrumiem no autocela 932,

— Priekulu novada Liepas un Marsénu pagasts un Priekulu pagasta dala, kas atrodas uz ziemeliem no autoce]a P28
un austrumiem no autocela P20,

— Preilu novada Preilu, Aizkalnes un Pelé¢u pagasts un Preilu pilséta,
— Raunas novada Raunas pagasta dala, kas atrodas uz ziemeliem no autocela A2,

— Rézeknes novada Feimanu pagasta dala, kas atrodas uz dienvidiem no autocela V577 un Pusas pagasta dala, kas
atrodas uz dienvidrietumiem no autocela V577 un V597,

— Riebinu novada Riebinu un Rusonas pagasts,

— Ropazu novada dala, kas atrodas uz rietumiem no autocela P10,
— Salaspils novads,

— Saldus novada Jaunauces, Rubas, Vadakstes un Zvardes pagasts,
— S&jas novads,

— Siguldas novada Siguldas pagasts un Allazu pagasta dala, kas atrodas uz ziemeliem no autocela P3, un Siguldas
pilséta,

— Stopinu novada dala, kas atrodas uz austrumiem no autocela V36, P4 un P5, Acones ielas, Daugulupes ielas un
Daugulupites,

— Varkavas novads,

— Viesites novada Rites un Saukas pagasts.

3. Lituania

Las siguientes zonas de Lituania:

— Anyks¢iy rajono savivaldybé: Kavarsko senitinijos dalis i vakarus nuo kelio Nr. 1205 ir i pietus nuo kelio
Nr. 1218 ir Traupio senitinjja,

— Birzy rajono savivaldybé: Vabalninko, Papilio ir Sirvenos senitinijos,
— Druskininky savivaldybe,
— Kauno rajono savivaldybé: Babty, Cekiskés ir Vandziogalos senitinijos,

— Kédainiy rajono savivaldybé: Pelédnagiy, Pernaravos senitinijos ir Josvainiy senitinijos dalis | pietus nuo kelio
Nr 3514 ir Nr 229,

— Kupiskio rajono savivaldybé: Alizavos ir Kupiskio senianijos,
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— Lazdijy rajono savivaldybé,

— Pakruojo rajono savivaldybé: Guostagalio senitinija,

— Panevézio miesto savivaldybeé,

— Panevézio rajono savivaldybé: Karsakiskio, Mieziskiy, Naujamiescio, Pajstrio, Raguvos, Ramygalos, Smilgiy,
Upytés, Vadokliy, VelZio senitinijos ir Krekenavos senitinijos dalis | rytus nuo Nevézio upés ir j Siaurg nuo kelio

Nr. 3004,

— Pasvalio rajono savivaldybé: Daujény, Krin¢ino, Namisiy, Pasvalio apylinkiy, Pasvalio miesto, Pumpény ir Vasky
senitinijos,

— Sal¢ininky rajono savivaldybeé,
— Ukmergés rajono savivaldybe,

— Varénos rajono savivaldybé.
4. Polonia

Las siguientes zonas de Polonia:
w wojewodztwie podlaskim:

— powiat grajewski,

— powiat moniecki,

— gminy Jedwabne i Przytuly oraz cze$¢ gminy Wizna, polozona na wschéd od linii wyznaczonej przez droge
faczaca miejscowosci Jedwabne i Wizna oraz na péinoc od linii wyznaczonej przez droge 64 (od skrzyzowania
w miejscowoéci Wizna w kierunku wschodnim do granicy gminy) w powiecie fomzynskim,

— gmina Lipsk w powiecie augustowskim,

— czg$ci gminy Czeremcha i Kleszczele polozone na zachdd od drogi nr 66 w powiecie hajnowskim,

— gminy, Mielnik, Milejczyce, Nurzec-Stacja, Siemiatycze z miastem Siemiatycze w powiecie siemiatyckim.
w wojewodztwie mazowieckim:

— gminy Plateréw, Sarnaki, Stara Kornica i Huszlew w powiecie tosickim,

— gminy Korczew i Paprotnia w powiecie siedleckim.

w wojewodztwie lubelskim:

— gminy Kodeni, Konstantynéw, Janéw Podlaski, Le$na Podlaska, Piszczac, Rokitno, Biala Podlaska, Zalesie i Terespol
z miastem Terespol, Dreléw, Miedzyrzec Podlaski z miastem Miedzyrzec Podlaski w powiecie bialskim,

— powiat miejski Biala Podlaska,
— gminy Radzyn Podlaski, Komaréwka Podlaska i Kakolewnica w powiecie radzyfskim,
— gminy Hanna, Hanisk, Wola Uhruska, Wyryki i gmina wiejska Wlodawa w powiecie wlodawskim,
— gmina Podedworze w powiecie parczewskim.
PARTE IV

Italia

Las siguientes zonas de Italia:

— tutto il territorio della Sardegna.».
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