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DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2
Unterabsatz 1,

gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europaischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme nach den genannten Bestimmungen (') und unter Beriicksichtigung
ihrer Stellungnahmen,

in Erwigung nachstehender Griinde:

1. VERFAHREN

(1)  Am 23.Mirz 2009, 9. Dezember 2009, 21. Dezember 2009, 6. Januar 2010, 27. September 2010 und 12. Oktober
2010 gingen bei der Kommission sechs Beschwerden iiber verschiedene Unterstiitzungsmafinahmen des
italienischen Staates zugunsten der Unternechmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe (?) ein. Die Beschwerden
richteten sich gegen die Ausgleichszahlungen fur die Erbringung von Dienstleistungen im offentlichen Interesse,
welche an diese Unternehmen nach Auslaufen der urspriinglich mit Italien fir den Zeitraum von Januar 1989 bis
Dezember 2008 vereinbarten offentlichen Dienstleistungsvertrige (im Folgenden ,urspriingliche Vertrige®) geleistet
wurden, gegen weitere Unterstiitzungsmaffnahmen gemif verschiedener im Rahmen der Privatisierung der
Unternehmen verabschiedeter Rechtsvorschriften sowie gegen bestimmte Fragen insbesondere im Zusammenhang
mit der Privatisierung von Tirrenia di Navigazione S.p.A. (im Folgenden ,Tirrenia“) und Siremar — Sicilia Regionale
Marittima S.p.A. (im Folgenden ,Siremar®).

(2)  Am 29. Juli 2010 meldete Italien die 2008, 2009 und 2010 vom italienischen Staat an Caremar — Campania
Regionale Marittima S.p.A. (im Folgenden ,Caremar®) geleisteten Ausgleichszahlungen bei der Kommission an.
Diese Anmeldung wurde am 1. Dezember 2010 im Hinblick auf die in den Jahren 2009 und 2010 an Caremar
geleisteten Ausgleichszahlungen erneut vorgelegt. Uber die im Jahr 2008 geleisteten Ausgleichszahlungen wurde
separat entschieden (siehe Erwdgungsgrund 20).

(3)  Am 5. Oktober 2011 leitete die Kommission ein férmliches Priifverfahren zu bestimmten Maflnahmen Italiens
zugunsten der Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe ein (im Folgenden ,Beschluss von 2011 (}). Die
Untersuchung betraf unter anderem die an Caremar geleisteten Ausgleichszahlungen fiir die Bedienung einer Reihe
von Seeverkehrsrouten ab dem 1. Januar 2009 sowie eine Reihe weiterer Mafinahmen zugunsten des Unternehmens
(siehe Erwdgungsgrund 38).

(4)  Zum damaligen Zeitpunkt bediente Caremar Seekabotagerouten (*) im Golf von Neapel (Region Kampanien) und im
Archipel der Pontinischen Inseln (Region Latium). In der Folge iibertrug die Region Kampanien den Betrieb der
Seeverbindungen im Archipel der Pontinischen Inseln unter dem Namen Laziomar S.p.A. (im Folgenden
,Laziomar®) (°) als eigenstindiges Unternehmen auf die Region Latium. Die Ubertragung wurde am 1. Juni 2011
formal abgeschlossen (siehe Erwigungsgriinde 32 und 33).

(5)  Der Beschluss von 2011 wurde im Amtsblatt der Europdischen Union verdffentlicht. Die Kommission forderte die
Beteiligten auf, ihre Stellungnahmen zu den zu priifenden Maflnahmen zu tibermitteln.

(6)  Mit Schreiben vom 28. September 2011 bestitigte Italien seine Absicht, die regionalen Unternehmen der ehemaligen
Tirrenia-Gruppe, einschlielich Laziomar, zu privatisieren. Am 26. Oktober 2011 richtete die Kommission ein
Auskunftsersuchen an Italien in Bezug auf das Privatisierungsverfahren. Italien tibermittelte seine Antwort auf das
Auskunftsersuchen der Kommission vom 26. Oktober 2011 mit Schreiben vom 30. November 2011.

() ABL C28vom 1.2.2012, S. 18, und ABL. C 84 vom 22.3.2013, S. 58.

(% Die ehemalige Tirrenia-Gruppe bestand aus den Unternehmen Tirrenia di Navigazione S.p.A., Adriatica S.p.A., Caremar — Campania
Regionale Marittima S.p.A., Saremar — Sardegna Regionale Marittima S.p.A., Siremar — Sicilia Regionale Marittima S.p.A. und
Toremar — Toscana Regionale Marittima S.p.A.

() Staatliche Beihilfen — Italienische Republik — Staatliche Beihilfen SA.32014 (11/C) (ex 11/NN), SA.32015 (11/C) (ex 11/NN) und
SA.32016 (11/C)(ex 11/NN) — Staatliche Beihilfen zugunsten der ehemaligen Tirrenia-Gruppe — Aufforderung zur Stellungnahme
nach Artikel 108 Absatz 2 AEUV (ABL C 28 vom 1.2.2012, S. 18).

() Siehe Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Rates vom 7. Dezember 1992 zur Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungs-
verkehrs auf den Seeverkehr in den Mitgliedstaaten (Seekabotage) (ABL. L 364 vom 12.12.1992, S. 7) (im Folgenden ,Seckabotage-
verordnung®).

() Laziomar wurde am 1. Dezember 2010 mit der Region Latium als alleinigem Anteilseigner gegriindet.
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)

Am 15. November 2011 iibermittelte Italien seine Stellungnahme zu den unter den Beschluss von 2011 fallenden
Mafinahmen.

Am 25. April 2012 richtete die Kommission ein weiteres Auskunftsersuchen an Italien in Bezug auf das Privatisie-
rungsverfahren. Italien antwortete darauf mit Schreiben vom 22. Mai 2012.

Am 7. November 2012 weitete die Kommission das Priifverfahren aus, unter anderem, um bestimmte weitere
Unterstiitzungsmafinahmen mit einzubeziehen, welche die Region Latium Laziomar im Rahmen der Ausgleichs-
zahlungen unter dem neuen offentlichen Dienstleistungsvertrag gewidhrte. Eine gednderte Fassung dieses
Beschlusses wurde von der Kommission am 19. Dezember 2012 erlassen (im Folgenden ,Beschluss von 2012%) ().

(10) Der Beschluss von 2012 wurde im Amitsblatt der Europdischen Union veroffentlicht. Die Kommission forderte die

Beteiligten auf, ihre Stellungnahmen zu den zu priifenden Maffnahmen zu tibermitteln.

(11) Italien tibermittelte seine Stellungnahme am 11. Dezember 2012.

(12) Am 25. Januar 2018, 29. Marz 2018, 31. August 2018, 4. Marz 2019, 15. April 2020 sowie 9. und 26. Februar

2021 ersuchte die Kommission Italien um zusitzliche Informationen. Italien iibermittelte diese Informationen am
26. April 2018, 8. und 31. Mai 2018, 2. November 2018, 11. Dezember 2018, 30. April 2019, 22. Juni 2020,
22. Februar 2021 und 17. Mirz 2021.

(13) Dieser Beschluss betrifft nur mogliche Beihilfemafinahmen fiir Laziomar wie in Abschnitt 2.3 ausgefithrt. Alle

iibrigen Maflnahmen, die den Beschliissen von 2011 und 2012 unterliegen, werden im Rahmen der Beihilfesachen
SA.32014, SA.32015 und SA.32016 getrennt gepriift und sind daher nicht Gegenstand dieses Beschlusses. Diese
tibrigen Mafinahmen betreffen andere Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe.

2. HINTERGRUND UND BESCHREIBUNG DER MASSNAHMEN, DIE GEGENSTAND DER UNTERSUCHUNG SIND

2.1. Allgemeiner Rahmen

2.1.1. Die urspriinglichen Vertrige

(14) Die Tirrenia-Gruppe befand sich ehemals tiber das Unternehmen Fintecna () im Besitz Italiens und umfasste

urspriinglich sechs Unternehmen: Tirrenia, Adriatica, Caremar, Saremar, Siremar und Toremar. Diese Unternchmen
erbrachten Seeverkehrsdienstleistungen im Rahmen separater Vertrage fiir die Erbringung von Dienstleistungen im
offentlichen Interesse, die sie 1991 mit Italien abgeschlossen hatten und die von Januar 1989 bis Dezember 2008
insgesamt 20 Jahre in Kraft waren (im Folgenden ,urspriingliche Vertrdge®). Fintecna hielt 100 % des Aktienkapitals
von Tirrenia, das seinerseits alleiniger Eigentiimer der regionalen Unternehmen Adriatica, Caremar, Saremar,
Siremar und Toremar war. Adriatica, das zuvor eine Reihe von Routen zwischen Italien und Albanien, Kroatien,
Griechenland und Montenegro bediente, fusionierte 2004 mit Tirrenia.

(15) Zweck dieser urspriinglichen Vertrige war es, die RegelmifSigkeit und Verldsslichkeit der Seetransportdienste

sicherzustellen, von denen die meisten die Verbindung des italienischen Festlands mit Sizilien, Sardinien und
anderen kleineren Inseln betrafen. Zu diesem Zweck gewihrte Italien Unterstiitzung in Form von Subventionen, die
direkt an die einzelnen Unternehmen der Tirrenia-Gruppe ausgezahlt wurden.

(16) Am 1.Juni 2011 nahm Laziomar den Betrieb einer Reihe von Seekabotagerouten zwischen der Region Latium und

den kleineren benachbarten Inseln auf (sieche Erwdgungsgrund 33). Die betreffenden Routen sind in
Erwigungsgrund 43 beschrieben.

Staatliche Beihilfen — Italienische Republik — Staatliche Beihilfen SA.32014 (2011/C), SA.32015 (2011/C) und SA.32016

(2011/C) — Staatliche Beihilfen zugunsten der Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe und ihrer Kdufer — Aufforderung zur
Stellungnahme nach Artikel 108 Absatz 2 AEUV (ABL. C 84 vom 22.3.2013, S. 58).

Fintecna (Finanziaria per i Settori Industriale e dei Servizi S.p.A.) steht im alleinigen Eigentum des italienischen Ministeriums fiir
Wirtschaft und Finanzen und ist auf die Durchfilhrung von Borsengingen und Privatisierungsverfahren spezialisiert. Das
Unternehmen ist auflerdem mit Projekten zur Rationalisierung und Umstrukturierung von Unternehmen befasst, die sich in
industriellen, finanziellen oder organisatorischen Schwierigkeiten befinden.
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(17) Am 6. August 1999 beschloss die Kommission, wegen der auf der Grundlage der urspriinglichen Vertrige gezahlten
Beihilfen fiir die sechs Unternehmen der Tirrenia-Gruppe das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags zur
Arbeitsweise der Européischen Union (im Folgenden ,AEUV*) einzuleiten.

(18) Wihrend der Untersuchungsphase beantragte Italien die Aufteilung des Dossiers der Tirrenia-Gruppe, damit
vorrangig eine abschliefende Entscheidung in Bezug auf Tirrenia selbst getroffen werden konnte. Diesen Antrag
begriindete Italien mit seiner Absicht, die Unternehmensgruppe zu privatisieren, beginnend mit Tirrenia, und
seinem Wunsch, das Verfahren hinsichtlich dieses Unternehmens zu beschleunigen.

(19) Die Kommission gab dem Antrag der italienischen Behorden statt und schloss mit der Entscheidung
2001/851/EG (%) (,Entscheidung von 2001 das Verfahren in Bezug auf die Beihilfe zugunsten von Tirrenia ab. Die
Beihilfe wurde vorbehaltlich bestimmter Verpflichtungen Italiens fiirr mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart.

(20) Mit der Entscheidung 2005/163/EG (°) (im Folgenden ,Entscheidung von 2004%) erklirte die Kommission die
Ausgleichszahlungen, die Italien den Unternehmen der Tirrenia-Gruppe, mit Ausnahme von Tirrenia selbst, gewahrt
hatte, teilweise fir mit dem Binnenmarkt vereinbar, teilweise fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar unter der
Bedingung, dass bestimmte Verpflichtungen von den italienischen Behorden eingehalten werden, und teilweise fiir
nicht mit dem Binnenmarkt vereinbar. Diese Entscheidung stiitzte sich auf Daten der Buchfithrung aus den Jahren
1992 bis 2001 und enthielt bestimmte Bedingungen, die die Vereinbarkeit der Ausgleichsleistungen tber die
gesamte Laufzeit der urspriinglichen Vertrige sicherstellen sollten.

(21)  Mit seinem Urteil vom 4. Marz 2009 in den verbundenen Rechtssachen T-265/04, T-292/04 und T-504/04 (**) (im
Folgenden ,Urteil von 2009 erklirte das Gericht die Entscheidung von 2004 fiir nichtig.

(22) Mit dem Beschluss (EU) 2018/261 (') (im Folgenden ,Beschluss von 2014“) schloss die Kommission das férmliche
Priifverfahren hinsichtlich verschiedener Maffnahmen ab, die von der Region Sardinien zugunsten von Saremar
getroffen worden waren. Die von Saremar und der Region Sardinien gegen diesen Beschluss eingelegte Klage wurde
2017 vom Gericht zuriickgewiesen. (*3)

(23) Mit dem Beschluss (EU) 2020/1411 (V) (im Folgenden ,Beschluss zur Tirrenia-Gruppe von 2020“) schloss die
Kommission die Priifung in Bezug auf die tibrigen Unternehmen der Tirrenia-Gruppe fiir den Zeitraum 1992-2008
ab. Die Kommission kam zu dem Schluss, dass es sich bei den fiir die Erbringung von Seeverkehrsdiensten im
Seekabotagesektor gewidhrten Beihilfen um bestehende Beihilfen handelte und dass die meisten der fiir die
Erbringung internationaler Seeverkehrsdienste gewdhrten Beihilfen mit dem Rahmen fiir Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (**) (im Folgenden ,DAWI) von 2011 (im Folgenden ,DAWI-Rahmen von
2011“) vereinbar waren.

(24) Mit dem Beschluss (EU) 2020/1412 (*) (im Folgenden ,Tirrenia/CIN-Beschluss von 2020%) schloss die Kommission
das formliche Priifverfahren in Bezug auf die Mafinahmen, die Tirrenia und seinem Erwerber CIN fiir den Zeitraum
2009-2020 gewahrt wurden, ab.

(25) Mit dem Beschluss (EU) 2021/4268 (*) und dem Beschluss (EU) 2021/4271 () schloss die Kommission das
formliche Prifverfahren in Bezug auf die Mafinahmen, die Siremar und Toremar sowie ihren jeweiligen Erwerbern
ab 2009 gewihrt wurden, ab.

() Entscheidung 2001/851/EG der Kommission vom 21. Juni 2001 iiber eine staatliche Beihilfe Italiens zugunsten der Seeverkehrsge-
sellschaft Tirrenia di Navigazione (ABL L 318 vom 4.12.2001, S. 9).

() Entscheidung 2005/163/EG der Kommission vom 16. Mdrz 2004 iiber eine staatliche Beihilfe Italiens zugunsten der Seeverkehrsge-
sellschaften Adriatica, Caremar, Siremar, Saremar und Toremar) (ABI. L 53 vom 26.2.2005, S. 29).

(") Verbundene Rechtssachen T-265/04, T-292/04 und T-504/04, Tirrenia di Navigazione/Kommission, ECLLEU:T:2009:48.

(") Beschluss (EU) 2018/261 der Kommission vom 22. Januar 2014 iiber die Malnahmen SA.32014 (2011/C), SA.32015 (2011/C),
SA.32016 (2011/C) der Region Sardinien zugunsten von Saremar (ABL L 49 vom 22.2.2018, S. 22).

(") Siehe Urteil des Gerichts vom 6. April 2017, Regione autonoma della Sardegna/Kommission, T-219/14, ECLLEU:T:2017:266.

(**) Beschluss (EU) 2020/1411 der Kommission vom 2. Mirz 2020 iiber die staatliche Beihilfe C 64/99 (ex NN 68/99), die Italien
zugunsten der Seeverkehrsgesellschaften Adriatica, Caremar, Siremar, Saremar und Toremar (Tirrenia-Gruppe) durchgefithrt hat
(ABL. L 332 vom 12.10.2020, S. 1).

(*y Mitteilung der Kommission: Rahmen der Europdischen Union fiir staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fur die
Erbringung offentlicher Dienstleistungen (ABl. C 8 vom 11.1.2012, S. 15).

(") Beschluss (EU) 2020/1412 der Kommission vom 2. Mirz 2020 iiber die Mafnahmen SA.32014, SA.32015, SA.32016 (11/C)
(ex 11/NN), die Italien zugunsten von Tirrenia di Navigazione und seinem Erwerber Compagnia Italiana di Navigazione durchgefiihrt
hat (ABL L 332 vom 12.10.2020, S. 45).

(") Der Beschluss wurde noch nicht im Amtsblatt der Europdischen Union veroffentlicht.

(") Der Beschluss wurde noch nicht im Amtsblatt der Europdischen Union veroffentlicht.
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2.1.2. Verlingerung der urspriinglichen Vertrige

(26) Mit Artikel 26 des Gesetzesdekrets Nr. 207 vom 30. Dezember 2008, umgewandelt in Gesetz Nr. 14 vom
27. Februar 2009, wurden die urspriinglichen Vertrige (einschlieflich des Vertrags mit Laziomar), die urspriinglich
am 31. Dezember 2008 auslaufen sollten, um ein Jahr bis zum 31. Dezember 2009 verlingert.

(27) Artikel 19-ter des Gesetzesdekrets Nr. 135 vom 25. September 2009, umgewandelt in Gesetz Nr. 166 vom
20. November 2009 (im Folgenden ,Gesetz von 2009) sah hinsichtlich der Privatisierung der Unternehmen der
Tirrenia-Gruppe vor, dass die Anteile der Regionalgesellschaften (mit Ausnahme von Siremar) von der
Muttergesellschaft Tirrenia ohne Gegenleistung wie folgt iibertragen werden sollten:

a) Caremar sollte zundchst auf die Region Kampanien iibertragen werden. In der Folge wiirde die Region
Kampanien den bis dahin von Caremar angebotenen Betrieb der Seeverbindungen mit den Pontinischen Inseln
unter dem Namen Laziomar als eigenstindiges Unternehmen auf die Region Latium iibertragen.

b) Saremar sollte auf die Region Sardinien tibertragen werden.

¢) Toremar sollte auf die Region Toskana iibertragen werden.

(28) Das Gesetz von 2009 legte auch fest, dass bis zum 31. Dezember 2009 neue Vertrige zwischen Italien und Tirrenia
bzw. Siremar abgeschlossen wiirden. Entsprechend sollten die regionalen Dienste in Entwiirfen fiir 6ffentliche
Dienstleistungsvertrige festgeschrieben werden, die zwischen den Regionen Sardinien und Toskana und Saremar
bzw. Toremar bis zum 31. Dezember 2009 und zwischen den Regionen Kampanien und Latium und Caremar bzw.
Laziomar bis zum 28. Februar 2010 abzuschliefen waren. Die Entwiirfe der neuen Vertrige/offentlichen Dienstleis-
tungsvertrige sollten gemeinsam mit den Unternehmen selbst ausgeschrieben und mit den jeweiligen Kdufern nach
Abschluss der Privatisierung der einzelnen Unternehmen unterzeichnet werden. (**)

(29) Zu diesem Zweck wurden mit dem Gesetz von 2009 die urspriinglichen Vertrige (einschliefSlich des mit Caremar
geschlossenen Vertrags) vom 1. Januar 2010 bis zum 30. September 2010 verlingert.

(30) Das Gesetz von 2009 legte auflerdem ab 2010 jdhrliche Ausgleichsobergrenzen fiir die Erbringung der Dienste
(sowohl im Rahmen der verlingerten urspriinglichen Vertrdge als auch im Rahmen der neuen Vertrdge und der
offentlichen Dienstleistungsvertrage) in einer Hohe von insgesamt 184 942 251 EUR wie folgt fest:

Tabelle 1

Obergrenzen fiir Ausgleichszahlungen ab 2010

Tirrenia 72685 642
Siremar 55694 895
Saremar 13686 441
Toremar 13005 441
Caremar 29 869 832 ()

(") Davon 19 839 226 EUR von der Region Kampanien und 10 030 606 EUR von der Region Latium.

(31) Mit Artikel 1 des Gesetzes Nr. 163 vom 1. Oktober 2010 zur Umwandlung des Gesetzesdekrets Nr. 125 vom
5. August 2010 (im Folgenden ,Gesetz von 2010“) wurden die urspriinglichen Vertrdge weiter verldngert, und zwar
vom 1. Oktober 2010 bis zum Abschluss der Verfahren zur Privatisierung von Tirrenia und Siremar; im Fall von
Tirrenia war das der 19. Juli 2012 und im Fall von Siremar der 31. Juli 2012.

(") Artikel 19-ter Absatz 10 des Gesetzes von 2009.



29.7.2022 Amtsblatt der Europiischen Union L 200/161

(32) Angesichts der Bestimmungen von Artikel 19-ter des Gesetzes von 2009 griindete die Region Latium am
1. Dezember 2010 durch das Regionalgesetz Nr. 2/2010 unter der Bezeichnung Laziomar eine Aktiengesellschaft
fur den Betrieb der regionalen Seekabotagerouten, die den die Pontinischen Inseln betreffenden Geschiftsbereich
von Caremar kaufen und im Anschluss privatisiert werden sollte.

(33) Am 7. Mirz 2011 verkaufte Caremar seinen die Pontinischen Inseln betreffenden Geschiftsbereich an Laziomar.
Laziomar nahm am 1. Juni 2011 den Betrieb der Seeverbindungen auf.

(34) Mit dem Dekret Nr. 508 vom 28. Oktober 2011 der Region Latium (im Folgenden ,das Latium-Dekret”) wurden
Leitlinien bereitgestellt, die das Verfahren zur Privatisierung von Laziomar und den damit verbundenen Abschluss
eines neuen Offentlichen Dienstleistungsvertrags fiir den Betrieb der Seeverkehrsverbindungen im Archipel der
Pontinischen Inseln betrafen.

(35) Des Weiteren betraute die Region Latium auf der Grundlage eines ,Briickenvertrags“ und im Einklang mit dem
Gesetz Nr. 228 vom 24. Dezember 2012 Laziomar mit der Verpflichtung, bis zu seiner Privatisierung die
territoriale Anbindung der Pontinischen Inseln zu denselben Bedingungen zu gewihrleisten. Der Vertrag wurde am
12. Februar 2013 unterzeichnet und blieb bis zur Privatisierung von Laziomar giiltig.

2.1.3. Die Privatisierung von Laziomar und der Abschluss des neuen Dienstleistungsvertrags

(36) Im Februar 2012 wurde ein Ausschreibungsverfahren eingeleitet (siche Abschnitt 2.3.2), um einen Kaufer fiir
Laziomar zu finden. In der Ausschreibung wurde der Kauf des Unternehmens mit dem neuen offentlichen Dienstleis-
tungsvertrag fir die Erbringung von Seeverkehrsdienstleistungen iiber einen Zeitraum von zehn Jahren gegen eine
Ausgleichszahlung gebiindelt.

(37) Das Unternehmen Compagnia Laziale die Navigazione S.r.l. (im Folgenden ,CLN“) erhielt bei der Ausschreibung den
Zuschlag und wurde der neue Eigentiimer von Laziomar. Der Kaufvertrag zwischen der Region Latium und CLN
wurde am 30. Dezember 2013 unterzeichnet. Am 15. Januar 2014 unterzeichneten die Region Latium und
Laziomar den neuen Dienstleistungsvertrag fiir die Erbringung von Seeverkehrsdienstleistungen im Archipel der
Pontinischen Inseln.

2.2. Maflnahmen im Rahmen der Beschliisse von 2011 und 2012
(38) Folgende Mafnahmen wurden im Rahmen des durch die Beschliisse von 2011 und 2012 eingeleiteten formlichen
Prifverfahrens bewertet:

a) die im Rahmen der Verlingerung der urspriinglichen Vertrage gezahlten Ausgleichsleistungen fur die Erbringung
von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (,DAWI) (Mafnahme 1),

b) die potenziell missbrauchliche Verwendung von Rettungsbeihilfen durch Tirrenia und Siremar (Mafnahme 2),
c) die Privatisierung der Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe (**) (Mafnahme 3),

d) die Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung von DAWI im Rahmen der neuen Vertrige/6ffentlichen Dienstleis-
tungsvertrage (Mafhahme 4),

e) der Liegeplatzvorrang (Mafnahme 5),

f) die Mafnahmen gemdf dem Gesetz von 2010 zur Umwandlung des Gesetzesdekrets Nr. 125/2010
(Mafnahme 6),

g) die von der Region Sardinien beschlossenen Zusatzmaffnahmen zugunsten von Saremar (Mafnahme 7).

(39) Mit ihrem Beschluss von 2014 schloss die Kommission das formliche Priifverfahren in Bezug auf die von der Region
Sardinien zugunsten von Saremar beschlossenen Mafinahmen (Mafinahme 7) mit Ausnahme einer Mafnahme
ab. ()

2.3. Ausfiihrliche Beschreibung der Malnahmen, die Gegenstand des vorliegenden Beschlusses sind

(40) Dieser Beschluss betrifft nur die in Erwidgungsgrund 38 aufgefithrten Manahmen 1, 3, 4, 5 und 6, soweit sie
Laziomar und CLN betreffen. Diese Mafnahmen werden in den folgenden Abschnitten naher beschrieben.

(**) Dies umfasst den Zahlungsaufschub, der CIN fiir einen Teil des Kaufpreises fiir den Erwerb der Tirrenia-Sparte eingerdumt wurde, und
einige mutmafliche zusitzliche Beihilfemafinahmen im Zusammenhang mit der Privatisierung der Siremar-Sparte (wie beispielsweise
eine vom Staat {ibernommene Riickbiirgschaft und Kapitalaufstockung fiir das Unternehmen Compagnia delle Isole, das die Siremar-
Sparte urspriinglich erworben hatte).

(*) Das Projekt ,Bonus Sardo — Vacanza®“, das einen Teil von Mafinahme 7 ausmacht, wurde im Beschluss von 2014 nicht beurteilt und
wird auch in diesem Beschluss nicht behandelt.
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2.3.1. Verlingerung des urspriinglichen Vertrags zwischen Laziomar und Italien

2.3.1.1. Die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

(41)  Artikel 1 des urspriinglichen Vertrags mit Caremar sah Finfjahrespline vor, in denen die anzulaufenden Hifen, die
zu verwendenden Schiffstypen und die erforderliche Hiufigkeit der von Caremar (und nach der Ubertragung der
Routen zwischen den Pontinischen Inseln an die Region Latium am 1. Juni 2011 von Laziomar) zu erbringenden
Dienstleistungen festgelegt wurden.

(42) Nach Angaben Italiens betraf der letzte formlich genehmigte Fiinfjahresplan fiir (damals noch) Caremar den
Zeitraum 2000-2004. Fiir den Zeitraum 2005-2008 wurde ein Plan zwar aufgestellt, aber nie formlich durch die
zustindigen Ministerien genehmigt. Stattdessen wurden von der Regierung Ad-hoc-Entscheidungen getroffen, um
die Dienstleistungen besser auf die Bediirfnisse der lokalen Gemeinden abzustimmen, ohne jedoch wesentliche
Anderungen am System der 6ffentlichen Dienstleistungen vorzunehmen.

(43) Auf der Grundlage des urspriinglichen Vertrags, der durch die in den Erwéagungsgriinden 26 bis 33 beschriebenen
aufeinanderfolgenden Rechtsakte verlangert wurde, bediente Laziomar ganzjdhrig die folgenden Routen:

— Auf der Route Ponza-Formia (Linie T1) war Laziomar der einzige Anbieter einer Seeverbindung. Auf dieser
Route bot Laziomar tiglich zwei Verbindungen mit gemischten Diensten (Passagiere, Fahrzeuge und Giiter) an.
Mit der Verbindung morgens um 05:30 Uhr und der letzten Fahrt zur Insel um 17:30 Uhr wurde die
Anbindung der Inselbewohner an das Festland zu Arbeits- oder (Aus-)Bildungszwecken sichergestellt.

— Auf der Route Ponza—Formia (Linie A2) betrieb Laziomar auflerdem die einzige Hochgeschwindigkeits-
verbindung fiir Passagiere mit einer Verbindung pro Tag. Das Schiff ankerte dabei tiber Nacht im Hafen der Insel.

— Auf der Route Anzio—Ponza (Linie A1) bot Laziomar in der Hochsaison von Montag bis Samstag einmal tiglich
eine Hochgeschwindigkeitsverbindung fiir Passagiere an. Diese Dienstleistung wurde sonntags und feiertags
jedoch aus sozio6konomischen Griinden hidufiger angeboten (da der Tourismus praktisch die einzige
Einnahmequelle auf der Insel ist). Auf derselben Route bot wihrend der Hochsaison ein Wettbewerber (Vetor)
ebenfalls eine Hochgeschwindigkeitsverbindung fiir Passagiere an.

— Auf der Route Ventotene-Formia (Linie T2) bot Laziomar ganzjihrig eine tdgliche Verbindung mit einer
Fahrgastfihre an. Diese Verbindung war die einzige ganzjahrig angebotene regelmiflige Verbindung zur
Beforderung von Passagieren, Fahrzeugen und Giitern auf dieser Route.

— Auf der Route Ventotene-Formia (Linie A3) betrieb Laziomar ebenfalls die einzige Hochgeschwindigkeits-
verbindung. Das Schiff legte morgens um 06:45 Uhr ab und ermoglichte den Inselbewohnern damit eine
Anbindung an das Festland zu Arbeits- oder (Aus-)Bildungszwecken. Uber Nacht verblieb das Schiff auf der
Insel, um eine Anbindung in medizinischen Notfillen sicherzustellen.

2.3.1.2 Mittelausstattung und Laufzeit
(44) Tabelle 2 zeigt die von Italien an Laziomar geleisteten jahrlichen Ausgleichszahlungen fiir den Zeitraum 2011-2013:
Tabelle 2

Ausgleichszahlungen im Zeitraum 2011-2013

Jahr Ausgleichszahlung (in EUR)
2011 8601187

2012 13780 506

2013 12 696 006

(45) Nach dem urspriinglichen Vertrag war die jahrliche Ausgleichszahlung fiir die Erbringung offentlicher
Dienstleistungen in folgender Weise zu leisten: Im Mirz eines jeden Jahres erhielt Laziomar eine erste
Vorauszahlung in Hohe von 70 % der im Vorjahr gezahlten Ausgleichsleistung. Im Juni erfolgte eine zweite Zahlung
in Hohe von 20 % der Ausgleichsleistung. Eine etwaige Differenz zwischen den bereits geleisteten Zahlungen und
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(47)

(48)

(49)

)

dem Betriebsdefizit des laufenden Geschiftsjahres wurde zum 30. November ausgezahlt. Hatte Laziomar einen
Betrag erhalten, der die Nettokosten (Einnahmen minus Aufwand) der erbrachten Dienstleistungen iiberstieg, war
das Unternehmen nach dem urspriinglichen Vertrag verpflichtet, die Differenz zuriickzuzahlen. (*)

— Ausgleichszahlungen im Zeitraum 2011-2013

Im Prasidialdekret Nr. 501 vom 1. Juni 1979 (im Folgenden ,Dekret Nr. 501/79) sind die verschiedenen Elemente
(Einnahmen und Kosten) festgelegt, die in die Berechnung der Subventionen fiir Betreiber offentlicher
Seeverkehrsdienste einfliefen. Dariiber hinaus wurden mit Gesetz Nr. 856 vom 5. Dezember 1986 (im Folgenden
,Gesetz Nr. 856/86“) bestimmte Anderungen am System der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen fiir den
Seeverkehr in Italien vorgenommen. Hinsichtlich der Verbindungen mit kleineren und groferen Inseln wurden in
Artikel 11 des Gesetzes die Kriterien fiir die Berechnung der Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung offentlicher
Dienstleistungen geindert. Die Subventionen waren nun auf Grundlage der Differenz zwischen den Einnahmen und
den Kosten der Dienstleistung, die anhand durchschnittlicher und objektiver Parameter bestimmt wurden, zu
berechnen und mussten aufferdem eine angemessene Gesamtkapitalrendite beinhalten. Artikel 11 legte aulerdem
fest, dass die offentlichen Dienstleistungsvertrage eine Liste der subventionierten Routen, die Frequenz der Fahrten
und die zu verwendenden Schiffstypen zu beinhalten hatten. Die Subventionen mussten durch die zustindigen
Minister genehmigt werden. Die im Prisidialdekret Nr. 501/79 und im Gesetz Nr. 856/86 festgelegten Prinzipien
spiegelten sich in den urspriinglichen Vertrigen wider.

Seit 2010 wurde der Ausgleich fiir die Erbringung von DAWI durch Anwendung einer neuen Methode bestimmt, die
in der CIPE (*)-Richtlinie vom 9. November 2007 mit dem Titel ,Kriterien fur die Definition der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen und der Tarifdynamik bei Seeverkehrsdienstleistungen im offentlichen Interesse” (im
Folgenden , CIPE-Richtlinie“) (¥) festgelegt wurde. Laut der Praambel wurde die CIPE-Richtlinie im Hinblick auf die
Privatisierung offentlicher Unternehmen erlassen, die Seeverkehrsdienstleistungen im Rahmen von gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen erbringen. (*) Die Bestimmungen der CIPE-Richtlinie wurden in Bezug auf die von den
Unternehmen der Tirrenia-Gruppe ab 2010 erbrachten Dienstleistungen angewandt, also bereits vor dem
Inkrafttreten der jeweiligen neuen Vertrige/6ffentlichen Dienstleistungsvertrige nach den jeweiligen
Privatisierungen.

Die in der CIPE-Richtlinie festgelegte Methode ermdglicht Unternehmen, die offentliche Seeverkehrsdienste
betreiben, die Erzielung einer angemessenen Rendite. Die Kapitalrendite wird dabei auf der Grundlage der
gewichteten durchschnittlichen Kapitalkosten (Weighted Average Cost of Capital, im Folgenden ,WACC*) berechnet.

Die erforderliche Eigenkapitalrendite (¥*) wird nach dem Capital Asset Pricing Model (im Folgenden ,,CAPM®)
berechnet. Dabei werden die Eigenkapitalkosten als Funktion i) des risikofreien Zinssatzes, ii) des Beta-Faktors (einer
Schitzung des Risikoprofils des Unternehmens im Verhiltnis zum Aktienmarkt) und iii) der dem Kapitalmarkt
zugewiesenen Eigenkapitalrisikoprimie abgeleitet.

Insbesondere sind die Eigenkapitalkosten so zu berechnen, dass zu der Rendite fiir risikofreie Aktivitdten eine Pramie
fiir die Ubernahme zusitzlicher Risiken addiert wird. Dieser Risikoaufschlag wird berechnet, indem die Risikoprimie
des Marktes mit dem Beta-Koeffizienten multipliziert wird, der angibt, wie riskant eine bestimmte Aktivitit im
Verhiltnis zum Markt ist.

Gemif der CIPE-Richtlinie entspricht die Rendite risikofreier Aktivitdten der durchschnittlichen Bruttorendite von
Referenzanleihen mit zehnjihriger Laufzeit, bezogen auf die letzten zwolf Monate, fir die verfigbare Daten
vorliegen.

Die CIPE-Richtlinie setzt eine Marktrisikopramie von 4 % fest. Bei einer Dienstleistung, die auf nichtexklusiver Basis
betrieben wird, wird jedoch das mutmaflich grofere Risiko, das der Betreiber trigt, durch einen zusitzlichen
Aufschlag von 2,5 % auf die Marktrisikopramie vergiitet.

Ab dem 25. November 2010 wurden durch Beschluss der interministeriellen Konferenz iiber die Festlegung der jdhrlichen
Subvention, die gemaff Artikel 11 des Gesetzes Nr. 856/1986 zwischen dem Ministerium fiir Infrastruktur und Verkehr, dem
Ministerium fiir Wirtschaft und Finanzen und dem Ministerium ftir wirtschaftliche Entwicklung eingerichtet wurde (im Folgenden
Linterministerielle Konferenz“), etwaige Uberkompensationen von kiinftigen Subventionsvorauszahlungen abgezogen.

Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica (Interministerieller Ausschuss fiir Wirtschaftsplanung).

Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana (italienisches Amtsblatt, im Folgenden ,GURI) Nr. 50 vom 28. Februar 2008.

Gemifl Artikel 1 Ziffer 999 des Gesetzes Nr. 296 vom 27. Dezember 2006 und Artikel 1 Buchstabe e des Gesetzesdekrets
Nr. 430/1997.

Die gewiinschte Rendite fiir einen Eigenkapitalinvestor angesichts des Risikoprofils des Unternehmens und der damit verbundenen
Cashflows.
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(53) In der Praxis darf der an Laziomar gezahlte Ausgleichsbetrag jedoch die im Gesetz von 2009 festgelegte Obergrenze
von 10 030 606 EUR im Jahr nicht tiberschreiten (siche Erwagungsgrund 30). Obwohl das Gesetz von 2009 die an
alle Unternehmen der Tirrenia-Gruppe geleisteten jahrlichen Ausgleichszahlungen fiir die Erbringung gemeinwirt-
schaftlicher Seeverkehrsdienstleistungen auf einen Hochstbetrag begrenzt, enthilt die CIPE-Richtlinie auch
bestimmte Schutzvorkehrungen, die es diesen Betreibern ermoglichen, ihre Betriebskosten ausreichend zu decken.
Aus diesem Grund wurden in den Jahren 2012 und 2013 hohere Ausgleichszahlungen gewahrt (siche Tabelle 2),
um die in diesen Jahren entstandenen Gesamtkosten der erbrachten o6ffentlichen Dienstleistungen zu decken.

(54) Nach der CIPE-Richtlinie miissen der Umfang der Dienstleistungen, die im neuen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrag
festgelegten Hochsttarife und der tatsichlich gewahrte Ausgleich so festgelegt werden, dass der Leistungserbringer
die Gesamtheit der zuldssigen Kosten decken kann. Dabei ist folgende Formel anzuwenden:

VA(RSP) + VA(AI(X)) = VA(CA)

Dabei gilt:
— VA(RSP) ist der abgezinste Wert des Ausgleichs fiir die Erfiillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen,
— VA(AI(X)) ist der abgezinste Wert anderer Einnahmen (Fahrpreise und anderes),

— (VA(CA)) ist der abgezinste Wert der zuldssigen Betriebskosten, der Schuldenriickzahlung und der Gesamtkapi-
talrendite.

(55) Sollte die obige Gleichung zu Verlusten fithren, konnte der Umfang der subventionierten Tatigkeiten verringert
werden; alternativ konnten die Organisation der Dienstleistung (z. B. die Wahl des Schiffstyps) tiberpriift oder
Tarifbeschrankungen angepasst werden.

(56) Dariiber hinaus wird der fir die jeweiligen Dienstleistungen geltende Hochsttarif ohne Steuern und Hafengebiihren
jedes Jahr auf der Grundlage einer Preisobergrenzenformel wie folgt angepasst:

AT=AP-X

Dabei gilt:
— AT ist die jahrliche prozentuale Anderung des Hochsttarifs,
— AP ist die Inflationsrate des Referenzjahres,

— X ist eine reale jahrliche Anpassungsrate fiir die im Vertrag festgelegte Fahrpreisobergrenze, die wihrend der
Dauer des Vertrags konstant bleibt.

(57) Die CIPE-Richtlinie legt auferdem fest, dass der Hochsttarif angepasst werden kann, um Schwankungen bei den
Treibstoffkosten widerzuspiegeln, wobei 6ffentlich zugdngliche Standardpreise als Referenz dienen.

2.3.2. Die Privatisierung von Laziomar

(58) Am 13. Februar 2013 veroffentlichte die Region Latium auf ihrer Webseite die Ausschreibung fiir den Verkauf von
Laziomar und die Vergabe eines Ausgleichs fur die Erbringung von Dienstleistungen im offentlichen Interesse auf
den in Erwidgungsgrund 43 beschriebenen Seeverkehrsstrecken. (*) Die Ausschreibung wurde aufferdem im
Amtsblatt der Europdischen Union (¥), dem Amtsblatt der Italienischen Republik (%) sowie in vier regionalen und
iiberregionalen Tageszeitungen in Italien veroffentlicht.

(59) Italien entschied sich in dem Fall fir ein nichtoffenes Ausschreibungsverfahren nach Artikel 55 Absatz 6 des
italienischen Gesetzbuchs iiber die offentliche Auftragsvergabe — Gesetzesdekret Nr. 163/2006 (Codice dei Contratti
pubblici). Entscheidendes Zuschlagskriterium war das wirtschaftlich giinstigste Angebot.

(60) Um eine moglichst breite Beteiligung am Ausschreibungsverfahren zu erméglichen, wurde in der Ausschreibung
explizit darauf hingewiesen, dass es interessierten Bietern gestattet war, im Verbund mit anderen Bietern am
Ausschreibungsverfahren teilzunehmen, und zwar in Form von befristeten Bietergemeinschaften, Konsortien oder
Europdischen Wirtschaftlichen Interessenvereinigungen (im Folgenden ,EWIV®).

(*) www.regione.lazio.it
(*) ABL S 149 vom 4. August 2012.
(*) GURI, Nr. 91, 6. August 2012.
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2.3.2.1. Verkaufsverfahren und Vergabeentscheidung

(61) Nach der Veroffentlichung der Ausschreibung und bis Ablauf der darin gesetzten Frist bekundeten acht Parteien ihr
Interesse, an der Ausschreibung teilzunehmen (im Einzelnen: Navigazione Libera del Golfo S.rl, Carpoint
Motorsport S.p.A., Blu Navy Cruise & Tour S.r.l, Traghetti Lines, CLN, Navigazione Generale Italiana S.p.A., Vetor S.
rl. und Ustica Lines, das mittlerweile unter dem Namen Liberty Lines titig ist), und ubermittelten die fiir die
qualitative Auswahl in der ersten Phase des Verfahrens angeforderten Informationen. Sieben dieser Teilnehmer
wurden fir die ndchste Phase des Verfahrens zugelassen und am 16. Mai 2013 zur Abgabe eines Angebots
aufgefordert; Blu Navy Cruise & Tour S.r.l. wurde von der weiteren Teilnahme am Verfahren ausgeschlossen.

(62) Die Aufforderung zur Angebotsabgabe enthielt den Entwurf des zwischen dem erfolgreichen Bieter und der Region
Latium zu unterzeichnenden neuen Zehn-Jahres-Vertrags sowie nadhere Angaben zum Vergabeverfahren.
Insbesondere wurde in dem Aufforderungsschreiben bekriftigt, dass das wirtschaftlich giinstigste Angebot den
Zuschlag fiir den Dienstleistungsauftrag erhalten wiirde, wobei der Preis mit 30 Punkten und technische
Qualifikationen mit 70 Punkten gewichtet wiirden. In dem Aufforderungsschreiben war ein fester Verkaufspreis von
2272 000 EUR fiir Laziomar angegeben, dessen Berechnung auf einem unabhingigen Gutachten zur Ermittlung des
Gesamtwerts der Vermogenswerte von Laziomar beruhte (siche Erwdgungsgriinde 66 und 67). Dieser Verkaufspreis
war nicht verhandelbar und daher nicht Teil des finanziellen Angebots der Bieter.

(63) Entsprechend wurden alle potenziellen Bieter aufgefordert, den oben angegebenen festen Kaufpreis fiir Laziomar in
ihr finanzielles Angebot aufzunehmen; die Region Latium wollte danach das insgesamt wirtschaftlich giinstigste
Angebot auswihlen, und zwar im Hinblick auf den Preis und auf andere — hauptsichlich technische Aspekte
betreffende — Kriterien fiir die Erbringung der Dienstleistung, wie im Aufforderungsschreiben angegeben (siche
Erwigungsgrund 62).

(64) Bis zum Ablauf der Frist reichte CLN ein Angebot ein, dessen Spezifikationen ausgewertet und fiir zulissig befunden
wurden. Es wurden keine weiteren Angebote abgegeben.

(65) Daher erhielt CLN den Zuschlag sowohl fiir die Privatisierung von Laziomar als auch fir die Erbringung der
Seeverkehrsdienste (siche Abschnitt 2.3.3).

2.3.2.2. Der Kaufvertrag

(66) Der Kaufvertrag wurde am 30. Dezember 2013 geschlossen und sah vor, dass alle Anteile an Laziomar fiir einen
Festpreis von 2272000 EUR an CLN ibertragen wurden. Der Verkaufspreis wurde auf der Grundlage eines
unabhingigen, von der Region Latium in Auftrag gegebenen Sachverstindigengutachtens ermittelt.

(67) Der Betrag entspricht in erster Linie dem Wert des Sachanlagenvermogens (vier Schiffe sowie industrielle und
kommerzielle Ausriistung) und dem Wert des Fahrkartenverkaufs fur die Insel Ventotene, wie in der Bilanz des
Unternehmens am 1. Juni 2011 angegeben.

(68) Nach Artikel 4 des Kaufvertrags ist CLN verpflichtet, die Region Latium iiber jeden kiinftigen Verkauf der Anteile an
Laziomar an einen Dritten zu informieren. In einem solchen Fall bleibt CLN jedoch gemeinsam mit dem neuen
Erwerber der Anteile fir die Erfiillung der Verpflichtungen aus dem Dienstleistungsvertrag verantwortlich.

2.3.2.3. Das Verfahren auf nationaler Ebene

(69) Das Ergebnis der Ausschreibung mit der Vergabe des Geschiftsbetriebs von Laziomar und des offentlichen
Dienstleistungsvertrags an CLN war Gegenstand eines Verfahrens vor dem Regionalen Verwaltungsgericht der
Region Latium (im Folgenden ,TAR®).

(70) Das ebenfalls auf der Route Anzio—Ponza (Linie A1) mit Tragflichenbooten titige Unternehmen Vetor S.r.l. (im
Folgenden ,Vetor”) stellte beim TAR einen Antrag auf vorldufigen Rechtsschutz im Hinblick auf die RechtméRigkeit
des Ausschreibungsverfahrens, der mit Beschluss Nr. 2995/2013 abgewiesen wurde. Das Gericht entschied
auflerdem tiber die Begriindetheit in der Sache und wies die Beschwerde mit Urteil Nr. 467/2014 zuriick. Der
Staatsrat bestitigte die obigen Entscheidungen in zweiter Instanz mit Urteil Nr. 5421/2018.
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2.3.3. Der neue Dienstleistungsvertrag zwischen der Region Latium und Laziomar

2.3.3.1. Der Begiinstigte
(71) Wie in Erwigungsgrund 64 erwihnt, gab CLN ein Angebot fiir den neuen offentlichen Dienstleistungsvertrag ab.
Nach Gewinn der Ausschreibung unterzeichnete Laziomar (das zwar von CLN gekauft worden war aber seine

eigene Rechtspersonlichkeit behalten hatte) den neuen offentlichen Dienstleistungsvertrag fiir den Betrieb von
Seeverkehrsverbindungen mit der Region Latium am 15. Januar 2014.

2.3.3.2. Die Routen

(72) Im Rahmen des offentlichen Dienstleistungsvertrags bietet Laziomar auf diversen Seekabotagerouten
Passagierdienste, gemischte Dienste (Passagiere, Kraftfahrzeuge und Fracht) und reine Frachtdienste (Giiter und
besondere Giiter) wie folgt an:

Tabelle 3

Von Laziomar nach dem neuen Dienstleistungsvertrag bedientes Routennetz

Formia-Ponza (Fihre — gemischte Dienste) — Linie T1

Formia—Ventotene (Fihre — gemischte Dienste) — Linie T2

Terracina—Ponza (Fihre — gemischte Dienste und Frachtdienste (*)) — Linie T3

Terracina—Ventotene (Fihre — gemischte Dienste) — Linie T4

Anzio-Ponza (Tragflichenboot — Passagierdienste) — Linie A1

Formia—Ponza (Tragflichenboot — Passagierdienste) — Linie A2

Formia—Ventotene (Tragflichenboot — Passagierdienste) — Linie A3

() Einige Fahrten auf dieser Route sind reine Giitertransporte (siche Tabelle 9).

2.3.3.3. Laufzeit

(73) Der neue Dienstleistungsvertrag zwischen der Region Latium und Laziomar hat eine Laufzeit von zehn Jahren
(2014-2024).

2.3.3.4. Die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

(74) Die von Laziomar zu erfiillenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betreffen unter anderem die
anzulaufenden Hafen, Typ und Kapazitit der Schiffe, die auf den bedienten Seeverkehrsrouten eingesetzt werden,
die Frequenz der Dienstleistung und die Hochsttarife fiir die Beférderung.

2.3.3.5. Die Ausgleichsregelungen und endgiiltige Vergabe

(75) Die im Ausschreibungsverfahren festgesetzte jéhrliche Grundvergiitung als Ausgleich fur die Erfillung von
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen im Rahmen des neuen Vertrags auf den in Erwigungsgrund 43
angegebenen Seeverkehrsrouten wurde von der Region Latium mit einem Betrag von 14 300 550 EUR festgelegt,
der noch nach unten angepasst werden konnte. Letztendlich wurde der Betrag auf 12 752 074 EUR festgesetzt (mit
einer Gesamtsumme von 127 520 740 EUR iiber die Vertragslaufzeit von zehn Jahren).

(76)  Gemif Artikel 6 des Vertrags kann die Region Latium die Ausgleichszahlung nach unten oder oben korrigieren, um
Anderungen an der Anzahl der tatsichlich im jeweiligen Jahr durchgefiithrten Fahrten zu beriicksichtigen. Solange
die Anzahl der jahrlich durchgefiihrten Fahrten um nicht mehr als 3 % nach unten oder oben von der vertraglich
vereinbarten Anzahl der Fahrten abweicht, bleibt die Hohe der Ausgleichszahlung unberiihrt. Im Fall einer
Abweichung von mehr als 3 % nach unten oder oben wird die Ausgleichszahlung entsprechend angepasst, indem
die Anzahl zusitzlicher oder fehlender Fahrten mit dem im Angebot angegebenen Einzelpreis multipliziert wird. Im
Jahr 2017 wurde der Dienstleistungsvertrag angepasst und die Hohe des Ausgleichs auf 13 524 536 EUR gesetzt.

(77) Die Hohe des Ausgleichs wird nach der in der CIPE-Richtlinie festgelegten Methode (siche Erwdgungsgriinde 47 bis
57) bestimmt. Die in der CIPE-Richtlinie festgeschriebenen Schutzbestimmungen sind in den neuen Dienstleis-
tungsvertrag eingeflossen.
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(78)

(80)

(81)

(82)

*)

Nach dem Dienstleistungsvertrag hat die Ausgleichszahlung die bei der Erfiilllung der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtung entstandenen Nettokosten zu decken, darf aber nicht dariiber hinausgehen (wirtschaftlich-finanzielles
Gleichgewicht). Fir den Fall, dass es zu einer Abweichung von diesem vertraglich vereinbarten Gleichgewicht
kommt, sieht Artikel 25 des Dienstleistungsvertrags einen Ausgleichsmechanismus vor, der alle in die Berechnung
der Ausgleichszahlung einfliefenden Faktoren bewertet. Sollte sich daher aufgrund einer wesentlichen
Veranderung (¥) der fiir die Berechnung des Ausgleichs herangezogenen wirtschaftlichen Parameter herausstellen,
dass der Ausgleichsbetrag nicht ausreicht, um alle bei der Erbringung der Dienstleistung anfallenden Kosten zu
decken, ermoglicht der neue Dienstleistungsvertrag eine Anpassung der fiir den Ausgleich wesentlichen Parameter.
Diese sind: i) das Fahrpreissystem, ii) das Niveau der angebotenen offentlichen Dienstleistungen, iii) die Hohe der
jahrlichen Preisobergrenze, iv) die fiir Investitionen zur Verfiigung gestellten Kapitalzuschiisse.

Nach Artikel 4 (Absitze 4 bis 6) des Dienstleistungsvertrags wird der an den Betreiber gezahlte Ausgleich im Falle
einer Dienstunterbrechung aufgrund eines Arbeitsstreiks um 80 % und aufgrund unvorhergesehener Ereignisse um
30 % gekiirzt, wihrend die Nichterbringung der Dienste aus anderen Griinden als einem Arbeitsstreik oder
unvorhergesehenen Ereignissen gemifs Artikel 9 des Dienstleistungsvertrags eine Vertragsstrafe nach sich zieht.

Nach Artikel 22 des Dienstleistungsvertrags muss der Betreiber ein System zur Kontrolle technischer,
wirtschaftlicher und managementbezogener Aspekte einfithren, auf dessen Grundlage die jdhrlichen Gewinn- und
Verlustrechnungen in Bezug auf die vertraglich vereinbarten Dienstleistungen an die regionale Behorde zur
Uberpriifung iibermittelt werden.

Gemifl Artikel 4 Absatz 2 des Dienstleistungsvertrags wurde die jihrliche Ausgleichszahlung an Laziomar mit
12752074 EUR veranschlagt. Der tatsichlich an Laziomar zu zahlende Ausgleich wird jedoch nach Artikel 4
Absatz 3 des Vertrags unter Beriicksichtigung der tatsichlich erbrachten Dienstleistung (d. h. Preis pro Seemeile fiir
jede Route) bestimmt, wobei die (kommerziellen und industriellen) Risiken wie im Vertrag festgelegt in die
Kalkulation mit einflieen (z. B. Kiirzung der Ausgleichsleistung, falls das Unternehmen Fahrten nicht durchfihrt,
Sanktionen bei Einstellung eines Dienstes usw.).

Tabelle 4 zeigt die auf Grundlage der Ausschreibung fur die gesamte Vertragslaufzeit festgelegte Ausgleichsleistung

und die tatsichlich an Laziomar in den Jahren 2014 bis 2019 geleisteten Ausgleichszahlungen infolge von
Anpassungen nach Artikel 6 des Dienstleistungsvertrags im Hinblick auf die tatsdchlich durchgefiihrten Fahrten.

Tabelle 4

Im Rahmen des neuen Dienstleistungsvertrags festgelegte bzw. an Laziomar gezahlte Ausgleichsleistungen,
Zeitraum 2014-2019

Jahr Festgelegte Ausgleichsleistung (in EUR) Gezahlte Ausgleichsleistung (in EUR)
2014 | 12752074 13374589
2015 12752074 13376167
2016 12752074 13 330 304
2017 | 12752074 13370070
2018 12752074 13356282
2019 12752074 13366 510

In Artikel 25 Absatz 2 heifit es: ,Eine positive oder negative Abweichung vom wirtschaftlich-finanziellen Gleichgewicht kann die

folgenden Ursachen haben:

(a) Ineffizienzen im Management,

(b) fehlerhafte Kommunikation seitens Laziomars der tatsichlich erbrachten Dienstleistungen fiir die Bestimmung des Jahrespreises,

(c) aufergewohnlich ungiinstige Marktbedingungen, die aufserhalb des Einflussbereichs von Laziomar liegen und zu einer
Verschlechterung der Betriebsbedingungen und damit zu hoheren Betriebskosten oder Verlusten bei den Fahrpreiseinnahmen
fuhren, mit dem Ergebnis einer Verschlechterung des Betriebsergebnisses von mehr als 10 %,

(d) finanzielle Belastungen,

(€) Anderungen von Rechtsvorschriften und regulatorischen Bestimmungen, mit denen neue Bedingungen fiir die Erbringung der
vertraglich vereinbarten Dienstleistung festgelegt werden,

f) von der Region geforderte neue Investitionen, die mit 6ffentlichen Mitteln vorzunehmen sind, wie in Artikel 19 vorgesehen,

g) Anderungen am Fahrpreissystem gemif8 Artikel 3,

h) aufergewohnlich giinstige Marktbedingungen, die zu einer Steigerung des Betriebsergebnisses von mehr als 10 % fiihren,

i) Steigerung der Personalstiickkosten aufgrund von Vorgaben aus dem CCNL [nationaler Tarifvertrag] und aufgrund von
zusitzlichen Tarifverhandlungen mit dem Unternehmen,

() von Laziomar ergriffene geschiftspolitische Mafnahmen, bis zu den in Anlage G dieses Vertrags festgelegten Hochstgrenzen.”
(Nicht amtliche Ubersetzung der Kommission).
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2.3.4. Der Liegeplatzvorrang

(83) 1In Artikel 19-ter Absatz 21 des Gesetzes von 2009 ist festgelegt, dass die Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-
Gruppe, einschlieflich Laziomar, zur Gewdhrleistung der territorialen Anbindung der Inseln und im
Zusammenhang mit ihren gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen die Liegeplitze, die ihnen bereits im Rahmen
der von den Seefahrtsbehorden nach dem Gesetz Nr. 84 vom 28. Januar 1994 und nach dem italienischen
Seeverkehrsgesetz festgelegten Verfahren zugewiesen wurden, ebenso behalten wie den Vorrang bei der Zuweisung
neuer Liegeplitze.

2.3.5. Die durch das Gesetz von 2010 festgelegten Mafnahmen

(84) Das Gesetz von 2010 sah fur die Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe die Moglichkeit vor, die bereits fiir
die Nachriistung und Modernisierung der Flotte bereitgestellten (**) finanziellen Mittel voriibergehend zur Deckung
dringender laufender Kosten zu verwenden. Die Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe, die von dieser
Moglichkeit Gebrauch machten, waren jedoch verpflichtet, diese zweckgebundenen Mittel wieder aufzufillen,
sodass sie nach wie vor die erforderlichen Nachriistungen ihrer Schiffe vornehmen konnten. Diese Nachriistungen
waren erforderlich, um neue internationale Sicherheitsnormen nach dem Ubereinkommen von Stockholm (*!) von
1996 zu erfiillen.

(85) Im Einzelnen wurden 23 750 000 EUR aus zwei Fazilititen (*?) bereitgestellt, um die Nachriistung der gesamten
Tirrenia-Gruppe zu finanzieren. Laziomar nahm diese Fazilititen jedoch nicht in Anspruch (siche
Erwdgungsgrund 132).

(86) Dariiber hinaus sah Artikel 1 des Gesetzes von 2010 Folgendes vor:

a) Die urspriinglichen Vertrige werden ab dem 1. Oktober 2010 bis zum Ende des Verfahrens zur Privatisierung
von Tirrenia und Siremar verldngert (siehe auch Erwigungsgrund 31).

b) Artikel 19-ter des Gesetzesdekrets 135/2009, mit Anderungen in das Gesetz von 2009 umgewandelt, wird durch
Einfiigung von Absatz 24-bis geidndert. Nach diesem Absatz sind alle offiziellen Handlungen und Vorginge zur
Umsetzung der Bestimmungen aus den Absitzen 1 bis 15 des Gesetzes von 2009 von einer Abgabenpflicht
befreit. Die genannten Absitze bezichen sich auf die Liberalisierung des Seekabotagesektors durch die
Privatisierung der Tirrenia-Gruppe, einschlielich der die Privatisierung vorbereitenden Handlungen, d. h. der
Ubertragung der Regionalgesellschaften auf die jeweiligen Regionen.

¢) Um die Kontinuitdt der 6ffentlichen Dienstleistungen zu gewahrleisten und das Verfahren zur Privatisierung der
Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe zu unterstiitzen, konnen die betreffenden Regionen die Mittel des
Fondo Aree Sottoutilizzate (im Folgenden ,FAS®) (¥) gemdf8 der CIPE-Richtlinie Nr. 1/2009 vom 6. Marz 2009 (*)
in Anspruch nehmen.

2.4. Vertragsverletzungsverfahren Nr. 2007/4609

(87) Nach einem fritheren Austausch zwischen den Kommissionsdienststellen und Italien richtete der in der Kommission
fir Energie und Verkehr zustindige Generaldirektor am 19. Dezember 2008 ein Auskunftsersuchen an Italien.
Dieses Ersuchen betraf unter anderem einen Uberblick iber die Routen, die zur damaligen Zeit iiber 6ffentliche
Dienstleistungsvertrige bedient wurden, und den 6ffentlichen Auftrag, den Italien im Rahmen der vorgeschlagenen
neuen Vertrage vorgesehen hatte. Dariiber hinaus wurde Italien gebeten, ausfiihrlichere Informationen zu den
Privatisierungspldnen fir die Tirrenia-Gruppe zu tibermitteln.

(88) Mit Schreiben vom 28. April 2009 iibermittelte Italien eine ausfithrliche Antwort auf das Ersuchen der Kommission
vom 19. Dezember 2008. In seinem Schreiben erklarte Italien unter anderem Folgendes:

1) Die Verlingerung der urspriinglichen Vertrige bis zum 31. Dezember 2009 sei notwendig gewesen, um die
Liberalisierung des Seekabotagesektors in Italien durch die Privatisierung der Tirrenia-Gruppe zu erreichen.

(°) Gemifs Artikel 19 Absatz 13a des Gesetzesdekrets Nr. 78/2009, umgewandelt in das Gesetz Nr. 102/2009 (im Folgenden ,Gesetz
Nr. 102/2009%), und gemaf Artikel 19-ter Absatz 19 des Gesetzes von 2009.

(") Diese Sicherheitsnormen wurden in der Richtlinie 98/18/EG des Rates vom 17. Mérz 1998 (in italienisches Recht umgesetzt durch das
Gesetzesdekret Nr. 45 vom 4. Februar 2000), in der Richtlinie 2003/24/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 14. April
2003 (in italienisches Recht umgesetzt durch das Gesetzesdekret Nr. 52 vom 8. Marz 2005) und in der Richtlinie 2003/25/EG des
Europiischen Parlaments und des Rates (in italienisches Recht umgesetzt durch das Gesetzesdekret Nr. 65 vom 14. Mdrz 2005)
ausfithrlich dargelegt.

(*) Alle nach Artikel 19-ter Absatz 19 des Gesetzes von 2009 vorgesehenen Mittel (d. h. 7 000 000 EUR) sowie 16 750 000 EUR aus den
nach dem Gesetz Nr. 102/2009 vorgesehenen Mitteln.

(**) Der FAS (Fonds fiir Gebiete mit Entwicklungspotenzial) ist ein nationaler Fonds, der die Umsetzung der italienischen Regionalpolitik
unterstiitzt. Seine Mittel sind hauptsichlich fiir Regionen bestimmt, die von den italienischen Behorden als Gebiete mit Entwicklungs-
potenzial ausgewiesen wurden.

(") Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana, Nr. 137 vom 16. Juni 2009.
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(90)

(92)

(93)

2) Die an die Tirrenia-Gruppe gezahlten Ausgleichsleistungen fur die Erbringung von Dienstleistungen im
offentlichen Interesse seien erforderlich gewesen, um die territoriale Anbindung der Inseln durch Seeverkehrsver-
bindungen sicherzustellen. Diese Verbindungen seien von privaten Betreibern auf dem Markt nicht in zufriedens-
tellender Weise angeboten worden.

3) Am 10. Mdrz 2009 sei ein umfassender Rationalisierungsprozess der Routen abgeschlossen worden. In diesem
Prozess, der die Konsultation der sechs betroffenen Regionen umfasste, seien die einschligigen sozialen,
beschaftigungspolitischen und wirtschaftlichen Aspekte sowie die Notwendigkeit, wesentliche Verbindungen fur
die territoriale Anbindung zu sichern, beriicksichtigt worden. Die Rationalisierung wiirde zu einer Reduzierung
der Nettokosten der gemeinwirtschaftlichen Dienstleistungen von ungefihr 66 Mio. EUR und zur Entlassung
von etwa 600 Besatzungsmitgliedern in der gesamten Tirrenia-Gruppe fithren. Italien erinnerte auch daran, dass
die Rationalisierung im Jahr 2009 frithere Bemithungen (2004, 2006 und 2008) zur Reduzierung der von der
Tirrenia-Gruppe betriebenen Dienste ergdnzt habe.

4) Folgende Ziele seien mit der Rationalisierung verfolgt worden: i) die Aufrechterhaltung der erforderlichen
Verbindungen fir die Gewahrleistung der Anbindung der Inseln an das Festland und untereinander sowie
Wahrung des Rechts auf Gesundheitsversorgung, Bildung und Mobilitit, i) die Rationalisierung von
Verbindungen, auf denen es private Betreiber gab, die dieselbe Verbindung im selben Zeitabschnitt mit dhnlichen
Garantien fiir Qualitdt und Kontinuitdt anboten, und iii) die Rationalisierung von reinem Personentransport im
Sommer und bei Hochgeschwindigkeitsverbindungen.

5) In dem Schreiben gab Italien einen Uberblick iiber die von den Unternehmen der Tirrenia-Gruppe im Jahr 2008
bedienten Routen und iiber die verringerte Zahl der Routen, die von den Unternehmen der Tirrenia-Gruppe im
Jahr 2009 bedient werden sollten. Nach Angaben Italiens sollten die letztgenannten Routen die Grundlage fiir
die neuen Vertrdge bilden, die mit den neuen Eignern der Unternchmen der Tirrenia-Gruppe abgeschlossen
werden sollten.

Am 21. Dezember 2009 iibermittelte der Generaldirektor fiir Energie und Verkehr ein Schreiben an Italien, in dem er
unter anderem erklirte, dass vor dem Hintergrund der radikalen Umgestaltung des Seekabotagesektors in Italien und
wegen der betrdchtlichen sozialen Auswirkungen, welche die Privatisierung mit sich gebracht hitte, wenn sich die
Ausschreibungen lediglich auf die Vergabe der offentlichen Dienstleistungsauftrige beschrankt hitten, die
gleichzeitige Ausschreibung der mit diesen offentlichen Dienstleistungsauftrigen betrauten Schifffahrtsgesell-
schaften — grundsitzlich und ausnahmsweise — akzeptabel im Hinblick auf die Einhaltung des Kriteriums der
Nichtdiskriminierung von Gemeinschaftsreedern gemafS der Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Rates (**) (im
Folgenden ,Seekabotageverordnung“) gewesen sei. Die Kommission merkt an, dass die Seekabotageverordnung die
Mitgliedstaaten nicht dazu verpflichtet, ihre Seeverkehrsunternehmen zu privatisieren, sondern lediglich diesen
speziellen Markt zu liberalisieren.

Am 29. Januar 2010 (*) ibermittelte die Kommission ein Aufforderungsschreiben beziiglich der fehlerhaften
Anwendung der Seekabotageverordnung. In dem Schreiben erinnerte die Kommission daran, dass die Verordnung
vorschreibt, dass ein Mitgliedstaat, wenn er offentliche Dienstleistungsvertrige vergibt oder gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen auferlegt, darauf zu achten hat, dass kein Gemeinschaftsreeder diskriminiert wird. Gemaf Artikel 4
Absatz 3 dieser Verordnung konnen bestehende 6ffentliche Dienstleistungsvertrige bis zum jeweiligen Ablaufdatum
giiltig bleiben. Die Kommission merkte jedoch an, dass die Unternechmen der Tirrenia-Gruppe auch nach dem
Auslaufen der jeweiligen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrige (die urspriinglichen Vertrige) weiterhin Seeverkehrs-
dienstleistungen erbrachten. Diese Vertrdge sollten Ende 2008 auslaufen, wurden von Italien aber wiederholt
verlingert. Die Kommission forderte Italien daher auf, hierzu Stellung zu nehmen.

Ebenfalls am 29. Januar 2010 antwortete der in der Kommission fiir Energie und Verkehr zustindige Generaldirektor
auf das Schreiben Italiens vom 22. Januar 2010. Der Generaldirektor betonte, dass sich seine Antwort nur auf die
Einhaltung der Seekabotageverordnung und nicht auf beihilferechtliche Aspekte beziche. Vor diesem Hintergrund
wies der Generaldirektor darauf hin, dass die im Hinblick auf bestimmte Routen vorgelegten Begriindungen
ausreichten, um die zuvor geduflerten Zweifel auszurdumen. Der Generaldirektor erinnerte daran, dass Vertrdge fiir
Dienstleistungen im offentlichen Interesse nur fir solche Routen infrage kdmen, bei denen ein Marktversagen
vorliege.

Am 29. Mdrz 2010 antwortete Italien auf das Aufforderungsschreiben der Kommission vom 29. Januar 2010.

Am 10. September 2010 teilte Italien der Kommission in einer Ad-hoc-Sitzung mit, dass sich das Ausschreibungs-
verfahren fiir den Vertrag, der unter anderem die zu dem Zeitpunkt noch von Caremar betriebenen Routen der
Pontinischen Inseln betraf, verzogert habe. Aus diesem Grund wurden mit dem Gesetz Nr. 163 vom 1. Oktober
2010 die urspriinglichen Vertrage bis zum Abschluss des Verfahrens zur Privatisierung von Tirrenia und Siremar
verldngert (siche auch Erwdgungsgrund 31).

Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Rates vom 7. Dezember 1992 zur Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungs-
verkehrs auf den Seeverkehr in den Mitgliedstaaten (Seekabotage) (ABL. L 364 vom 12.12.1992, S. 7).

Das Aufforderungsschreiben wurde am 28. Januar 2010 angenommen, Italien jedoch erst am nichsten Tag offiziell davon
unterrichtet.
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(94) Angesichts dieser Entwicklung tbermittelte die Kommission am 24. November 2010 ein ergidnzendes

Aufforderungsschreiben. In diesem Schreiben stellte die Kommission Folgendes fest:

a) Die urspriinglichen Vertrige mit Caremar (und anderen Unternehmen) seien automatisch und ohne Ausschrei-
bungsverfahren verlingert worden.

b) Die betreffenden offentlichen Dienstleistungsvertrige wiirden weiterhin angewandt, ohne dass zuvor ein
Ausschreibungsverfahren fiir (unter anderem) Caremar abgeschlossen worden sei.

¢) Die Kommission behalte sich das Recht vor, gegebenenfalls eine mit Griinden versehene Stellungnahme (unter
Beriicksichtigung etwaiger Stellungnahmen Italiens) abzugeben.

(95) Am 21.Juni 2012 erlief die Kommission eine mit Griinden versehene Stellungnahme zur verspiteten Privatisierung

von drei Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe (Caremar, Laziomar und Saremar). Da die Ausschreibungs-
verfahren fiir die anderen drei Unternehmen (Tirrenia, Toremar und Siremar) im Laufe des Jahres 2011 (*)
abgeschlossen worden waren, waren diese Unternehmen nicht Gegenstand der mit Griinden versehenen
Stellungnahme. Die Kommission stellte fest, dass Italien mehr als drei Jahre nach dem reguliren Auslaufen der
jeweiligen urspriinglichen Vertrige noch keine wettbewerbsrechtlichen Verfahren fiir die Vergabe von offentlichen
Dienstleistungsauftrigen fiir von Laziomar und anderen Unternehmen erbrachte Seekabotagedienste eingeleitet
hatte. Die Vertrdge seien automatisch und unbeschrinkt verlingert worden, wodurch andere Gemeinschaftsreeder
daran gehindert worden seien, sich um die Vergabe dieser Auftrige zu bewerben.

(96) Am 8. August 2012 antwortete Italien auf die mit Griinden versehene Stellungnahme und teilte mit, dass die

Ausschreibungen fiir den Erwerb der Unternechmen zusammen mit den neuen 6ffentlichen Dienstleistungsvertragen
im Amtsblatt der Europdischen Union verdffentlicht worden seien bzw. verdffentlicht wiirden. Die Ausschreibung fiir
Laziomar sei am 1. August 2012 zur Veroffentlichung ibermittelt worden.

(97) Am 14. Januar 2014 wurde CLN der neue Eigentiimer von Laziomar und unterzeichnete einen Zehnjahresvertrag

fur die Erbringung offentlicher Dienstleistungen zur Anbindung der Pontinischen Inseln.

(98) Mit Schreiben vom 15. Juli 2016 informierte Italien die Kommission, dass die Privatisierung aller Unternehmen der

ehemaligen Tirrenia-Gruppe abgeschlossen sei. Am 8. Dezember 2016 beschloss die Kommission, das Vertragsver-
letzungsverfahren einzustellen.

3. GRUNDE FUR DIE EINLEITUNG UND AUSWEITUNG DES VERFAHRENS

3.1. Verlingerung des urspriinglichen Vertrags zwischen Laziomar und Italien (**)

3.1.1. Einhalten der Altmark-Kriterien und Vorliegen einer Beihilfe

(99) In ihrem Beschluss von 2011 vertrat die Kommission die vorldufige Auffassung, dass die in den urspriinglichen

Vertrdgen mit allen Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe verwendete Definition der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen nicht hinreichend klar war und es daher der Kommission nicht erlaubte, endgiiltig
festzustellen, ob sie einen offenkundigen Fehler enthielt. Insbesondere hatte die Kommission zu diesem Zeitpunkt
keinen vollstindigen Uberblick iiber die tatsdchlichen Verpflichtungen, die fiir die Bedienung der Routen im
Archipel der Pontinischen Inseln (und anderer Routen) im Vergleich zu den von Wettbewerbern auf einigen dieser
Routen angebotenen Dienstleistungen auferlegt wurden.

(100) Die Kommission vertrat die vorldufige Auffassung, dass das zweite Kriterium des Altmark-Urteils (*) erfillt war, da

)
(*)

*)

die der Berechnung des Ausgleichs zugrunde gelegten Parameter im Voraus festgelegt und die Transparenzvor-
schriften eingehalten worden waren. Die Kommission merkte insbesondere an, dass diese Parameter in den
urspriinglichen Vertrigen (fiir Ausgleichsleistungen fiir das Jahr 2009) und in der CIPE-Richtlinie (fir Ausgleichs-
leistungen ab 2010) beschrieben wurden.

Auch wenn die formliche Ubertragung des Eigentums von Tirrenia, Toremar und Siremar erst 2012 erfolgte.

Im Beschluss von 2011 wird die Einleitung des Verfahrens unter anderem mit den Beihilfen begriindet, die auf Grundlage der
urspriinglichen Vertrige an die sechs Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe gezahlt wurden. Zum Zeitpunkt des Erlasses des
Beschlusses von 2011 (5. Oktober 2011) war der Betrieb der Seeverkehrsverbindungen im Archipel der Pontinischen Inseln gerade
(am 1. Juni 2011) von Caremar an Laziomar iibertragen worden. Auch wenn Laziomar im Beschluss von 2011 nicht ausdriicklich
genannt wird, ist die von der Kommission vorgenommene vorliufige Bewertung der urspriinglichen, diese Verbindungen
betreffenden Vertrage gleichermafen auf Laziomar als dem neuen Betreiber dieser Verbindungen anzuwenden.

Siehe Urteil des Gerichtshofs vom 24. Juli 2003, Altmark Trans und Regierungsprisidium Magdeburg, C-280/00, ECLLEU:
C:2003:415.
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(101) Die Kommission war jedoch der Ansicht, dass das dritte Kriterium des Altmark-Urteils offenbar nicht erfiillt war und

die Betreiber fur die Erfullung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unter Umstinden einen zu hohen
Ausgleich erhalten hatten. Insbesondere duflerte die Kommission angesichts des Fehlens einer klaren Definition der
den Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe auferlegten Verpflichtungen Zweifel an der VerhaltnisméRigkeit
der ab 2009 an diese Unternehmen gezahlten Ausgleichsleistungen. Des Weiteren dufSerte die Kommission Zweifel
dahin gehend, dass die ab 2010 anzuwendende Risikoprimie von 6,5 % ein angemessenes Risikoniveau
widerspiegelte, da die Unternehmen dem ersten Anschein nach offenbar nicht die Risiken iibernahmen, die
normalerweise bei der Erbringung solcher Dienstleistungen zu tragen sind.

(102) Die Kommission vertrat dariiber hinaus die vorldufige Auffassung, dass das vierte Altmark-Kriterium nicht erfiillt

war, da die Verlingerung der urspriinglichen Vertrige nicht ausgeschrieben worden war. Ferner stellte die
Kommission fest, dass sie keinerlei Belege fiir das vorgebrachte Argument erhalten habe, dass die Unternehmen die
in Rede stehenden Dienstleistungen tatsdchlich zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit erbrachten.

(103) Im Beschluss von 2011 kam die Kommission daher zu der vorldufigen Schlussfolgerung, dass die im Zeitraum der

Verldngerung der urspriinglichen Vertrdge an die Unternehmen geleisteten Ausgleichszahlungen staatliche Beihilfen
im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellten. Dariiber hinaus vertrat die Kommission die Auffassung, dass
diese Beihilfen als neue Beihilfen zu betrachten waren.

3.1.2. Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt

(104) Im Beschluss von 2011 vertrat die Kommission die vorldufige Auffassung, dass die Ausgleichsleistungen fir die

Erbringung offentlicher Dienstleistungen fiir die Jahre 2009 bis 2011 weder in den Geltungsbereich der DAWI-
Entscheidung von 2005 (*°) noch in den Geltungsbereich des DAWI-Rahmens von 2005 (*!) fielen. Die Kommission
priifte diese Mafnahme daher unmittelbar nach Artikel 106 Absatz 2 AEUV und stellte fest, dass Zweifel daran
bestanden, dass die anzuwendenden Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt erfiillt waren.

(105) Im Beschluss von 2012 merkte die Kommission an, dass am 31. Januar 2012 ein neues DAWI-Paket, bestehend aus

dem DAWI-Beschluss von 2011 (*) und dem DAWI-Rahmen von 2011 (¥), in Kraft getreten war. Die Kommission
vertrat indes die vorldufige Auffassung, dass die Ausgleichsleistung fiir die Erbringung offentlicher Dienstleistungen
im Rahmen der Verlingerung der urspriinglichen Vertrige gemifl dem DAWI-Beschluss von 2011 nicht als mit dem
Binnenmarkt vereinbar und als von der Anmeldepflicht befreit gelten konnte.

(106) Das Gesetz von 2010 sah die Verldngerung der urspriinglichen Vertrige vom 30. September 2010 bis zum Ende des

Privatisierungsverfahrens vor. Infolgedessen konnten die Ausgleichszahlungen, die Laziomar ab dem 1. Juni 2011 bis
zu seiner Privatisierung erhielt, auf der Grundlage des DAWI-Rahmens von 2011 bewertet werden.

3.2. Die Privatisierung von Laziomar

(107) Im Beschluss von 2012 duflerte die Kommission Zweifel, dass das Ausschreibungsverfahren fiir den Verkauf von

Laziomar hinreichend transparent und bedingungsfrei verlaufen war, um einen Verkauf zum Marktpreis zu
gewdhrleisten.

(108) Die Kommission war der Ansicht, dass bestimmte bei der Privatisierung auferlegte Bedingungen die Zahl der Bieter

eingeschriankt und/oder den Verkaufspreis beeinflusst haben konnten. Die Kommission bekriftigte ihre gingige
Praxis beziiglich des Verkaufs von Vermogenswerten staatseigener Unternehmen (oder in diesem Fall dem Staat
zurechenbarer Unternehmen) durch den Staat: Nichtwirtschaftliche Erwdgungen, die ein privater Verkdufer nicht
vornehmen wiirde, wie beispielsweise ordnungspolitische Griinde, Beschiftigungsbedarf oder die regionale
Entwicklung, deuten auf das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe hin, wenn sie dem potenziellen Kéufer belastende
Verpflichtungen auferlegen und daher geeignet sind, den Verkaufspreis zu senken.

Entscheidung 2005/842/EG der Kommission vom 28. November 2005 iiber die Anwendung von Artikel 86 Absatz 2 EG-Vertrag auf
staatliche Beihilfen, die bestimmten mit der Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse betrauten
Unternehmen als Ausgleich gewahrt werden (ABL L 312 vom 29.11.2005, S. 67).

Gemeinschaftsrahmen fiir staatliche Beihilfen, die als Ausgleich fiir die Erbringung offentlicher Dienstleistungen gewahrt werden
(ABL. C 297 vom 29.11.2005, S. 4).

Beschluss 2021/21/EU der Kommission vom 20. Dezember 2011 iiber die Anwendung von Artikel 106 Absatz 2 des Vertrags iiber
die Arbeitsweise der Europdischen Union auf staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen zugunsten bestimmter
Unternehmen, die mit der Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse betraut sind (ABL L 7 vom
11.1.2012, S. 3).

Mitteilung der Kommission: Rahmen der Europiischen Union fiir staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fiir die
Erbringung offentlicher Dienstleistungen.
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(109) Die Kommission war auflerdem der Ansicht, dass die in der Ausschreibung fiir Laziomar genannten ,finanziellen
Anforderungen® das Ausschreibungsverfahren effektiv beschidigt hatten, da sie den Kreis der potenziellen Bieter auf
bestehende Schifffahrtsgesellschaften beschrankten, indem das mit dem offentlichen Dienstleistungsvertrag betraute
Unternehmen selbst zum Verkauf angeboten wurde. (+4)

(110) Die Kommission fithrte ebenfalls an, dass die ,technischen Angebote“ mit deutlich hoherer Gewichtung bewertet
wurden als die wirtschaftlichen Angebote (siehe Erwdgungsgrund 62), wihrend fiir die Anteile von der offentlichen
Hand ein Festpreis festgesetzt wurde.

(111) Aus den genannten Griinden kam die Kommission vorldufig zu dem Schluss, dass das Verfahren zur Privatisierung
von Laziomar nicht hinreichend transparent und bedingungsfrei war, um fuir sich allein sicherzustellen, dass der
Verkauf zum Marktpreis erfolgte und der hochstmogliche Preis fiir die Anteile erzielt wurde. Die Kommission
konnte daher zu jenem Zeitpunkt nicht ausschliefen, dass dem Kaufer ein wirtschaftlicher Vorteil gewéhrt worden
war.

(112) Die Kommission vertrat auf der Grundlage der zum Zeitpunkt ihres Beschlusses von 2012 zur Verfigung stehenden
Informationen auch die Auffassung, dass jegliche Beihilfe, die sich im Verlauf des Privatisierungsverfahrens ergeben
haben konnte, mit dem Binnenmarkt unvereinbar wire.

3.3. Der neue Dienstleistungsvertrag zwischen der Region Latium und Laziomar

3.3.1. Einhaltung der Altmark-Kriterien, Vorliegen einer Beihilfe und Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt

(113) Im Beschluss von 2012 vertrat die Kommission die vorldufige Auffassung, dass der an Laziomar gezahlte Ausgleich
die im Altmark-Urteil niedergelegten Kriterien nicht erfiillte und daher eine Beihilfe im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV darstellte. Die Kommission kam zu dieser Schlussfolgerung, da i) zumindest auf einigen der von
Laziomar betriebenen Routen Wettbewerber zugegen waren, die vergleichbare Dienste anzubieten schienen, und der
Kommission keine ausreichenden Informationen zur Verfiigung standen, um ein Urteil dariiber fillen zu kénnen, ob
die Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse einen wirklichen Bedarf an gemeinwirtschaftlichen
Dienstleistungen spiegelte, der nicht durch Marktkrifte allein gedeckt werden konnte, ii) die Berechnung der
Ausgleichsleistung nach der CIPE-Richtlinie offenbar zu einer Uberkompensation des Betreibers fiir die Erbringung
der offentlichen Dienstleistung gefithrt hatte, und zwar aus den gleichen Griinden wie im Beschluss von 2011
dargelegt, iii) das vierte Kriterium des Altmark-Urteils offenbar nicht erfullt war, da die 6ffentliche Dienstleistung
unter der Bedingung ausgeschrieben wurde, dass der erfolgreiche Bieter auch das gesamte Unternehmen Laziomar
kaufte. Die Kommission war der Auffassung, dass eine Ausschreibung des 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags ohne
diese Kaufverpflichtung zu geringeren Kosten fiir die Allgemeinheit hitte fithren konnen.

3.3.2. Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt

(114) Hinsichtlich der Vereinbarkeit der Ausgleichszahlungen an Laziomar mit dem Binnenmarkt stellte die Kommission
fest, dass auf der Grundlage der von den italienischen Behorden tibermittelten Informationen davon auszugehen
war, dass der DAWI-Beschluss von 2011 nicht anwendbar war. Die Kommission konnte ohnehin keine
abschlieende Feststellung zur Anwendbarkeit des DAWI-Beschlusses von 2011 machen, da der unterzeichnete
Vertrag ihr zu jenem Zeitpunkt noch nicht iibermittelt worden war. Die Kommission erhielt keine Informationen
(wie z. B. die Zahl der beforderten Passagiere in den zwei Jahren vor der Betrauung), die es ihr ermoglicht hétten, die
tibrigen Vereinbarkeitskriterien des DAWI-Beschlusses von 2011 zu priifen. Danach priifte die Kommission die
Vereinbarkeit der Beihilfe auf Grundlage des DAWI-Rahmens von 2011 und dufSerte Zweifel daran, dass die
Vereinbarkeitskriterien dieses Rahmenwerks erfiillt waren. Sie forderte Italien daher auf, einen entsprechenden
Nachweis zu erbringen.

3.4. Der Liegeplatzvorrang

(115) Im Beschluss von 2011 vertrat die Kommission die vorldufige Auffassung, dass es sich bei dem Liegeplatzvorrang,
soweit fiir ihn kein Entgelt erhoben wird, um einen regulatorischen Vorteil handelt, der keine Ubertragung
staatlicher Mittel beinhaltet und daher nicht als staatliche Beihilfe gelten kann. In Fillen hingegen, in denen fiir den
Liegeplatzvorrang ein Entgelt erhoben wird, ergibt sich nach Auffassung der Kommission, soweit Laziomar eine
echte Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erbringt und dieser Vorrang nur in Bezug auf im
Rahmen dieser Dienstleistung bediente Routen gewdhrt wird, kein zusitzlicher wirtschaftlicher Vorteil, da der
Liegeplatzvorrang von wesentlicher Bedeutung fiir die Erbringung der DAWI ist. Gleichwohl forderte die
Kommission Italien und beteiligte Dritte auf, weitere Informationen zu dieser Mafinahme vorzulegen.

(*y In der Aufforderung zur Angebotsabgabe war vorgegeben, dass der von den potenziellen Bietern im Seeverkehrssektor erzielte
Gesamtumsatz in den drei vorhergehenden Jahren nicht unter 60 Mio. EUR liegen durfte.
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(116) Da sie Zweifel an der Rechtmafigkeit des DAWI-Auftrags gedufert hatte, konnte die Kommission, sollte es sich um
eine Beihilfe handeln, keinen Entschluss zur Vereinbarkeit dieser Mafnahme mit dem Binnenmarkt treffen.

3.5. Die durch das Gesetz von 2010 festgelegten Maf$nahmen

(117) Im Beschluss von 2011 vertrat die Kommission die vorldufige Auffassung, dass alle durch das Gesetz von 2010
vorgesehenen Maflnahmen staatliche Beihilfen zugunsten der Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe,
einschliefSlich Laziomar, darstellten. Dazu gehorten 1) die mogliche Verwendung der fiir die Nachriistung der Schiffe
vorgesehenen Mittel zur Deckung laufender Kosten, 2) die Abgabenbefreiungen im Zusammenhang mit dem
Privatisierungsverfahren, und 3) die mégliche Verwendung von FAS-Mitteln. Die Kommission forderte Italien auf, in
Bezug auf jede dieser Mafinahmen zu erldutern, ob und inwiefern sie fur die Erbringung der Dienstleistungen im
offentlichen Interesse notwendig waren.

(118) Des Weiteren vertrat die Kommission die vorldufige Auffassung, dass diese Mafinahmen wahrscheinlich
Betriebsbeihilfen darstellten, durch die andernfalls von Laziomar und den anderen Unternehmen der ehemaligen
Tirrenia-Gruppe selbst zu tragende Kosten gesenkt wurden, und dass diese MaRnahmen somit als mit dem
Binnenmarkt unvereinbar anzusehen waren.

4. STELLUNGNAHME ITALIENS

4.1. Zu den gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und dem Wettbewerbsumfeld

(119) Italien legte eine Liste (mit den dazugehorigen rechtlichen Unterlagen) der von Caremar und spiter von Laziomar
betriebenen Routen vor, fur die gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen bestehen, einschlieflich der saisonalen
Frequenz und der Fahrpline, des Wettbewerbsumfelds und der Griinde fiir die Auferlegung der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen.

(120) Im Hinblick auf das Vorliegen einer echten Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erklarte
Italien, dass die oben genannten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen auferlegt worden seien, um die Anbindung
der Inseln an das Festland zu gewéhrleisten und die Versorgung mit Giitern, einschlieflich Sondergiitern, die fiir den
reibungslosen Betrieb von offentlichen und sozialen Dienstleistungen erforderlich sind, sicherzustellen. Mit diesen
Dienstleistungen werde auflerdem zur wirtschaftlichen Entwicklung der Inseln beigetragen, die Deckung des
grundlegenden Mobilititsbedarfs der Inselgemeinden iiber das ganze Jahr hinweg gewihrleistet und das
verfassungsmafig garantierte Recht auf territoriale Anbindung der Gemeinden gewahrt. ()

(121) Im Hinblick auf das Wettbewerbsumfeld hat Italien Daten tibermittelt, die belegen, dass Laziomar der einzige
Betreiber ist, der die betreffenden Routen das ganze Jahr iiber bedient. Auf einigen der Routen besteht nur wihrend
der Hauptsaison Wettbewerb. Dessen ungeachtet ist Italien der Auffassung, dass die von Laziomar angebotene
Dienstleistung nicht substituierbar ist und dass die Gewihrleistung der territorialen Anbindung nicht allein durch
Marktkrifte hitte erreicht werden konnen.

4.2. Zur Privatisierung von Laziomar

4.2.1. Zum Kaufpreis von Laziomar

(122) Italien gab an, dass die Privatisierung von Laziomar den Verkauf des gesamten Aktienkapitals des Unternehmens
tiber eine Offentliche Ausschreibung der Region Latium beinhaltete. Die Ausschreibung umfasste zusitzlich die
Betrauung mit der Erbringung von Seeverkehrsdiensten im Archipel der Pontinischen Inseln fur einen Zeitraum von
zehn Jahren zur Aufrechterhaltung der territorialen Anbindung dieser Inseln.

(123) Die Region Latium hatte ein unabhingiges Sachverstindigengutachten in Auftrag gegeben (siche
Erwigungsgriinde 66 und 67), mit dem die rechtlichen und wirtschaftlichen Aspekte des Verkaufs von Laziomar
bewertet werden sollten. Italien zufolge wird in diesem Gutachten klar und prizise erldutert, anhand welcher
Verfahren der Marktwert von Laziomars Aktienkapital bestimmt wurde.

(*) Italien zufolge ist eine konstante territoriale Anbindung insbesondere fiir die Insel Ponza von héchster Bedeutung, die ungefihr
27 Seemeilen von der Hafenstadt Terracina und 36 Seemeilen von der Hafenstadt Anzio entfernt liegt und weniger als 3 400
Einwohner zdhlt. Dasselbe gelte fiir die Insel Ventotene, auf der weniger als 800 Einwohner leben.
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4.2.2. Zum transparenten und diskriminierungsfreien Charakter des Verfahrens

(124) Italien betont, dass das Ausschreibungsverfahren unter Wahrung der Rechtsgrundsitze der Transparenz und
Nichtdiskriminierung durchgefithrt wurde. Allen sieben Parteien, die zu der nichsten Phase des Ausschreibungs-
verfahrens zugelassen wurden, seien die zur Abgabe eines Angebots wesentlichen Informationen zur Verfiigung
gestellt worden, einschliefSlich der , Ausschreibungsbestimmungen® mit Anhingen, des ,Dienstleistungsvertrags” mit
Anhéngen und des ,Vertrags zur Ubertragung der Unternehmensanteile* mit Anhidngen.

(125) Italien fithrt aulerdem an, dass die Region Latium die finanziellen Anforderungen an potenzielle Bieter, aufgrund
derer nur Schifffahrtsunternehmen an der Ausschreibung hitten teilnehmen kénnen (siche Erwdgungsgrund 109),
aus der Aufforderung zur Abgabe eines Angebots herausgenommen habe. Um eine maoglichst breite Beteiligung am
Ausschreibungsverfahren zu ermdglichen, wurde auflerdem in der Aufforderung zur Angebotsabgabe explizit
darauf hingewiesen, dass es den Bietern gestattet war, im Verbund mit anderen Bietern am Ausschreibungsverfahren
teilzunehmen, und zwar in Form von befristeten Bietergemeinschaften, Konsortien oder EWIV.

(126) Im Hinblick auf die Zweifel der Kommission beziiglich der Tatsache, dass dem technischen Angebot deutlich mehr
Bedeutung beigemessen wurde als dem wirtschaftlichen (und zwar mit einer Gewichtung von 70 gegeniiber
30 Punkten), verweist Italien auf die Entscheidung Nr. 782/2017 des Staatsrats vom 30. Mdrz 2017 (*), in der es heif3t,
dass die Vergabestelle bei Anwendung dieses Kriteriums die ,qualitativen Aspekte des Angebots herausstellen [sollte] und
solche Auswahlkriterien wiahlen [sollte], die einen aussagekriftigen wettbewerblichen Vergleich der technischen Profile
ermoglichen. Zu diesem Zweck sollte die Vergabestelle eine maximal zu erreichende Punktzahl fir das wirtschaftliche
Angebot festlegen, um sicherzugehen, dass dieser Aspekt nicht gegeniiber den anderen Aspekten iiberwiegt.”

(127) TItalien zufolge ermdoglichte die unterschiedliche Gewichtung daher eine einheitliche Bewertung der qualitativen
Aspekte der Angebote und verhinderte tibermifige Preisanpassungen nach unten, die ohne Einbufen bei der
Qualitdt der offentlichen Dienstleistung nicht hitten aufrecht erhalten werden konnen. Dariiber hinaus habe dieser
Ansatz zu wesentlichen Kosteneinsparungen fiir die Region Latium gefiihrt, da der Gewinner der Ausschreibung die
offentliche Dienstleistung im Rahmen des mit der Ausschreibung vergebenen Vertrags fur eine Ausgleichsleistung
erbringen wiirde, die 10,8 % wunter der urspriinglich veranschlagten Grundvergiitung lige (siehe
Erwidgungsgrund 75).

4.3. Zur Einhaltung der Altmark-Kriterien im Zusammenhang mit der Verlingerung des urspriinglichen
Vertrags und dem neuen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrag

(128) Nach der Ansicht Italiens wurden die vier Altmark-Kriterien sowohl im Hinblick auf den Zeitraum 2011-2013 also
auch im Hinblick auf den Zeitraum 2014-2024 aus den folgenden Griinden erfiillt:

— Die Erfiillung der ersten beiden Altmark-Kriterien wurde von der Kommission in ihrem Beschluss von 2012
nicht angezweifelt.

— Im Hinblick auf das dritte Altmark-Kriterium und die von der Kommission in ihrem Beschluss von 2011
geduflerten Bedenken, dass die in der CIPE-Richtlinie festgesetzte Risikoprimie von 6,5 % das unternehmerische
Risiko nicht angemessen widerspiegelt (siche Erwigungsgriinde 206 und 207), verweist Italien auf den
Beschluss der Kommission vom 13. Juni 2017 zum Betrieb einer schnellen Passagierverbindung zwischen
Messina und Reggio Calabria, bei der die Berechnungsmethode mit einem festen Vergiitungssatz in Hohe von
8 % von der Kommission nicht angezweifelt worden sei. () Die in diesem Fall durch die Kommission
hingenommene Rate von 8 % setzte sich dabei aus zwei Komponenten zusammen: der Risikoprimie von 6,5 %
gemifl der CIPE-Richtlinie (da in dem betreffenden Vertrag keine Exklusivrechte vergeben wurden) und einem
Aufschlag von 1,5 % (aufgrund der kurzen Laufzeit des Vertrags). Dariiber hinaus macht Italien bezogen auf den
neuen Offentlichen Dienstleistungsvertrag geltend, dass Malnahmen zur Wiederherstellung des wirtschaftlich-
finanziellen Gleichgewichts in jedem Fall nur bei einer Anderung der Nettoeinnahmen um mehr als 3 %
ergriffen werden konnten, wahrend eine Minderung der Nettoeinnahmen von weniger als 3 % von Laziomar
allein zu tragen wire. Damit werde eine mogliche Uberkompensation verhindert.

— Iltalien ist der Auffassung, dass das vierte Altmark-Kriterium ebenfalls erfullt wurde, da die Vergabe des
offentlichen Dienstleistungsauftrags Gegenstand eines transparenten und vom Wettbewerb bestimmten
Ausschreibungsverfahrens war, das die Wahl desjenigen Bieters ermoglichte, der in der Lage war, die gewiinschte
Dienstleistung zu den geringstmoglichen Kosten zu erbringen. Was die Biindelung des neuen Dienstleistungs-
vertrags mit der Privatisierung von Laziomar anbelangt, so fithrt Italien an, dass der ausgeschriebene Preis fur
den Kauf von Laziomar lediglich rund 1,4 % der fur die offentliche Dienstleistung festgesetzten
Ausgleichszahlung ausmacht (insgesamt 127 520 740 EUR iber die Vertragslaufzeit von zehn Jahren). Aus
diesem Grunde habe der Verkauf von Laziomar im Hinblick auf die Kosten der Dienstleistung keinen
wesentlichen Einfluss auf die Wahl des Bieters.

(*) Diese Entscheidung erging auf Antrag des Ministeriums fir Infrastruktur und Verkehr. Der Antrag bezog sich auf den Entwurf eines
Gesetzesdekrets iiber ,Ergdnzende und berichtigende Bestimmungen zum Gesetzesdekret Nr. 50 vom 18. April 2016 Dabei
handelte es sich um ein Dekret zur Berichtigung des Gesetzbuchs iiber die 6ffentliche Auftragsvergabe.

(*) SA.42710, Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse — schnelle Passagierverbindung zwischen Messina und
Reggio Calabria.
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4.4. Zum Liegeplatzvorrang

(129) Im Hinblick auf den Liegeplatzvorrang (siche Erwdgungsgrund 83) fithrt Italien an, dass dieser aufgrund der
Notwendigkeit der offentlichen Dienstleistung gerechtfertigt sei und dadurch kein wirtschaftlicher Vorteil an
Laziomar tibertragen worden sei, der einen gleichzeitigen Verlust an staatlichen Mitteln nahelegen wiirde.

(130) Italien zufolge zahlen alle Fahrbetreiber fiir das Anlegen regelmifige Gebiihren an die zustindigen Hafenbehorden.
Italien hat auflerdem erklirt, dass der Liegeplatzvorrang nur fir die Routen mit gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen gegolten habe und dass Laziomar fiir den Liegeplatzvorrang keine zusitzliche Gebiihr entrichtet
habe oder noch entrichte, da die Hifen ihm aufgrund seines gemeinwirtschaftlichen Auftrags auch ohne einen
formellen Liegeplatzvorrang die erste Wahl fur den Liegeplatz einrdumen wiirden.

4.5. Zu den im Gesetz von 2010 festgelegten Malnahmen

(131) Im Hinblick auf die im Gesetz von 2010 festgelegten Maffnahmen (siehe Erwigungsgriinde 84 bis 86) fiihrt Italien
gleichermafSen an, dass Laziomar hierdurch keine Beihilfen zugewiesen bekommen hat und von diesen Maflnahmen
nicht profitiert hat oder profitieren wird.

(132) In diesem Zusammenhang macht Italien geltend, dass Caremar (zu jenem Zeitpunkt der Betreiber der Seeverkehrs-
verbindungen im Archipel der Pontinischen Inseln) die bereits mit dem Gesetz 102/2009 zugeteilten finanziellen
Mittel erhalten und effektiven Gebrauch davon gemacht habe. Genauer gesagt habe Caremar 1 410 000 EUR fiir die
Nachriistung zwei seiner Schiffe erhalten (Quirino und Tetide), die spater kostenlos an Laziomar iibertragen wurden.
Auflerdem seien diese Mittel nicht zur Deckung laufender Kosten verwendet worden.

(133) Hinsichtlich der Abgabenbefreiungen im Zusammenhang mit dem Privatisierungsverfahren bringt Italien vor, dass
die Manahme nicht auf die Kérperschaftssteuer angewandt worden sei, da die Ubertragung von Caremar, Saremar
und Toremar auf die Regionen unentgeltlich erfolgt sei. Da es zu keiner Vergiitung gekommen sei, finde Artikel 86
Absatz 1 Buchstabe a des konsolidierten Einkommensteuergesetzes, der sich auf Verduferungsgewinne bei
entgeltlichen Vermogensiibertragungen bezieht, keine Anwendung. Hinsichtlich der Mehrwertsteuer merkt Italien
an, dass die Ubertragungen von Caremar, Saremar und Toremar Transaktionen darstellten, die nach Artikel 10
Absatz 1 Unterabsatz 4 des Prasidialdekrets Nr. 633 vom 26. Oktober 1972 von der Mehrwertsteuer befreit seien.
In Bezug auf andere indirekte Steuern betont Italien, dass die im Gesetz von 2010 vorgesehene Freistellung
konzipiert wurde, um administrativen Aufwand zu reduzieren. Im Hinblick auf die Besteuerung selbst konnten ihre
Auswirkungen als vernachldssigbar und im Verhaltnis zu pauschal erhobenen Abgaben gering betrachtet werden.
Genauer gesagt gehe es um die Eintragungsgebiihr (168 EUR pro Dokument), die Grundbuch- und Hypothekeneint-
ragungsgebiihren (je 168 EUR) und die Stempelsteuer (14,62 EUR fiir vier Seiten).

(134) Hinsichtlich der FAS-Mittel fithrt Italien an, dass Laziomar diesbeziiglich keinerlei Vorteile entstanden sind. Dariiber
hinaus seien die FAS-Mittel nicht dazu verwendet worden, den Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe,
einschlielich Laziomar, einen zusitzlichen Ausgleich zu gewihren. Stattdessen seien diese Mittel bereitgestellt
worden, um die Haushaltsmittel zu ergdnzen, die fur die Entrichtung der Ausgleichszahlungen fiir die Erbringung
offentlicher Dienstleistungen an die Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe vorgesehen waren, falls sich
diese als unzureichend erweisen sollten. Italien weist darauf hin, dass es nach Artikel 1 Absatz 5-ter des
Gesetzesdekrets 125/2010 den Regionen moglich sei, die FAS-Mittel zur Finanzierung (eines Teils) der reguliren
Ausgleichszahlungen fiir die Erbringung offentlicher Dienstleistungen zu verwenden und so die Kontinuitdt der
offentlichen Seeverkehrsdienste zu gewdhrleisten. Dariiber hinaus stellte Italien klar, dass gemify Artikel 26 des
Gesetzesdekrets 185/2008 fiir die Jahre 2009, 2010 und 2011 jeweils 65 Mio. EUR fiir die Tirrenia-Gruppe
vorgesehen gewesen seien und dementsprechend 195 Mio. EUR aus den FAS-Mitteln bereitgestellt worden seien.
Diese Mittel seien dann auf das Konto des Verkehrsministeriums tiberwiesen worden und fiir Ausgleichszahlungen
an die Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe (Tirrenia, Siremar, (damals noch) Caremar, Toremar und
Saremar) fur die Erbringung offentlicher Dienstleistungen bestimmt gewesen. Daher wiirde diese Mafinahme
lediglich eine Mittelzuweisung im Staatshaushalt Italiens fiir zu leistende Ausgleichszahlungen fiir offentliche
Dienstleistungen betreffen.

4.6. Zur Berechnung des Ausgleichs fiir die Jahre 2011 bis 2019 und zu der in der CIPE-Richtlinie
festgelegten Risikoprimie von 6,5 % ab 2010

(135) Italien bringt vor, dass der an Laziomar zu zahlende Ausgleich bis zum 14. Januar 2014 anhand der in der CIPE-
Richtlinie festgelegten Parameter berechnet worden sei. Seit dem 15. Januar 2014 gelte fiir die Ausgleichszahlung
der offentliche Dienstleistungsvertrag, wobei die Hohe des Ausgleichs nach der in der CIPE-Richtlinie festgelegten
Methode und unter Beriicksichtigung des im Rahmen des Ausschreibungsverfahrens abgegebenen wirtschaftlichen
Angebots von Laziomars Erwerber CLN bestimmt werde.

(136) Italien stellt jedoch klar, dass aufgrund der Begrenzung der Ausgleichsleistung durch das Gesetz von 2009
beschlossen worden sei, die Berechnung zu vereinfachen, indem der Satz von 6,5 % als pauschale Kapitalrendite
verwendet wird. Dieser vereinfachte Ansatz sei wihrend der Verlingerung des urspriinglichen Vertrags angewendet
worden und komme im Rahmen des neuen offentlichen Dienstleistungsauftrags mit Laziomar nach wie vor zur
Anwendung.
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(137) Italien ist aulerdem der Ansicht, dass die pauschale Kapitalrendite von 6,5 % angemessen ist, da der in Artikel 25 des
Vertrags (siche Erwdgungsgrund 78) festgeschriebene Ausgleichsmechanismus nur unter sehr strengen Vorgaben zur
Anwendung kommt. Hinzu komme, dass dieser Mechanismus (der beispielsweise die Anpassung der jihrlichen
Preisobergrenze erlaubt) nicht in Fillen anwendbar sei, in denen ein Begiinstigter, in diesem Fall Laziomar, eine zu
niedrige Ausgleichszahlung erhalten habe.

(138) Tabelle 5 zeigt die von Italien vorgelegten Elemente, die im Zeitraum 2011-2019 in die Berechnung der
Risikoprdmie fiir Laziomar eingeflossen sind:

Tabelle 5

Kapitalrendite von Laziomar im Zeitraum 2011-2019

(000 EUR)

Materielle und [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
immaterielle
Vermogen-
swerte

Lagerbestinde [..] [..] [..] [..] [..] [...] [..] [..] [...]

Kunden- und [.] [.] [.] [.] [.] [..] [.] [.] [..]
Warenkredite

Verbindlichkei- | [...] [.] [..] [.] [.] [..] [.] [.] [..]
ten gegeniiber
Lieferanten

Nettoanlageka- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
pital

Kapitalrendite [..] [..] [..] [...] [..] [..] [...] [..] [..]
(6,5 %)

4.7. Zur Vereinbarkeit des neuen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrags mit dem DAWI-Beschluss von 2011

(139) Italien ist zwar der Ansicht, dass der im Rahmen des neuen offentlichen Dienstleistungsvertrags an Laziomar
gezahlte Ausgleich keine staatliche Beihilfe darstellt, fithrt aber fiir den theoretischen Fall, dass es sich um Beihilfe
handeln wiirde, dennoch aus, warum diese Maffnahme mit dem DAWI-Beschluss von 2011 vereinbar wire.

(140) In seiner Antwort an die Kommission macht Italien geltend, dass sowohl der DAWI-Beschluss von 2005 als auch der
DAWI-Beschluss von 2011 anzuwenden seien, da der Abschluss des neuen offentlichen Dienstleistungsvertrags
sowohl in Artikel 19-ter des Gesetzes von 2009 als auch im Latium-Dekret geregelt gewesen sei.

(141) Italien hat Daten fuir die Jahre 2012 und 2013 vorgelegt, die belegen, dass auf keiner der betroffenen Seeverkehrsver-
bindungen das durchschnittliche jahrliche Passagieraufkommen in den beiden Geschiftsjahren vor der Betrauung
von Laziomar mit der DAWI den in Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe d des DAWI-Beschlusses von 2011 festgesetzten
Schwellenwert von 300 000 Passagieren tiberschritt (240 430 Passagiere im Jahr 2012 und 254 167 Passagiere im
Jahr 2013).

4.8. Zur Vereinbarkeit des neuen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrags mit dem DAWI-Rahmen von 2011

(142) Italien macht geltend, dass die Laziomar iibertragene offentliche Dienstleistung eine echte Dienstleistung von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse darstellt, die sich auf einen Betrauungsakt (den Dienstleistungsvertrag)
stiitzt, in welchem der Inhalt und die Dauer der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung, das betreffende Gebiet, der
Ausgleichsmechanismus und die Parameter fiir die Berechnung der Ausgleichsleistung beschrieben werden.
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(143) Italien zufolge geht der an Laziomar gezahlte Ausgleich auflerdem nicht tiber das zur Deckung der Kosten, die bei der
Erfillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung entstehen, erforderliche Mafl hinaus, da die Hohe der
Ausgleichszahlung im Rahmen einer Ausschreibung und auf der Grundlage von in der CIPE-Richtlinie festgelegten
Kriterien bestimmt worden sei und der Vertrag einen Uberwachungsmechanismus zur Vermeidung von
Uberkompensationen vorsehe.

(144) Im Hinblick auf die Kapitalrendite verweist Italien auf den Beschluss der Kommission vom 13. Juni 2017 (in der
Sache SA.42710), in dem die Kommission eine hohere Kapitalrendite als die von 6,5 % (ndmlich 8 %) nicht infrage
gestellt habe (siehe Erwdgungsgrund 128).

5. BEIHILFERECHTLICHE WURDIGUNG

5.1. Vorliegen einer Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV

(145) Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewahrte Beihilfen gleich welcher Art,
die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfilschen oder zu
verfalschen drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrichtigen®.

(146) Die in Artikel 107 Absatz 1 AEUV genannten Kriterien sind kumulativ. Die angemeldeten Mafinahmen sind daher
nur dann als Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV anzusehen, wenn alle oben genannten
Voraussetzungen erfilllt sind. Das bedeutet, dass die finanzielle Unterstiitzung folgende Kriterien erfiillen muss:

a) Sie wurde von einem Mitgliedstaat oder aus staatlichen Mitteln gewihrt.
b) Durch sie werden bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige begiinstigt.
c) Sie verfilscht den Wettbewerb oder droht ihn zu verfilschen.

d) Sie beeintrichtigt den Handel zwischen den Mitgliedstaaten.

(147) Die Kommission merkt an, dass der Liegeplatzvorrang, der nur fur die im Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungs-
auftrags bedienten Routen gilt, untrennbar mit der Erbringung der DAWI durch Laziomar und seinen Erwerber CLN
verbunden ist. Diese Malnahme wird daher zusammen mit den jeweils an die Unternehmen gezahlten Ausgleichs-
leistungen bewertet (siche Abschnitte 5.1.1 und 5.1.2).

(148) Dariiber hinaus merkt die Kommission an, dass der neue offentliche Dienstleistungsvertrag zwischen Italien und
Laziomar zusammen mit der Privatisierung von Laziomar bewertet werden sollte. Eine gemeinsame Bewertung ist
hier angemessen, da Italien die Ausschreibung des neuen offentlichen Dienstleistungsvertrags im Wesentlichen so
gestaltet hat, dass der erfolgreiche Bieter das gesamte Aktienkapital von Laziomar erwerben musste, um die mit dem
offentlichen Dienstleistungsvertrag auferlegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erfiillen zu kénnen.

5.1.1. Verlingerung des urspriinglichen Vertrags zwischen Laziomar und Italien

5.1.1.1. Staatliche Mittel

(149) Laziomar wurde von Italien mit der Bedienung der Seeverkehrsrouten wie im urspriinglichen Vertrag und seiner
Verldngerung definiert betraut. Der urspriingliche Vertrag wurde mit dem Staat abgeschlossen und der sich aus dem
Vertrag ergebende Ausgleich an Laziomar fiir die Erbringung 6ffentlicher Dienstleistungen wird vom Staat aus seinen
Haushaltsmitteln gezahlt. Damit ist der an Laziomar gezahlte Ausgleich dem Staat zuzurechnen und aus staatlichen
Mitteln finanziert.

(150) Die Kommission nimmt zur Kenntnis, dass Italien zufolge alle Fihrbetreiber fiir das Anlegen in Hifen regelmifige
Gebithren an die zustindigen Hafenbehorden zahlen, Laziomar aber keine zusitzlichen Gebithren fir den
Liegeplatzvorrang zu zahlen hatte. Gleichwohl ist die Kommission der Auffassung, dass Italien im Prinzip eine
zusitzliche Gebiihr fiir den Liegeplatzvorrang hitte erheben konnen und dass es durch die Nichterhebung auf
staatliche Einnahmen verzichtet hat. Da der Liegeplatzvorrang zudem gesetzlich gewihrt wird (siehe
Erwidgungsgrund 83), ist er dem Staat zuzurechnen.
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5.1.1.2. Selektivitit

(151) Um als staatliche Beihilfe eingestuft zu werden, muss eine Mafinahme selektiv sein. Der Ausgleich fiir die Erbringung
der in Rede stehenden offentlichen Seeverkehrsdienstleistungen wird nur Laziomar gewahrt und ist daher selektiv.
Da der Liegeplatzvorrang nur den Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe, darunter Laziomar, gewihrt
wurde, ist dieser auch selektiv.

5.1.1.3. Wirtschaftlicher Vorteil

(152) Die Kommission erinnert daran, dass der Ausgleich fur die Erbringung offentlicher Dienstleistungen, der einem
Unternehmen gewidhrt wird, unter bestimmten streng definierten Voraussetzungen keinen wirtschaftlichen Vorteil
darstellen muss.

(153) So ist der Gerichtshof in seinem Altmark-Urteil (**) zu dem Schluss gekommen, dass eine staatliche Manahme nicht
unter Artikel 107 Absatz 1 AEUV fillt, soweit sie als Ausgleich fur Leistungen anzusehen ist, die von den
Unternehmen, denen der Ausgleich zugutekommt, zur Erfilllung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen erbracht
wurden, sodass diese Unternehmen in Wirklichkeit keinen finanziellen Vorteil erhalten und der gezahlte Ausgleich
nicht bewirkt, dass sie gegeniiber den mit ihnen im Wettbewerb stehenden Unternehmen in eine giinstigere
Wettbewerbsstellung gelangen.

(154) Der Gerichtshof stellte jedoch auch klar, dass die vier nachstehend zusammengefassten Kriterien (im Folgenden
,Altmark- Kriterien“) kumulativ erfiillt sein missen, damit solche Ausgleichsleistungen in einem konkreten Fall
nicht als staatliche Beihilfen einzustufen sind:

— Das begiinstigte Unternehmen muss tatsichlich mit der Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
betraut sein, und diese Verpflichtungen miissen klar definiert sein (im Folgenden ,erstes Altmark-Kriterium®).

— Die Parameter, anhand deren der Ausgleich berechnet wird, wurden im Voraus objektiv und transparent
aufgestellt (im Folgenden ,zweites Altmark-Kriterium®).

— Der Ausgleich darf nicht iber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die Kosten der Erfiillung der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen unter Beriicksichtigung der dabei erzielten Einnahmen und eines angemessenen
Gewinns aus der Erfiilllung dieser Verpflichtungen ganz oder teilweise zu decken (im Folgenden ,drittes
Altmark-Kriterium®).

— Erfolgt die Wahl des Unternehmens, das mit der Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraut
werden soll, im konkreten Fall nicht im Rahmen eines Verfahrens zur Vergabe offentlicher Auftrige, das die
Auswahl desjenigen Bewerbers ermdglicht, der diese Dienste zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit
erbringen kann, so ist die Hohe des erforderlichen Ausgleichs auf der Grundlage einer Analyse der Kosten zu
bestimmen, die ein durchschnittliches, gut gefithrtes Unternehmen, das so angemessen mit Transportmitteln
ausgestattet ist, dass es den gestellten gemeinwirtschaftlichen Anforderungen gentigen kann, bei der Erfiillung
der betreffenden Verpflichtungen hitte, wobei die dabei erzielten Einnahmen und ein angemessener Gewinn aus
der Erfullung dieser Verpflichtungen zu beriicksichtigen sind (im Folgenden ,viertes Altmark-Kriterium®).

(155) Die Kommission hat in ihrer Mitteilung iiber die Anwendung der Beihilfevorschriften auf Ausgleichsleistungen fiir
die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (im Folgenden ,DAWI-
Mitteilung®) (*) erldutert, wie sie die Altmark-Kriterien anwendet.

(156) Da die Altmark-Kriterien kumulativ erfullt sein miissen, wiirde die Nichteinhaltung eines dieser Kriterien die
Kommission zu dem Schluss fithren, dass die zu priifende Mafinahme dem Begiinstigten einen wirtschaftlichen
Vorteil verschafft. Die Kommission wird zunichst die Einhaltung des vierten Altmark-Kriteriums bewerten.

(157) Das vierte Altmark-Kriterium sicht vor, dass der Ausgleich auf das erforderliche Mindestmaf$ begrenzt sein muss, um
nicht als Beihilfe eingestuft zu werden. Das Kriterium gilt als erfiillt, wenn der Empfanger des fur die Erbringung
offentlicher Dienstleistungen gezahlten Ausgleichs im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens ausgewahlt wurde,
das die Wahl desjenigen Bieters ermdglicht, der in der Lage ist, die geforderten Dienstleistungen zu den geringsten
Kosten fiir die Allgemeinheit zu erbringen, oder, wenn das nicht der Fall ist, der Ausgleich unter Bezugnahme auf
die Kosten eines effizienten Unternehmens berechnet wurde.

(*) Siehe Urteil des Gerichtshofs vom 24. Juli 2003, Altmark Trans und Regierungsprisidium Magdeburg, C-280/00, ECLLEU:
C:2003:415.

(*) Mitteilung der Kommission iiber die Anwendung der Beihilfevorschriften der Europdischen Union auf Ausgleichsleistungen fiir die
Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (ABL. C 8 vom 11.1.2012, S. 4).
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(158) Fir keine der Verldngerungen des urspriinglichen Vertrags zwischen dem 1. Juni 2011 und dem 14. Januar 2014

wurde Laziomar nach einem offentlichen Ausschreibungsverfahren ausgewdhlt. Italien verlingerte lediglich das
bereits geltende System, wodurch der bereits etablierte Betreiber weiterhin einen Ausgleich fiir die Erfullung der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erhalten konnte.

(159) Dariiber hinaus hat Italien der Kommission keine Hinweise dafiir geliefert, dass die Hohe des Ausgleichs auf der

Grundlage einer Analyse der Kosten bestimmt wurde, die einem durchschnittlichen, gut gefithrten Unternehmen,
das so angemessen mit Transportmitteln ausgestattet ist, dass es den gestellten gemeinwirtschaftlichen
Anforderungen geniigen kann, bei der Erfullung der betreffenden Verpflichtungen unter Beriicksichtigung der
erzielten Einnahmen und eines angemessenen Gewinns aus der Erfiillung dieser Verpflichtungen entstehen wiirden.

(160) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass das vierte Altmark-Kriterium in der vorliegenden Sache nicht

erfiillt ist.

(161) Da die vier Altmark-Kriterien in der vorliegenden Sache demnach nicht kumulativ erfiillt sind, kommt die

Kommission zu dem Ergebnis, dass Laziomar durch die Ausgleichszahlungen fir den Betrieb von Seeverkehrsrouten
im Rahmen der Verldngerung des urspriinglichen Vertrags einen wirtschaftlichen Vorteil erhalten hat.

(162) Hinsichtlich des Liegeplatzvorrangs erinnert die Kommission zundchst daran, dass die italienische

Wettbewerbsbehorde AGCM in mindestens zwei Fillen die Auffassung vertreten hat, dass diese Mafinahme einen
wirtschaftlichen Wert hat. (%) Dennoch zahlt Laziomar keine Gebihr fur den Liegeplatzvorrang (siche
Erwidgungsgrund 130). Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass der Liegeplatzvorrang zumindest theoretisch
das Potenzial hat, die Kosten des Betreibers zu senken (z. B. weil der garantierte Liegeplatz die Wartezeiten in den
Hifen verkiirzen und somit zu niedrigeren Treibstoftkosten fithren kann) oder seine Einnahmen zu erhohen (z. B.
weil bestimmte Abfahrtzeiten moglicherweise zu grofierer Nachfrage seitens der Passagiere fithren konnten). Soweit
der Liegeplatzvorrang ein schnelleres Anlegeverfahren ermdglicht, bevorzugen die Nutzer von Fihrdiensten
moglicherweise den Fihrbetreiber, der von dieser Mafinahme profitiert. Selbst wenn diese Auswirkungen nur unter
begrenzt gegebenen Umstidnden eintreten sollten oder relativ gering wiren, konnte der Liegeplatzvorrang dennoch
einen wirtschaftlichen Vorteil fiir Laziomar darstellen.

5.1.1.4. Auswirkungen auf Wettbewerb und Handel

(163) Wenn die von einem Mitgliedstaat gewidhrte Beihilfe die Stellung eines Unternchmens gegeniiber anderen

Wettbewerbern im innergemeinschaftlichen Handel stirkt, gilt der Handel als von der Beihilfe beeintrichtigt. (*') Es
geniigt dabei bereits, dass der Begiinstigte der Beihilfe auf fiir den Wettbewerb offenen Markten mit anderen
Unternehmen im Wettbewerb steht. (*?)

(164) In der vorliegenden Sache steht der Begiinstigte im Wettbewerb mit anderen Unternehmen, die Seeverkehrsdienst-

leistungen in der Union erbringen, insbesondere seit Inkrafttreten der Verordnung (EWG) Nr. 4055/86 des Rates (%)
und der Seckabotageverordnung, mit denen der Markt des internationalen Seeverkehrs bzw. der Seekabotage
liberalisiert wurde. Die Tatsache, dass Laziomar zum damaligen Zeitpunkt auf einigen Routen der einzige Betreiber
war, bedeutet nicht, dass andere (internationale) Betreiber nicht daran haitten interessiert sein konnen, dhnliche
Seeverkehrsdienstleistungen anzubieten. Daher ist der Ausgleich fiir den Betrieb von Seeverkehrsrouten im Rahmen
der Verlingerung des urspriinglichen Vertrags geeignet, den Handel der Union zu beeintrichtigen und den
Wettbewerb im Binnenmarkt zu verzerren. Aus den gleichen Griinden gilt diese Schlussfolgerung auch fiir den
Liegeplatzvorrang.

5.1.1.5. Schlussfolgerung

(165) Da alle in Artikel 107 Absatz 1 AEUV festgelegten Kriterien erfiillt sind, kommt die Kommission zu dem Schluss,

dass sowohl die Ausgleichszahlungen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, die auf der Grundlage der
aufeinanderfolgenden Verlingerungen des urspriinglichen Vertrags gezahlt wurden, als auch der Liegeplatzvorrang
auf den Routen mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen eine staatliche Beihilfe zugunsten von Laziomar
darstellen.

Beschluss (EU) 2020/1412 (Erwagungsgrund 265).

Siche insbesondere Rechtssache C-730/79, Philip Morris/Kommission, ECLLEU:C:1980:209, Rn. 11, Rechtssache C-53/00, Ferring,
ECLLEU:C:2001:627, Rn. 21, und Rechtssache C-372/97, Italien/Kommission, ECLEEU:C:2004:234, Rn. 44.

Urteil des Gerichts vom 30. April 1998, Vlaamse Gewest/Kommission, T-214/95, ECLLEU:T:1998:77.

Verordnung (EWG) Nr. 4055/86 des Rates vom 22. Dezember 1986 zur Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungs-
verkehrs auf die Seeschiffahrt zwischen Mitgliedstaaten sowie zwischen Mitgliedstaaten und Drittlindern (ABL. L 378 vom
31.12.1986, S. 1).
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5.1.1.6. Neue oder bestehende Beihilfe

(166) Die Kommission stellt zundchst fest, dass der bis Ende 2008 an (damals noch) Caremar gezahlte Ausgleich fiir die
Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen im Seeverkehr nicht in diesem Beschluss gewiirdigt wird. Die
Bewertung dieser Ausgleichszahlungen und die Frage, ob sie nach Artikel 4 Absatz 3 der Seekabotageverordnung
als bestehende Beihilfe eingestuft werden konnen, ist Gegenstand eines separaten Beschlusses der Kommission (*4).

(167) Gemif Artikel 1 Buchstabe ¢ der Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates (*’) gelten als neue Beihilfe ,alle Beihilfen,
also Beihilferegelungen und Einzelbeihilfen, die keine bestehenden Beihilfen sind, einschlieBlich Anderungen
bestehender Beihilfen®. Dartiber hinaus sieht Artikel 108 Absatz 3 AEUV vor, dass Vorhaben zur Einfithrung neuer
Beihilfen oder zur Umgestaltung bestehender Beihilfen bei der Kommission rechtzeitig anzumelden sind und nicht
durchgefiihrt werden diirfen, bevor die Kommission einen abschlieBenden Beschluss hierzu erlassen hat. (°%) Im
Einklang mit dem Standpunkt der Unionsgerichte (*/) ist die Kommission der Auffassung, dass die Anderung (d. h.
Verlingerung) der Laufzeit einer Beihilferegelung, die ein klares Auslaufdatum hatte (in diesem Fall der
31. Dezember 2008), ausreicht, damit sie als neue Beihilfe gilt, unabhingig davon, ob andere Merkmale der
Mafinahme gedndert wurden.

(168) Aus den genannten Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass unabhingig davon, dass die bis Ende 2008 an
(zum damaligen Zeitpunkt) Caremar geleisteten Ausgleichszahlungen als bestehende Beihilfe eingestuft worden
sind (**), die Ausgleichszahlungen fir die Erbringung offentlicher Dienstleistungen, die auf der Grundlage der
sukzessiven Verldngerungen des urspriinglichen Vertrags gezahlt wurden, als neue Beihilfen zu betrachten sind.
Diese Schlussfolgerung gilt auch fir den Liegeplatzvorrang.

5.1.2. Vergabe des neuen iffentlichen Dienstleistungsvertrags gebiindelt mit dem Geschdftsbetrieb von Laziomar

(169) Um festzustellen, ob die Vergabe des mit dem Geschiftsbetrieb von Laziomar gebiindelten neuen offentlichen
Dienstleistungsvertrags einen Vorteil fiir Laziomar und seinen Kdufer im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV
darstellt, muss die Kommission die Einhaltung der Altmark-Kriterien priifen (siche Erwdgungsgrund 154).

5.1.2.1. Erstes Altmark-Kriterium

(170) Die Kommission erinnert daran, dass weder fiir die Zwecke des ersten Altmark-Kriteriums noch fiir die Zwecke des
Artikels 106 Absatz 2 AEUV eine einheitliche und genaue Definition existiert, welche Dienstleistung nach dem
Unionsrecht eine Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (DAWI) darstellen konnte. (*%)
Randnummer 46 der DAWI-Mitteilung lautet wie folgt:

,Da es keine einschldgigen EU-Vorschriften dazu gibt, wann eine Dienstleistung eine Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse darstellt, haben die Mitgliedstaaten bei der Festlegung dieser Dienstleistung und der
Gewihrung von Ausgleichsleistungen fiir den Dienstleistungserbringer einen weiten Ermessensspielraum. Die
Befugnisse der Kommission beschrinken sich hierbei darauf zu kontrollieren, dass dem Mitgliedstaat bei der
Festlegung der Dienstleistung als Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse kein offenkundiger
Fehler unterlaufen ist, und zu priifen, ob die Ausgleichsleistungen staatliche Beihilfen umfassen. Gelten besondere
EU-Vorschriften, so unterliegt der Ermessensspielraum der Mitgliedstaaten diesen Vorschriften, wobei die
Verpflichtung der Kommission, zu priifen, ob die Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse fur die
Zwecke der Beihilfenkontrolle ordnungsgemif definiert wurde, davon unberiihrt bleibt.“

(171) Nationale Behorden konnen daher die Ansicht vertreten, dass bestimmte Dienstleistungen im Interesse der
Allgemeinheit liegen und im Wege gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen erbracht werden miissen, um den
Schutz der offentlichen Interessen sicherzustellen, wenn die Marktkrifte nicht ausreichen, um ihre Erbringung in
dem erforderlichen Umfang bzw. zu den notwendigen Bedingungen zu gewihrleisten.

(172) Auf dem Gebiet der Seekabotage sind in der Seekabotageverordnung detaillierte Unionsvorschriften zur Regelung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen festgelegt worden; fur die Priifung moglicher staatlicher Beihilfen fiir
Seeverkehrsunternehmen sind die entsprechenden Vorschriften in den Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche
Beihilfen im Seeverkehr enthalten (im Folgenden ,Seeverkehrsleitlinien®) ().

(** Beschluss (EU) 2020/1411.

(**) Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates vom 13. Juli 2015 iiber besondere Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 108 des
Vertrags tiber die Arbeitsweise der Européischen Union (ABL L 248 vom 24.9.2015, S. 9).

() Urteil des Gerichtshofs vom 26. Oktober 2016, DEI und Kommission/Alouminion tis Ellados, C-590/14 P, ECLL:EU:C:2016:797,
Rn. 45.

() Urteil des Gerichts vom 6. Mdrz 2002, Territorio Histérico de Alava — Diputacién Foral de Alava u. a.[Kommission, verbundene
Rechtssachen T-127/99, T-129/99 und T-148/99, ECLLEU:T:2002:59, Rn. 175.

(**) Beschluss (EU) 2020/1411.

() Urteil des Gerichts vom 12. Februar 2008, BUPA u. a./Kommission, T-289/03, ECLLEU:T:2008:29, Rn. 96. Siehe auch die
Schlussantrdge des Generalanwalts Tizzano vom 8. Mai 2001, Ferring, C-53/00, ECLL:EU:C:2001:253, sowie die Schlussantrage des
Generalanwalts Jacobs vom 30. April 2002, GEMO, C-126/01, ECLLEU:C:2002:273.

(*) Mitteilung C(2004) 43 der Kommission — Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen im Seeverkehr (ABL. C 13 vom
17.1.2004, S. 3).
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(173) Artikel 4 Absatz 1 der Seekabotageverordnung sieht Folgendes vor:

,Ein Mitgliedstaat kann mit Schifffahrtsgesellschaften, die sich an Liniendiensten von, zwischen und nach Inseln
beteiligen, als Voraussetzung fiir das Recht zur Erbringung von Kabotageleistungen Vertrige iiber
Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen des offentlichen Dienstes schliefen oder ihnen entsprechende
Verpflichtungen auferlegen. Beim Abschluss von Vertrigen tiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen
des offentlichen Dienstes sowie bei der Auferlegung entsprechender Verpflichtungen haben die Mitgliedstaaten
darauf zu achten, dass kein Gemeinschaftsreeder diskriminiert wird.*

(174) In Artikel 2 Absatz 3 der Seekabotageverordnung ist festgelegt, dass ein Vertrag iiber gemeinwirtschaftliche

Dienstleistungen Folgendes umfassen darf: Verkehrsdienste, die bestimmten Anforderungen an die Kontinuitit,
Regelmifigkeit, Kapazitit und Qualitit geniigen; zusdtzliche Verkehrsdienste; Verkehrsdienste zu besonderen
Tarifen und Bedingungen, vor allem fiir bestimmte Personengruppen oder auf bestimmten Verkehrsverbindungen;
Anpassungen von Diensten an den tatsichlichen Bedarf.

(175) Gemifl Abschnitt 9 der Seeverkehrsleitlinien ,konnen beziiglich der in Artikel 4 der Verordnung (EWG) Nr. 3577/92

vorgesehenen Dienstleistungen gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferlegt oder o6ffentliche Dienstleistungs-
vertrige geschlossen werden®, d. h. Liniendienste von, nach und zwischen Inseln.

(176) Nach stindiger Rechtsprechung diirfen gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen nur auferlegt werden, wenn sie durch

das Erfordernis gerechtfertigt sind, ausreichende regelmifSige Seeverkehrsdienste zu gewihrleisten, die durch
Marktkrifte allein nicht gewéhrleistet werden konnen. (*!) In der Mitteilung der Kommission zur Auslegung der
Seekabotageverordnung (*?) wird Folgendes bestitigt: ,Es ist Sache der Mitgliedstaaten (einschlieKlich gegebenenfalls
der regionalen oder kommunalen Behorden) und nicht der Reeder, festzulegen, fiir welche Strecken gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen notwendig sind. So kénnen Verpflichtungen des offentlichen Dienstes insbesondere fiir
Liniendienste in der Inselkabotage vorgesechen werden, um im Falle eines Marktversagens angemessene
Verbindungen sicherzustellen.” Ferner sind in Artikel 2 Absatz 4 der Seekabotageverordnung gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen als Verpflichtungen definiert, die ,der betreffende Gemeinschaftsreeder im eigenen wirtschaftlichen
Interesse nicht oder nicht im gleichen Umfang und nicht unter den gleichen Bedingungen titbernehmen wiirde*.

(177) Im Einklang mit der Rechtsprechung (**) iiberpriift die Kommission zur Klarung der Frage, ob ein tatsichlicher

Bedarf an einer offentlichen Dienstleistung besteht und ob die Beauftragung dieser offentlichen Dienstleistung
notwendig und verhéltnismifig war und somit das erste Altmark-Kriterium erfillt ist,

1) ob eine Nachfrage fiir die Dienstleistung bestand,

2) ob diese Nachfrage nicht ohne eine von den Behérden auferlegte Verpflichtung von den Marktteilnehmern hitte
befriedigt werden konnen (Vorliegen eines Marktversagens),

3) ob der blofe Riickgriff auf gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen unzureichend war, um diesen Mangel zu
beheben (Ansatz der geringsten Beeintrichtigung).

1) Nachfrage

(178) In der vorliegenden Sache wurde Laziomar mit der Bereitstellung von Passagierdiensten, gemischten

Verkehrsdiensten und Frachtdiensten auf mehreren Routen betraut, wie in Tabelle 9 dargestellt. Die Laziomar
auferlegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betrafen die anzufahrenden Hifen, den Typ und die Kapazitit
der den jeweiligen Routen zugeordneten Schiffe, die Verkehrsfrequenz und den Hochsttarif, der erhoben werden
durfte.

(179) Wie in Erwdgungsgrund 120 beschrieben, hat Italien die im neuen Vertrag festgelegten gemeinwirtschaftlichen

Verpflichtungen vor allem deswegen auferlegt, um i) die Anbindung der Inseln an das Festland sicherzustellen und
ii) durch regelmifSige und verldssliche Seeverkehrsdienste zur wirtschaftlichen Entwicklung der betroffenen Inseln
beizutragen. Die Kommission ist der Ansicht, dass es sich dabei in der Tat um legitime Ziele des o6ffentlichen
Interesses handelt.

Siche Urteil des Gerichtshofs vom 20. Februar 2001, Analir u. a., C-205/99, ECLLEU:C:2001:107.

Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den
Ausschuss der Regionen zur Aktualisierung und Berichtigung der Mitteilung iiber die Auslegung der Verordnung (EWG) Nr. 3577/92
des Rates zur Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs auf den Seeverkehr in den Mitgliedstaaten
(Seekabotage), COM(2014) 232 final vom 22.4.2014.

Siehe Urteil des Gerichts vom 1. Mdrz 2017, SNCM/Kommission, T-454/13, ECLLEU:T:2017:134, Rn. 130 und 134.
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(180) In der Vergangenheit konnten diese von Italien angestrebten Ziele nicht allein durch das freie Spiel der Marktkrifte

(181)

(182)

(183)

(184)

erreicht werden. Tatsdchlich ist die angemessene Erbringung dieser Dienste traditionell durch das Ubertragen einer
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung sichergestellt worden, die den Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe
auferlegt und in den urspriinglichen Vertrdgen festgeschrieben wurde. Die Kommission stellt fest, dass die
betreffenden Routen in der Tat seit vielen Jahren, d. h. mindestens seit Inkrafttreten des urspriinglichen Vertrags, im
Wesentlichen unverindert bedient worden sind. Italien und insbesondere die betroffenen Regionalbehérden sind
der Auffassung, dass diese Dienste zur Befriedigung der Nachfrage erforderlich waren (und weiterhin sind).

In Bezug auf die reinen Frachtrouten (Linien T3 und T4) erinnert die Kommission daran, dass das Gericht bereits
festgestellt hat (%), dass der fragliche Dienst nicht notwendigerweise einen allgemeinen Dienst im engeren Sinne
darstellen muss, damit er als Dienst von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse eingestuft werden kann. Tatsdchlich
bedeutet das Konzept eines allgemeinen Dienstes nicht, dass der fragliche Dienst einem gemeinsamen Bediirfnis der
gesamten Bevolkerung entsprechen oder in einem ganzen Gebiet (*°) erbracht werden muss, sondern dass er den
Interessen der Gesellschaft als Ganzes dient. Dariiber hinaus ist die Kommission der Auffassung, dass das
Gemeinschaftsrecht die Mitgliedstaaten nicht daran hindert, in Ausiibung ihres Ermessens bestimmte
Seefrachtdienste von und zu entlegenen Gebieten rechtsgiiltig als Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse zu qualifizieren, sofern die in der Seekabotageverordnung festgelegten Grundsitze
eingehalten werden.

Italien hat erldutert, dass der Bedarf an offentlichen Dienstleistungen eng mit den besonderen geografischen und
soziodkonomischen Gegebenheiten der Pontinischen Inseln verkniipft ist. Gemafl Artikel 1 des Dienstleistungs-
vertrags sind die an Laziomar ubertragenen Dienstleistungen ,notwendig, um die territoriale Anbindung zu
gewihrleisten und damit die Versorgung mit Giitern, einschlieSlich Sondergiitern, die fiir den reibungslosen Betrieb
von offentlichen und sozialen Dienstleistungen auf den Pontinischen Inseln erforderlich sind, sicherzustellen.“ Im
Falle der Insel Ponza sei die territoriale Anbindung und die Versorgung mit Giitern und Sondergiitern wegen ihrer
Entfernung vom Festland (ungefihr 27 Seemeilen von der Hafenstadt Terracina) und ihrer geringen Einwohnerzahl
(rund 3500 Bewohner) von besonderer Bedeutung. Ahnliches gelte fiir die Insel Ventotene, die ungefahr
31 Seemeilen von Terracina entfernt liegt und rund 800 Bewohner zdhlt. Die Regelmafigkeit und Frequenz dieser
Giitertransportdienste das ganze Jahr iber stelle sicher, dass die auf diesen Inseln ansissigen Bewohner und
Unternehmen auch in der Nebensaison addquat versorgt wiirden, wenn weniger Nachfrage durch Touristen bestehe.
Dariiber hinaus triigen diese Dienstleistungen durch den Transport von Giitern und Sondergiitern (wie beispielsweise
Gefahrengiitern oder festen Siedlungsabfillen) auch zur wirtschaftlichen Entwicklung beider Inseln bei.

Um die echte Nachfrage nach Passagierdiensten und gemischten Verkehrsdiensten zu veranschaulichen, hat Italien
aggregierte Statistiken vorgelegt, aus denen hervorgeht, dass Laziomar im Jahr 2012 auf den Routen mit gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen und wihrend der durch die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen abgedeckten
jeweiligen Zeitraume insgesamt 240 430 Passagiere und 13 228 Kraftfahrzeuge transportiert hat. Fiir 2013 fielen
diese Zahlen hoher aus (254 167 Passagiere und 16 927 Kraftfahrzeuge). Dies zeigt, dass in den zwei Jahren, bevor
Laziomar mit den gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betraut wurde, eine betrichtliche gesamtwirtschaftliche
Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten auf den betroffenen Routen bestand (siche Erwagungsgrund 291 fiir genauere,
nach Routen aufgeschliisselte Daten zu den Jahren 2011 bis 2013).

Um auflerdem nachzuweisen, dass die Nachfrage auf allen Routen weiterhin bestand, als Laziomar im Rahmen des
neuen Offentlichen Dienstleistungsvertrags den Betrieb aufnahm, hat Italien aulerdem aggregierte Statistiken bis
Ende 2019 vorgelegt (siehe Tabellen 6 und 8). Diese bestitigen, dass die Nachfrage mit leichten Schwankungen nach
oben und unten durchgehend bestand. In jedem Fall lieferte eine Analyse der individuellen Routenstatistiken fiir die
einzelnen Jahre bis Ende 2019 keinen Hinweis darauf, dass die Nachfrage auf bestimmten Routen weggefallen wire.

Tabelle 6

Passagierstatistik fiir die Jahre 2014 bis 2019

2014 | 125720 63376 30 812 1509 36474 58 680 40 000 356571
2015 | 131453 65822 40 211 165 37 442 69 327 46 847 391 267
2016 | 141720 81572 45006 308 42209 60263 37981 409959

(*4 Siehe Urteil des Gerichtshofs vom 12. Februar 2008, BUPA u. a.[Kommission, T-289/03, ECLLEU:T:2008:29, Rn. 186.

(**) Siehe Urteil des Gerichtshofs vom 11. April 1989, Ahmed Saced Flugreisen, C-66/86, ECLLEU:C:1989:140, Rn. 55; Urteil des
Gerichtshofs vom 18. Juni 1998, Corsica Ferries France, C-266/96, ECLLEU:C:1998:306, Rn. 45; Urteil des Gerichts erster Instanz
vom 15. Juni 2005, Olsen/Kommission, T-17/02, ECLLEU:T:2005:218, Rn. 186 ff.
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2017 | 154948 86 832 57165 360 48 985 68573 39 482 456 345
2018 | 160304 85310 59 642 168 58013 68 405 37226 447 581
2019 | 170636 88728 55047 177 52569 48198 32226 442 409
Tabelle 7
Kraftfahrzeugstatistik fiir die Jahre 2014 bis 2019
2014 12822 2587 3482 35 18926
2015 12874 2819 3212 390 19295
2016 12942 3245 3590 784 20561
2017 13796 3331 3772 324 21223
2018 14165 3171 3 846 152 21334
2019 14011 3242 3316 172 20741
(") Mit den auf den Linien T4, A1, A2 und A3 eingesetzten Schiffen konnen keine Fahrzeuge transportiert werden.
Tabelle 8
Transportierte Fracht, in laufenden Metern, fiir die Jahre 2014 bis 2019 (*9)

2014 206514 16 367 222881

2015 259112 22659 281771

2016 281229 23230 304 459

2017 294 442 27623 322065

2018 310736 14256 324992

2019 302 631 15228 317 859

(185) Die Kommission ist der Auffassung, dass die oben stehenden Statistiken eindeutig belegen, dass auf jeder der
betreffenden Routen, die im Rahmen einer gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung bedient werden, eine echte
Nachfrage nach Personendiensten, gemischten Diensten und Frachtdiensten besteht. Daraus ldsst sich der Schluss
ziehen, dass diese Dienste einen echten offentlichen Bedarf decken und eine tatsichlich bestehende Nachfrage
erfiillen.
2) Vorliegen eines Marktversagens
(186) Nach Randnummer 48 der DAWI-Mitteilung, wire es ,nicht zweckmiflig, bestimmte gemeinwirtschaftliche

Verpflichtungen an eine Dienstleistung zu kniipfen, die von im Einklang mit den Marktregeln handelnden
Unternehmen zu normalen Marktbedingungen, die sich z. B. im Hinblick auf den Preis, objektive Qualititsmerkmale,
Kontinuitdt und den Zugang zu der Dienstleistung mit dem vom Staat definierten offentlichen Interesse decken,
zufriedenstellend erbracht wird oder erbracht werden kann“. () Daher muss die Kommission untersuchen, ob die

(*) Auch wenn auf fast allen Linien Giiter befordert werden, enthalt dieser Beschluss lediglich detaillierte Information zu Giitertransporten
auf den Linien T3 und T4, da der offentliche Dienstleistungsvertrag beide Linien als Frachtverbindungen fiir den Transport von Giitern
und Sondergiitern definiert.

(*’) Siehe Urteil des Gerichtshofs vom 20. Februar 2001, Analir u. a., C-205/99, ECLLEU:C:2001:107, Rn. 71.
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Dienste unzulinglich sein wiirden, wenn ihre Erbringung unter Einhaltung der vom Mitgliedstaat im neuen
offentlichen Dienstleistungsvertrag geforderten Anforderungen allein den Marktkriften iiberlassen werden wiirde.
In Randnummer 48 der DAWI-Mitteilung ist diesbeziiglich ausgefiihrt, dass sich ,die Kommission darauf beschrankt
zu priifen, ob dem betreffenden Mitgliedstaat ein offensichtlicher Fehler unterlaufen ist“.

(187) Die Kommission stellt fest, dass in der Zeit bis zur Unterzeichnung des neuen offentlichen Dienstleistungsvertrags
mit Laziomar andere Betreiber auf einigen dem neuen Vertrag unterliegenden Routen Fihrdienste anboten, wenn
auch nicht unbedingt das ganze Jahr tiber und mit der gleichen Haufigkeit und der gleichen Art Dienstleistung. Auf
der Grundlage der Wettbewerbssituation bis zum Zeitpunkt der Betrauung am 15. Januar 2014 wird die
Kommission fir jede der betroffenen Routen priifen, ob die von anderen Betreibern erbrachten Dienstleistungen
den von Laziomar nach dem neuen Ooffentlichen Dienstleistungsvertrag zu erbringenden Dienstleistungen

gleichwertig waren.

(188) Tabelle 9 zeigt die Wettbewerbssituation auf jeder der von Laziomar zum Zeitpunkt der Betrauung bedienten

Routen:

Tabelle 9

Wettbewerbssituation auf den von Laziomar bedienten Routen

Formia—Ponza Gemischte Dienste (Personen, Kraftfahrzeuge | Keine
(Linie T1) und Giiter)
Formia—Ventotene Gemischte Dienste (Personen, Kraftfahrzeuge | Keine

(Linie T2)

und Giiter)

Terracina—Ponza
(Linie T3) —neue Route

Frachtdienste und gemischte Dienste mit

durchschnittlich

— 4 Fahrten (pro Woche) von Januar bis Mérz
und von Oktober bis Dezember — nur
Frachtdienste

— April und September: 4 Fahrten (pro
Woche) —nur Frachtdienste und 4 Fahrten
(pro Woche) — gemischte Dienste

— Von Mai bis August: 5 Fahrten (pro
Woche) —nur Frachtdienste und 5 Fahrten
(pro Woche) — gemischte Dienste

Navigazione Libera del Golfo (im

Folgenden ,NLG"), reine Passagierdienste

mit durchschnittlich

— 3 Fahrten (pro Woche) im April und
Mai sowie im September und Okto-
ber

— 1-2 Fahrten (tdglich) von Juni bis
August

Terracina—Ventotene
(Linie T4) —neue Route

Frachtdienste mit durchschnittlich

— 1 Fahrt (pro Woche) von Januar bis Marz
und von Oktober bis Dezember

— 2 Fahrten (pro Woche) im April und Sep-
tember

— 5 Fahrten (pro Woche) von Mai bis August

Von NLG angebotene reine
Passagierdienste (als Erweiterung der
Linie T3) mit lediglich einer Fahrt pro
Woche im Juli und August

Anzio—Ponza (Linie A1)

Von Juni bis September Passagierdienste
(Tragflachenboot) mit einer Fahrt pro Tag bzw.
zwei Fahrten pro Tag am Freitag sowie an
Wochenenden und Feiertagen

Vetor, Passagierdienste mit

durchschnittlich

— 2 bis 3 Fahrten an Wochentagen
und 4 bis 5 Fahrten an den Wochen-
enden (pro Tag — siehe Erwdgungs-
grund 192) im Juni und Juli

— 3 bis 4 Fahrten an Wochentagen
und 4 bis 5 Fahrten an den Wochen-
enden (pro Tag) im August

— 1 Fahrt (pro Tag — siehe Erwdgungs-
grund 192) im September




29.7.2022 Amtsblatt der Europaischen Union L 200/185

Formia—Ponza Passagierdienste (Tragflichenboot) Keine
(Linie A2)
Formia—Ventotene Passagierdienste (Tragflichenboot) Keine
(Linie A3)

(189) Die Kommission ist der Auffassung (wie auch Tabelle 9 eindeutig zeigt), dass die von Laziomar angebotenen
Dienstleistungen nicht durch die Dienstleistungen anderer Wettbewerber substituiert werden konnen, da letztere die
durch den neuen Ooffentlichen Dienstleistungsvertrag mit Laziomar festgelegten gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen nicht oder nicht vollstindig erfiillen konnen. Tatsichlich gibt es auf vier der sieben Routen
(Linien T1, T2, A2 und A3) aufler Laziomar keinen weiteren Betreiber, der die Dienstleistung anbietet. Die
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die Laziomar durch den Dienstleistungsvertrag fiir die Bedienung dieser
Routen auferlegt wurden, sind daher durch einen echten offentlichen Bedarf an einer territorialen Anbindung der
Inseln gerechtfertigt, da der Markt alleine diesen Bedarf nicht decken kann.

(190) Im Hinblick auf die Routen, auf denen auch andere Betreiber ihre Dienste anbieten (Linien T3, T4 und A1), ist die
Kommission aus den im Folgenden aufgefiihrten Griinden der Auffassung, dass wesentliche Unterschiede beziiglich
der Art, der Regelmifigkeit, der Kapazititen und der Preise dieser Dienstleistungen bestehen.

(191) Was die Linien T3 und T4 betrifft, bietet Laziomar das ganze Jahr tiber durchgehend Fahrten an, wahrend der andere
Betreiber (NLG) seine Dienstleistung weder das ganze Jahr iiber anbietet noch mit derselben Haufigkeit wie Laziomar.
Laziomar bietet dariiber hinaus Frachtbeférderung im Rahmen gemischter Dienste (Linie T3) und alleinstehend
(Linie T4) unter Einsatz eines Schiffes an, mit dem Giiter, Kraftfahrzeuge und bis zu 400 Passagiere befordert
werden konnen, wahrend NLG lediglich einen reinen Passagierdienst unter Einsatz eines Schnellboots anbietet.
Auflerdem besteht auch ein deutlicher Preisunterschied zwischen den beiden Betreibern. Auf der Linie T3, auf der
beide Betreiber Passagiere befordern (im Gegensatz zu Linie T4, auf der allein Laziomar Giiter befordert), zielt der
von NLG erhobene Preis auf die Tourismusbranche ab (beispielsweise kostet eine einfache Fahrt fiir Erwachsene
zwischen 24 EUR und 26 EUR und fiir Kinder bis zu 12 Jahren zwischen 13 EUR und 15 EUR). Die von Laziomar
angebotenen Dienstleistungen unterliegen dagegen gemeinwirtschaftlichen tariflichen Verpflichtungen Eine
einfache Fahrt fiir Erwachsene kostet beispielsweise 10 EUR und firr Kinder bis zu 12 Jahren 5 EUR. Fir
Inselbewohner und Pendler gilt ein Sozialtarif, bei dem eine einfache Fahrt rund 3,50 EUR kostet. Ohne das
Angebot von Laziomar auf diesen Routen wiirde der gemeinwirtschaftliche Bedarf an einer regelmifSigen
Verbindung zwischen Insel und Festland daher nicht erfullt, da NLG nicht die gleichen Dienstleistungen zu
denselben Bedingungen wie Laziomar tiber die gesamte Vertragslaufzeit hinweg hitte anbieten konnen.

(192) Auf der Linie A1 bieten sowohl Laziomar als auch sein Wettbewerber Vetor wihrend der Sommermonate (Juni bis
September) einen reinen Passagierdienst an. Italien hat jedoch Informationen vorgelegt, die zeigen, dass der von
Vetor betriebene Dienst iiberwiegend auf die Tourismusbranche zugeschnitten ist und unter Marktbedingungen
angeboten wird. Auch wenn es nach dem Fahrplan von 2013 (dem Jahr vor der Betrauung von Laziomar), wie in
Tabelle 9 dargestellt, scheint, als habe Vetor hiufiger Fahrten angeboten als Laziomar, stellt die Kommission fest,
dass Vetor den Dienst in Wirklichkeit nicht durchgingig jeden Tag angeboten hat. Genauer gesagt wurde der Dienst
im Jahr 2013 am 4., 5., 11. und 12. Juni sowie vom 10. bis 12. September und vom 16. bis 20. September nicht
erbracht. Die von Italien vorgelegten Daten zeigen, dass Vetor auch in den darauf folgenden Jahren des Betrauungs-
zeitraums keine tdglichen Verbindungen auf dieser Strecke anbot. Im Jahr 2018 bot Vetor beispielsweise keine
Fahrten am 5. und 6. Juni und vom 17. bis 20. September an. Grundsitzlich schwankt die Frequenz der von Vetor
angebotenen Dienste also je nach Monat.

(193) Daritber hinaus begriindet der offentliche Dienstleistungsvertrag gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen fiir
Laziomar im Hinblick auf die Regelmifigkeit und die Qualitit seiner Dienstleistungen. Fithrt Laziomar ohne einen
rechtfertigenden Grund einzelne Fahrten nicht aus, so unterliegt es entsprechenden Entgeltreduzierungen und
Vertragsstrafen. Aufgrund seiner qualitativen Verpflichtungen muss Laziomar zudem genau vorgegebene
Mindeststandards im Hinblick auf, unter anderem, die Zuverlassigkeit, hygienischen Bedingungen und den Komfort
seiner Fahrten erfiillen. Vetor im Gegenzug unterliegt keinen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und muss bei
der Ausiibung seiner Dienste keine hohen Qualititsstandards erfiillen. Im Hinblick auf die Beférderungskapazititen
ist das Schiff von Laziomar zudem in der Lage, bis zu 300 Passagiere zu beférdern, wihrend das Tragflichenboot
von Vetor lediglich tiber Kapazitdten fiir ungefiahr 150 Passagiere verfiigt.

(194) Schlielich besteht ein deutlicher Preisunterschied zwischen den beiden Betreibern. Das Preisangebot von Vetor
richtet sich tiberwiegend an die Tourismusbranche. So kostet eine einfache Fahrt fir Erwachsene unter der Woche
36 EUR und an den Wochenenden 46 EUR, eine einfache Fahrt fiir Kinder bis zu 12 Jahren kostet 18 EUR. Dariiber
hinaus bietet Vetor einen Sondertarif fiir Anwohner von 23 EUR pro Fahrt an. Vetor kann seine Fahrpreise zudem
frei bestimmen und anhand rein geschiftlicher Kriterien anpassen. Die von Laziomar angebotenen Dienstleistungen
unterliegen dagegen gemeinwirtschaftlichen tariflichen Verpflichtungen. Eine einfache Fahrt fiir Erwachsene kostet
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beispielsweise 23,40 EUR und fiir Kinder bis zu 12 Jahren 11,70 Kosten EUR, wihrend fiir Inselbewohner und
Pendler ein Sozialtarif gilt, bei dem eine einfache Fahrt lediglich 7 EUR kostet. Ohne das Angebot von Laziomar auf
dieser Route wiirde der gemeinwirtschaftliche Bedarf an einer regelmiffigen Verbindung zwischen Insel und
Festland zu bezahlbaren Preisen daher nicht erfullt, da Vetor nicht die gleichen Dienstleistungen zu denselben
Bedingungen wie Laziomar iiber die gesamte Vertragslaufzeit hinweg hitte anbieten konnen.

(195) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass zum Zeitpunkt der
Betrauung von Laziomar die Marktkrifte allein nicht ausreichten, um den Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen
zu erfillen. Tatsichlich war Laziomar auf einer Reihe von Routen der einzige Betreiber, wihrend die von
Wettbewerbern auf den tibrigen Routen im Archipel der Pontinischen Inseln angebotenen Dienstleistungen in Bezug
auf Kontinuitit, Regelmafigkeit, Kapazitdt und Preis nicht gleichwertig waren und daher die im neuen Dienstleis-
tungsvertrag mit Laziomar festgelegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen nicht vollstindig erfiillten.

3) Ansatz der geringsten Beeintrichtigung

(196) Die Kommission stellt fest, dass Italien sich daftir entschieden hat, einen offentlichen Dienstleistungsvertrag mit
einem einzigen Betreiber (Laziomar) abzuschliefen, anstatt allen an der Bedienung der betreffenden Routen
interessierten Betreibern gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen aufzuerlegen. Auf der Grundlage der von Italien
vorgelegten Informationen raumt die Kommission ein, dass die Nachfrage der Nutzer nicht durch eine allgemeine
Auferlegung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen hitte befriedigt werden konnen (sieche Erwdgungsgrund 180).
Insbesondere ist Laziomar auf mehreren Routen der einzige Betreiber, und auf den iibrigen Routen werden durch
das Angebot der anderen Betreiber die Anforderungen an Regelmifigkeit, Kontinuitit, Kapazitit und Preis nicht
(oder zumindest nicht vollstiandig) erfiillt. Dariiber hinaus ist der Betrieb der meisten Routen, insbesondere in der
Nebensaison, verlustbehaftet, mit der Folge, dass diese Routen ohne einen entsprechenden Ausgleich iiberhaupt
nicht bedient wiirden. Dariiber hinaus nimmt die Kommission das Argument Italiens zur Kenntnis, dass die
Entscheidung fur einen offentlichen Dienstleistungsvertrag auch im Hinblick auf die Privatisierung von Laziomar
notwendig gewesen sei. Im Einzelnen bringt Italien vor, dass die Ausschreibung von Laziomar zusammen mit dem
neuen oOffentlichen Dienstleistungsvertrag i) die Kontinuitét des o6ffentlichen Seeverkehrsdienstes gewahrleistete und
i) den groftmoglichen Wert fiir den Staat generierte. Aus diesen Griinden stimmte die Kommission der
Ausschreibung Laziomars zusammen mit dem neuen offentlichen Dienstleistungsvertrag durch Italien zu (siehe
Erwigungsgrund 89). Damit billigte die Kommission — und bekriftigt dies mit dem vorliegenden Beschluss —,
dass Italien nicht auf gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen fiir alle Betreiber setzen konnte, sondern dass es besser
war, einen offentlichen Dienstleistungsvertrag allein mit Laziomar abzuschliefen.

Schlussfolgerung

(197) Auf der Grundlage der vorstehenden Bewertung kommt die Kommission zu dem Schluss, dass Italien keinen
offensichtlichen Fehler begangen hat, als es die Laziomar iibertragenen Dienstleistungen als Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse definierte. Die von der Kommission im Beschluss von 2012 gedufSerten
Zweifel sind damit ausgerdumt.

(198) Um zu dem Schluss zu gelangen, dass das erste Altmark-Kriterium erfiillt ist, muss die Kommission des Weiteren
priifen, ob Laziomar mit klar definierten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betraut wurde. Diesbeziiglich stellt
die Kommission fest, dass die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen im neuen offentlichen Dienstleistungsvertrag
und seinen Anhédngen (die beispielsweise Schiffsspezifikationen fuir jede Route enthalten) klar beschrieben sind. Ebenso
sind die Vorschriften, welche die Ausgleichsleistungen regeln, im neuen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrag, dem Gesetz
von 2009 und der CIPE-Richtlinie detailliert aufgefiithrt. Der neue offentliche Dienstleistungsvertrag hat auch eine klare
Laufzeit (zehn Jahre), weist Laziomar als Betreiber der offentlichen Dienstleistungen aus und enthélt Regelungen zur
Vermeidung und Riickforderung von Uberkompensationen (siehe auch Erwigungsgrund 215). Die Kommission
kommt daher zu dem Schluss, dass das erste Altmark-Kriterium erfiillt ist.

Liegeplatzvorrang

(199) In Artikel 19-ter Absatz 21 des Gesetzes von 2009 ist eindeutig festgelegt, dass der Liegeplatzvorrang notwendig ist,
um die territoriale Anbindung der Inseln zu gewdhrleisten und sicherzustellen, dass die Unternehmen der
ehemaligen Tirrenia-Gruppe, zu denen Laziomar gehort, ihre gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erfiillen
konnen. Gibe es keinen Liegeplatzvorrang fiir Unternehmen, die mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
betraut sind, missten diese (bisweilen) beim Anlegen warten, bis sie an der Reihe sind; hierdurch miissten sie
Verzogerungen in Kauf nehmen, die dem Ziel, Biirgern zuverlissige und bequeme Verbindungen zu bieten,
zuwiderlaufen wiirden. Ein regelmifSiger Fahrplan ist in der Tat notwendig, um die Mobilititsbediirfnisse der
Inselbevolkerung zu befriedigen und zur wirtschaftlichen Entwicklung der betreffenden Inseln beizutragen. Da der
neue offentliche Dienstleistungsvertrag spezifische zeitliche Verpflichtungen fur die Abfahrt der Schiffe auf den im
Rahmen der offentlichen Dienstleistung bedienten Routen vorsieht, tragt der Liegeplatzvorrang auflerdem dazu bei,
dass die Hifen Liegeplitze und Liegezeiten so zuteilen, dass der Betreiber von Dienstleistungen im offentlichen
Interesse seinen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen nachkommen kann. Vor diesem Hintergrund ist die
Kommission der Auffassung, dass diese Manahme gewihrt wird, damit Laziomar seine gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen erfiillen kann, die eine echte Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse darstellen
(siehe Erwidgungsgrund 197). Dariiber hinaus hat Italien bestitigt, dass der Liegeplatzvorrang nur fur
Dienstleistungen gilt, die im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erbracht werden. Aus diesem
Grund steht der Liegeplatzvorrang ebenfalls mit dem ersten Kriterium des Altmark-Urteils in Einklang.
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5.1.2.2. Zweites Altmark-Kriterium

(200) Die Kommission erinnert daran, dass sie im Beschluss von 2012 (siehe dessen Erwagungsgrund 205) die vorldufige
Auffassung vertreten hat, dass das zweite Kriterium des Altmark-Urteils erfullt ist.

(201) Vor diesem Hintergrund stellt die Kommission fest, dass die der Berechnung des Ausgleichs zugrunde liegenden
Parameter im Voraus festgelegt wurden und die Transparenzanforderungen nach dem zweiten Altmark-Kriterium
erfiillen.

(202) Genauer gesagt werden die Parameter, auf deren Grundlage die Ausgleichsleistung berechnet wurde, in der CIPE-
Richtlinie ausfithrlich erldutert und finden im neuen offentlichen Dienstleistungsvertrag (und seinen Anhingen)
Anwendung, wihrend die Ausgleichshochstbetrage im Gesetz von 2009 festgelegt sind. Die Methode zur
Berechnung der Ausgleichsleistung, einschliefSlich z. B. der zu beriicksichtigenden Kostenelemente, wird in der CIPE-
Richtlinie ausfiihrlich dargelegt. Da der Liegeplatzvorrang keinen finanziellen Ausgleich fiir Laziomar beinhaltet, ist
die Kommission der Ansicht, dass diese Malnahme das zweite Altmark-Kriterium erfiillt.

(203) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass das zweite Kriterium des Altmark-Urteils erfiillt ist.

5.1.2.3. Drittes Altmark-Kriterium

(204) Dem dritten Altmark-Kriterium zufolge darf der Ausgleich fur die Erbringung einer DAWI nicht iiber das
hinausgehen, was erforderlich ist, um die Kosten der Erfullung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung unter
Berticksichtigung der dabei erzielten Einnahmen und eines angemessenen Gewinns ganz oder teilweise zu decken.

(205) Das Altmark-Urteil enthalt jedoch keine genaue Definition des angemessenen Gewinns. Laut der DAWI-Mitteilung
gilt als angemessener Gewinn die Kapitalrendite, die ein typisches Unternehmen zugrunde legen wiirde, um unter
Beriicksichtigung des jeweiligen Risikos zu entscheiden, ob es die betreffende Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse iiber den gesamten Zeitraum der Betrauung erbringen will. Die Hohe des Risikos hingt
vom Wirtschaftszweig, der Art der Dienstleistung und der Ausgestaltung des Ausgleichsmechanismus ab.

(206) Im Beschluss von 2012 dufSerte die Kommission Zweifel an der Verhaltnismafigkeit des Ausgleichs, der ab 2014 an
die Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe, darunter Laziomar, gezahlt werden sollte. Insbesondere vertrat
die Kommission die vorldufige Auffassung, dass die ab 2010 fiir die Berechnung der Ausgleichszahlung angewandte
feste Risikoprimie von 6,5 % kein angemessenes Risikoniveau widerspiegelte, da Laziomar dem ersten Anschein
nach nicht die Risiken iibernahm, die normalerweise beim Betrieb solcher Dienste zu tragen sind. Genauer gesagt
umfassten die Kostenelemente, die bei der Berechnung der Ausgleichszahlung beriicksichtigt wurden, simtliche mit
der Erbringung der Dienstleistung entstandenen Kosten, wobei auch Schwankungen z. B. bei den Treibstoffpreisen
beriicksichtigt wurden. Infolgedessen war die Kommission zu jenem Zeitpunkt der Auffassung, dass Laziomar
moglicherweise iiberkompensiert worden war.

(207) Die Kommission stellt fest, dass bestimmte Aspekte der Methode fiir die Festlegung des Ausgleichs nach dem neuen
offentlichen Dienstleistungsvertrag in der Tat das kommerzielle Risiko fiir Laziomar zu verringern scheinen.
Insbesondere werden die Hochsttarife, die Laziomar erheben kann, jihrlich angepasst, um die Inflation und
Schwankungen im Verbraucherpreisindex auszugleichen. Dariiber hinaus enthdlt der neue offentliche Dienstleis-
tungsvertrag bestimmte Klauseln (siche Erwdgungsgrund 78), die auf die Aufrechterhaltung des wirtschaftlich-
finanziellen Gleichgewichts bei der Erbringung der Dienstleistungen im 6ffentlichen Interesse abzielen. Sollten die
diesbeziiglichen Ausgleichszahlungen nicht ausreichen, um die Kosten der durch den neuen o6ffentlichen Dienstleis-
tungsvertrag ibertragenen Dienste zu decken, erlauben diese Klauseln insbesondere eine Anpassung i) des
Fahrpreissystems, ii) des Niveaus der angebotenen Dienstleistungen, iii) der Hohe der jahrlichen Preisobergrenze
und iv) der fur Investitionen zur Verfugung gestellten Kapitalzuschiisse.

(208) Gemifl Artikel 25 des Dienstleistungsvertrags kann Laziomar im Falle einer Storung des wirtschaftlichen und
finanziellen Gleichgewichts einen finanziellen Ausgleich zur Wiederherstellung des Gleichgewichts beantragen.
Dieser Antrag wird sodann dem fiir das Management des Vertrags zustindigen technischen Gremium zugeleitet.



L 200/188 Amtsblatt der Europiischen Union 29.7.2022
(209) Auch wenn diese Schutzvorkehrungen das kommerzielle Risiko von Laziomar zu senken scheinen, ist die

(210)

(211)

(212)

Kommission der Auffassung, dass das Unternehmen nach wie vor dem Risiko ausgesetzt ist, dass die
Ausgleichszahlung die Kosten der von ihm angebotenen Dienstleistung nicht vollstindig deckt. Dem Antrag auf
finanziellen Ausgleich zur Wiederherstellung des wirtschaftlichen und finanziellen Gleichgewichts wird
moglicherweise nicht immer stattgegeben, da die Region Latium iiber seine Begriindetheit entscheidet. Diese
Entscheidung trifft die Region Latium nach Erhalt einer Stellungnahme des technischen Gremiums, die dieses
innerhalb von 90 Tagen nach Eingang von Laziomars Antrag abzugeben hat. Bis zur Annahme einer Entscheidung
muss Laziomar die 6ffentlichen Dienstleistungen unverindert weiter erbringen. Tatsdchlich (wie von Italien geltend
gemacht) kommt dieser Ausgleichsmechanismus nur unter sehr strengen und schwer zu erfiillenden Vorgaben zur
Anwendung, weshalb Laziomar von dieser Moglichkeit bisher keinen Gebrauch gemacht hat.

Die Kommission stellt des Weiteren fest, dass der Ausgleichsmechanismus nicht fiir simtliche Kostenkategorien gilt.
Insbesondere sind gemifl Artikel 25 des offentlichen Dienstleistungsvertrags die Kosten fiir ineffizientes
Management, Finanzierungskosten, erhohte Personalkosten aufgrund arbeitsrechtlicher Vorgaben sowie alle mit
Laziomars Geschiftspolitik verbundenen Kosten von Laziomar selbst zu tragen. Daher besteht weiterhin ein Anreiz
fur Laziomar, seine Dienstleistungen effizient und zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit zu erbringen.

Wie in den Erwigungsgriinden 48 bis 52 erldutert, sicht die CIPE-Richtlinie die Verwendung einer Risikoprimie in
Hohe von 6,5 % zur Bestimmung der Kapitalrendite nach der WACC-Formel vor. In der Praxis wurden die 6,5 %
jedoch als eine pauschale Kapitalrendite verwendet (siche auch Erwigungsgrund 136).

Unabhingig von der Hohe der Ausgleichsleistung, auf die Laziomar Anspruch hitte, kann der an Laziomar gezahlte
Ausgleich (unter Beriicksichtigung der Risikoprimie von 6,5 %) niemals {iber den im offentlichen Dienstleis-
tungsvertrag festgesetzten Hochstbetrag hinausgehen (siehe Erwigungsgrund 76). In Ubereinstimmung mit
Randnummer 47 des DAWI-Rahmens von 2011 bewertet die Kommission, ob wihrend der gesamten
Vertragslaufzeit eine Uberkompensation vorgelegen hat. Wie in Tabelle 10 dargestellt, zeigen die Zahlen fiir den
Zeitraum 2014-2019, dass die tatsichlich geleisteten Ausgleichszahlungen fir die Erbringung der offentlichen
Dienstleistungen (mit Ausnahme der Zahlungen fiir die Jahre 2016 und 2018, die jedoch noch immer unterhalb
dem vertraglich vereinbarten Hochstwert von 13524536 EUR lagen) selbst ohne Beriicksichtigung der
Risikopriamie von 6,5 % (d. h. 1 928 000 EUR) nicht ausreichten, um die Nettokosten der Dienstleistung zu decken
(dem gezahlten Ausgleich von 80173 862 EUR standen Nettokosten von 80 397 000 EUR gegeniiber). Im
Wesentlichen erhielt Laziomar im Zeitraum 2014-2019 etwa 2150 000 EUR weniger als ihm anhand der
Berechnung nach der genannten Methode mit Einbeziehung einer Kapitalrendite in Hohe von 6,5 % zugestanden
hitte, ndmlich 82 325 000 EUR (zustehender Ausgleich) minus 80 173 862 EUR (tatsichlicher Ausgleich). In der
Praxis hat Laziomar also nicht den als Kapitalrendite berechneten Betrag erhalten. Tatsichlich lag Laziomars
Kapitalrendite im gesamten Zeitraum (bis 2019) bei null anstelle der urspriinglich von Italien vorgesehenen
6,5 %. (**) Diese Zahlen bestitigen, dass der Ausgleichsmechanismus nach Artikel 25 des Vertrags Laziomar nicht
vor allen im Zusammenhang mit der Erbringung der offentlichen Dienstleistung entstehenden Risiken schiitzt.

Tabelle 10

Nettokosten der von Laziomar erbrachten 6ffentlichen Dienstleistung im Zeitraum 2014-2019

(in EUR)
Gesamteinnah- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
men
- Gesamtkosten [...] [.-.] [...] [...] [...] [...] [.-.]
- Abschreibungen [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

(**) Der von Laziomar im Zeitraum 2014-2019 insgesamt erhaltene Ausgleich war auch ohne Beriicksichtigung einer Kapitalrendite
niedriger als die Nettokosten, die Laziomar bei der Bereitstellung der offentlichen Dienstleistungen entstanden sind.
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(213)

(214)

(215)

(216)

(217)

= Nettokosten der [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
offentlichen
Dienstleistung

+ Kapitalrendite [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
(6,5 %)

= Ausgleichsfihig [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

+ Tatsédchlicher 133750- | 133760- | 133300- | 133700- | 133562- | 133665- | 80173 8-
Ausgleich 000 000 000 070 282 510 862

= Uber-| [..] [..] [..] [..] [..] [..]

Unterkompensa-
tion

2151138

Was die Hohe des angemessenen Gewinns anbelangt, so hat Italien im Verlauf des formlichen Priifverfahrens (siche
Erwigungsgrund 136) klargestellt, dass aufgrund der Begrenzung der Ausgleichsleistung durch das Gesetz von
2009 beschlossen wurde, die Berechnung zu vereinfachen und den Satz von 6,5 % als pauschale Kapitalrendite zu
verwenden. Italien ist der Ansicht, dass sein vereinfachter Ansatz als konservativ anzusehen ist und keine hohere
Ausgleichsleistung als in der CIPE-Richtlinie festgelegt fiir Laziomar erlaubt.

Vor diesem Hintergrund hat die Kommission die fiir Laziomar geltende Kapitalrendite von 6,5 % mit der gemittelten
Kapitalrendite verglichen, die von einer Vergleichsgruppe im Jahr 2013 (dem Jahr vor der Beauftragung von
Laziomar) erzielt wurde. Die Vergleichsgruppe bestand aus ausgewihlten Fihrbetreibern, die Seeverkehrsver-
bindungen innerhalb Italiens oder zwischen Italien und anderen Mitgliedstaaten anboten. (**) Die Analyse zeigt, dass
die fiir Laziomar angewendete Kapitalrendite in der Nihe des Mittelwerts der von der Vergleichsgruppe erzielten
Rendite liegt. Dieser Vergleich verdeutlicht, dass eine Kapitalrendite von 6,5 % bezogen auf das Jahr vor der
Betrauung von Laziomar nicht unverhiltnisméQig war.

Die Kommission nimmt ferner positiv zur Kenntnis, dass der neue offentliche Dienstleistungsvertrag Laziomar
verpflichtet, dem Ministerium fir Infrastruktur und Verkehr jedes Jahr seine (nach Routen unterteilte und von
einem unabhingigen Rechnungspriifer gepriifte) Betriebsabrechnung zu iibermitteln, damit das Ministerium priifen
kann, ob es zu einer Uberkompensation gekommen ist. Damit wird zusitzlich sichergestellt, dass Laziomar nicht in
den Genuss einer Uberkompensation kommt. Italien hat entsprechende Betriebsabrechnungen auch fiir den
Zeitraum 2014-2019 vorgelegt und es damit der Kommission ermdglicht, die in Tabelle 10 dargestellten
Berechnungen durchzufiihren.

In Anbetracht der vorstehenden Ausfihrungen gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die an Laziomar
gezahlten Ausgleichsleistungen nicht tiber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die Kosten der Erfiillung der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung unter Beriicksichtigung der dabei erzielten Einnahmen und eines
angemessenen Gewinns zu decken. Genauer gesagt ist die Kommission der Auffassung, dass die in der CIPE-
Richtlinie vorgesehene Risikoprimie von 6,5 % in Kombination mit dem im offentlichen Dienstleistungsvertrag
festgelegten Ausgleichshochstbetrag bewertet werden muss. Vor diesem Hintergrund entsprach die Kapitalrendite,
die Laziomar aus einer Ex-ante-Perspektive erwarten konnte, den Risiken, die es beim Erbringen der offentlichen
Dienstleistungen im Rahmen des 6ffentlichen Dienstleistungsvertrags einging. Die Zweifel der Kommission an der
Erfullung des dritten Kriteriums des Altmark-Urteils sind damit ausgerdumt.

Im Hinblick auf den Liegeplatzvorrang und einer sich daraus ergebenden Uberkompensation stellt die Kommission
fest, dass falls durch diese Mafinahme die Betriebskosten des Betreibers der offentlichen Dienstleistungen gesenkt
oder seine Einnahmen erhoht werden sollten, sich diese Auswirkungen in der internen Buchfithrung des Betreibers
in vollem Umfang niederschlagen wiirden. Die Analyse der Kommission (siche Erwdgungsgrund 212) hat bestitigt,
dass Laziomar im Zeitraum 2014-2019 keine Uberkompensation erhalten hat. Daher kommt die Kommission zu
dem Schluss, dass auch der Liegeplatzvorrang das dritte Altmark-Kriterium erfullt.

(*) Im Einzelnen: Minoan Lines Shipping, La Méridionale, Moby, Grandi Navi Veloci, Libertylines, Grimaldi Group, Corsica Ferries, SNAV
und Caronte & Tourist. Andere Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe (wie beispielsweise Caremar, CIN oder Siremar) waren
aus der Vergleichsgruppe ausgeschlossen.

L 200/189
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5.1.2.4. Viertes Altmark-Kriterium

(218) Das vierte Altmark-Kriterium ist erfullt, wenn der Empfinger eines Ausgleichs fir die Erbringung einer
Dienstleistung im offentlichen Interesse im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens ausgewihlt wurde, das die
Auswahl desjenigen Bieters ermoglicht, der die gewiinschte Dienstleistung zu den geringsten Kosten fiir die
Allgemeinheit erbringen kann, oder, sollte dies nicht der Fall sein, wenn der Ausgleich unter Beriicksichtigung der
Kosten eines effizienten Unternehmens berechnet wurde.

(219) Nach Randnummer 63 der DAWI-Mitteilung besteht die einfachste Moglichkeit fiir Behorden, das vierte Altmark-
Kriterium zu erfiillen, darin, eine offene, transparente und diskriminierungsfreie offentliche Ausschreibung gemaf
der Richtlinie 2004/17/EG des Europdischen Parlaments und des Rates (") und der Richtlinie 2004/18/EG des
Europiischen Parlaments und des Rates (') durchzufithren.

(220) Die Kommission stellt fest, dass in der vorliegenden Sache das Ausschreibungsverfahren vor dem Inkrafttreten der
Richtlinie 2014/24/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (%) (die fur offentliche Auftrdge iber den Betrieb
von Seeverkehrsdiensten gilt) und der Richtlinie 2014/25/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (%)
erfolgte. Zu jener Zeit waren die Richtlinie 2004/17/EG und die Richtlinie 2004/18/EG noch in Kraft. Die Richtlinie
2004/17[EG gilt jedoch nicht fir die von Laziomar angebotene Art von Seeverkehrsdiensten. Tatsdchlich wird in
Artikel 5 der Richtlinie 2004/17/EG klargestellt, dass nur Verkehrsleistungen per Schiene, automatischen Systemen,
Straenbahn, Trolleybus, Bus oder Kabel in ihren Anwendungsbereich fallen.

(221) Offentliche Auftrige, die von dffentlichen Auftraggebern im Rahmen der Nutzung von Dienstleistungstitigkeiten fiir
die See-, Kiisten- oder Binnenschifffahrt vergeben werden, fallen stattdessen in den Anwendungsbereich der
Richtlinie 2004/18/EG, wie in deren Erwigungsgrund 20 festgelegt. Allerdings sind Schifffahrtsdienste auch in
Anhang II Teil B dieser Richtlinie aufgefithrt, was bedeutet ("), dass sie nur Artikel 23 und Artikel 35 Absatz 4 der
Richtlinie unterliegen. Entsprechend unterliegt ein offentlicher Auftrag fur Seeverkehrsdienstleistungen nach
Richtlinie 2004/18/EG nur den Verpflichtungen hinsichtlich der technischen Spezifikationen (Artikel 23) und der
Verpflichtung zur Veroffentlichung einer Bekanntmachung tiber die Auftragsvergabe (nachdem der Auftrag
vergeben wurde, d. h. am Ende und nicht zu Beginn des Vergabeverfahrens — Artikel 35 Absatz 4). Alle anderen in
Richtlinie 2004/18/EG vorgeschenen Vorschriften — einschlieflich der Bestimmungen iiber den Inhalt der zu
veroffentlichenden Bekanntmachungen (Artikel 36 Absatz 1) und der Bestimmungen tiber die Auswahlkriterien
(Artikel 45 bis 52) — sind nicht auf 6ffentliche Auftrige fiir Seeverkehrsdienste anwendbar.

(222) Dariiber hinaus gilt die Richtlinie 2004/18/EG in jedem Fall nicht fiir Dienstleistungskonzessionen im Sinne ihres
Artikels 1 Absatz 4. (*) Die Kommission merkt an, dass Dienstleistungskonzessionen (und offentliche Auftrige) mit
einem gewissen grenziiberschreitenden Interesse gleichwohl den im AEUV festgelegten allgemeinen Grundsitzen der
Transparenz, Nichtdiskriminierung und Gleichbehandlung unterliegen.

(223) Auf der Grundlage der obigen Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass Richtlinie 2004/18/EG
nur im Falle eines offentlichen Auftrags Anwendung finden kann, nicht aber, wenn es sich um eine Dienstleistungs-
konzession handelt. Da es in der vorliegenden Sache aufSerdem um Schifffahrtsdienste im Rahmen eines offentlichen
Dienstleistungsauftrags geht, wiren nur einige der Anforderungen dieser Richtlinie wie oben dargestellt anwendbar.
Vor diesem Hintergrund ist die Kommission der Auffassung, dass sie sich nicht allein auf die Einhaltung der
Richtlinien tiber die Vergabe offentlicher Auftrdge stiitzen kann, um die Erfiillung des vierten Altmark-Kriteriums

(™ Richtlinie 2004/17EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 31. Marz 2004 zur Koordinierung der Zuschlagserteilung
durch Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie- und Verkehrsversorgung sowie der Postdienste (ABL. L 134 vom 30.4.2004, S. 1).

(™) Richtlinie 2004/18/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 31. Mirz 2004 iiber die Koordinierung der Verfahren zur
Vergabe offentlicher Bauauftrige, Lieferauftrdge und Dienstleistungsauftrige (ABL L 134 vom 30.4.2004, S. 114).

(™ Richtlinie 2014/24/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2014 iiber die 6ffentliche Auftragsvergabe und
zur Authebung der Richtlinie 2004/18/EG (ABL L 94 vom 28.3.2014, S. 65).

() Richtlinie 2014/25/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2014 iiber die Vergabe von Auftriagen durch
Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie- und Verkehrsversorgung sowie der Postdienste und zur Aufhebung der
Richtlinie 2004/17/EG (ABL L 94 vom 28.3.2014, S. 243).

(™ Gemifs Artikel 21 der Richtlinie 2004/18/EG.

() Artikel 1 Nummer 4 der Richtlinie 2004/18/EG lautet: ,,Dienstleistungskonzessionen‘ sind Vertrige, die von offentlichen Dienstleis-
tungsauftragen nur insoweit abweichen, als die Gegenleistung fiir die Erbringung der Dienstleistungen ausschlieflich in dem Recht
zur Nutzung der Dienstleistung oder in diesem Recht zuziiglich der Zahlung eines Preises besteht.
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nachzuweisen. Aus diesem Grund bewertet die Kommission im Folgenden, ob das von Italien angewandte Ausschrei-
bungsverfahren wettbewerblich, transparent, diskriminierungsfrei und bedingungsfrei war. Bei dieser Bewertung
stiitzt sich die Kommission auf die einschldgigen Leitlinien aus ihrer Bekanntmachung zum Begriff der staatlichen
Beihilfe (%) (insbesondere die Randnummern 89 ff) und die DAWI-Mitteilung (insbesondere die
Randnummern 63 ff.).

Wettbewerblicher und transparenter Charakter der Ausschreibung

(224) Randnummer 90 der Bekanntmachung zum Begriff der staatlichen Beihilfe besagt, dass ein Ausschreibungsverfahren

wettbewerblich (77) sein muss, damit alle interessierten und qualifizierten Bieter teilnehmen kénnen. Ferner muss das
Verfahren nach Randnummer 91 dieser Bekanntmachung transparent sein, damit alle interessierten Bieter in jeder
Phase des Ausschreibungsverfahrens in gleicher Weise ordnungsgemaf informiert sind. In dieser Randnummer wird
auch betont, dass der Zugang zu Informationen, das Gewahren von ausreichend Zeit fur interessierte Bieter und die
Klarheit der Auswahl- und Zuschlagskriterien fiir ein transparentes Auswahlverfahren von entscheidender
Bedeutung sind. Des Weiteren wird darauf hingewiesen, dass die Ausschreibung hinreichend bekannt gemacht
werden muss, damit alle potenziellen Bieter davon Kenntnis erlangen konnen.

(225) In der vorliegenden Sache wurde die Aufforderung zur Abgabe einer Interessenbekundung im Amtsblatt der

Europdischen Union, im Amtsblatt der Italienischen Republik, in vier regionalen und iiberregionalen Tageszeitungen
sowie auf der Webseite der Region Latium veroffentlicht (siche Erwdgungsgrund 58). In der Aufforderung wurde
jeder, der ,die Kontinuitit des Seeverkehrsdienstes gewihrleisten konnte, aufgefordert, sein Interesse zu bekunden,
und es wurden keine weiteren Bedingungen gestellt. Potenzielle Bieter erhielten ausreichend Zeit, um ihr Interesse
angemessen zu bekunden und so am weiteren Prozess teilnehmen zu konnen. Die Kommission ist daher der
Auffassung, dass die Region Latium ihre Absicht, Laziomar zu verkaufen und den offentlichen Dienstleistungsauftrag
zu vergeben, auf breiter Basis bekannt gemacht hat und so alle potenziellen Bieter erreicht werden konnten.

(226) Dariiber hinaus sind den Bietern simtliche Unterlagen und Informationen zur Verfigung zu stellen, die sie

benotigen, um am Ausschreibungsverfahren teilzunechmen und das zum Verkauf stehende Unternehmen korrekt
beurteilen zu konnen. Derartige Informationen sind den potenziellen Bietern auf transparente und diskriminie-
rungsfreie Weise zur Verfigung zu stellen, wobei allen interessierten Teilnehmern gleicher Zugang zu den
relevanten Informationen zu gewihren ist.

(227) Erstens wurde im Aufruf zur Interessenbekundung erwihnt, dass die Bieter in der Lage sein miissen, ,die Kontinuitt

des Seeverkehrsdienstes zu gewdhrleisten®. Dies war das einzige Auswahlkriterium, das Italien anwendete, um zu
bestimmen, ob ein Interessent an der Ausschreibung teilnehmen durfte oder nicht. Zwar wurde im Aufruf nicht
angegeben, wie die Bieter die Erfiillung dieser Anforderung nachweisen konnten, doch bedeutete dies automatisch,
dass alle geeigneten Nachweise verwendet werden konnten. (**) Die Kommission ist der Auffassung, dass dieses
Auswahlkriterium fiir alle interessierten Bieter klar und im Hinblick auf das verfolgte Ziel auch gerechtfertigt war.

(228) Zweitens wurde den interessierten Parteien durch das Gesetz von 2009 deutlich gemacht, dass nach Abschluss des

()
)

Ausschreibungsverfahrens ein neuer Vertrag/offentlicher Dienstleistungsvertrag geschlossen wiirde und dass der
jahrliche Betrag der Ausgleichszahlungen fiir die Erbringung der offentlichen Dienstleistungen auf hochstens
10030 606 Mio. EUR pro Jahr festgesetzt wire. Dariiber hinaus wurde in dem Aufruf zur Interessenbekundung
angegeben, dass das Ziel der Verkauf des Geschiftsbetriebs von Laziomar zu einem Festpreis von 2 272 000 EUR
war. Des Weiteren wurden, wie von Italien bestitigt, den sieben Parteien, die zu der nichsten Phase des Ausschrei-
bungsverfahrens zugelassen wurden, alle relevanten Informationen iiber den Umfang des Verkaufs, einschliefSlich
des Entwurfs des zwischen dem Kiufer und Italien abzuschliefenden offentlichen Dienstleistungsvertrags, zur
Verfiigung gestellt. Dies ermoglichte es den Parteien, sich zu entscheiden, ob sie an dem Bieterverfahren teilnehmen
wollten oder nicht, und gegebenenfalls die Hohe ihres Gebots festzulegen. Auf dieser Grundlage ist die Kommission
der Auffassung, dass aus dem Aufruf zur Interessenbekundung hinreichend klar hervorging, dass der Verkauf den
mit einem neuen offentlichen Dienstleistungsvertrag gebiindelten Geschiftsbetrieb von Laziomar betraf. Nach der
Interessenbekundung erhielten die Parteien Zugang zu allen Informationen, die sie benétigten, um iiber eine
mogliche Angebotsabgabe zu entscheiden.

Bekanntmachung der Kommission zum Begriff der staatlichen Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Européischen Union (ABL. C 262 vom 19.7.2016, S. 1).

In der Bekanntmachung zum Begriff der staatlichen Beihilfe merkt die Kommission an, dass die Unionsgerichte im Zusammenhang
mit staatlichen Beihilfen oftmals die Bezeichnung ,offenes” Ausschreibungsverfahren verwenden. Die Verwendung der Bezeichnung
,offen”, entspricht jedoch keinem spezifischen Verfahren gemiff den Richtlinien iiber die Vergabe offentlicher Auftrige. Die
Kommission ist daher der Ansicht, dass die Bezeichnung ,wettbewerblich® angemessener erscheint. In der oben genannten
Bekanntmachung merkt die Kommission auflerdem an, dass die materiellen Bedingungen aus der Rechtsprechung von dieser
begrifflichen Auffassung unberiihrt bleiben.

Auferdem war, wie bereits erldutert (siche Erwdgungsgrund 221), Artikel 36 Absatz 1 der Richtlinie 2004/18/EG auf diese
Ausschreibung nicht anwendbar. Daher war Italien nicht verpflichtet, im Aufruf zur Interessenbekundung weitere Angaben zu den
Auswahlkriterien zu machen.
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(229) Drittens stellt die Kommission fest, dass eine beachtliche Zahl an potenziellen Bietern auf den Aufruf zur Interessen-
bekundung reagierte. Alle sieben Unternehmen, die zu der nichsten Phase des Ausschreibungsverfahrens eingeladen
wurden, erhielten von der Region Latium detaillierte Informationen iiber das Verfahren. Ansonsten war Italien im
Einklang mit den Bestimmungen der Richtlinie 2004/18/EG offenbar nicht verpflichtet, in dem Aufruf zur
Interessenbekundung noch andere Informationen zur Verfigung zu stellen als den Hinweis auf die zu
gewihrleistende Kontinuitit bei der Erbringung der Dienstleistung im offentlichen Interesse und den Verweis auf die
rechtlichen Vorschriften, mit denen diese Dienstleistung reguliert wird (siche Erwdgungsgrund 221).

(230

=

Viertens enthielt der Aufruf die notwendigen Mindestinformationen fiir die Abgabe einer Interessenbekundung (d. h.
den Hinweis auf die Kontinuitit der Dienstleistung im offentlichen Interesse) und konnte daher nicht zum
Ausschluss ansonsten interessierter Anbieter von Seeverkehrsdiensten gefithrt haben. Dass die Kontinuitit der
offentlichen Dienstleistung und die Anbindung der Pontinischen Inseln an das Festland gewihrleistet werden
sollten, war eine Entscheidung der Planungsbehorden. Wie bereits erldutert, wurde diese Voraussetzung allen
potenziellen Betreibern, die ein Interesse an der Teilnahme am Ausschreibungsverfahren gedufert hatten, im Vorfeld
mitgeteilt. Daher ist die Kommission der Auffassung, dass Italien zu diesem Zeitpunkt des Verfahrens keinerlei
Einfluss auf potenzielle Bieter hatte, was zeigt, dass es nicht die Absicht der Planungsbehorden war, durch die
Aufnahme der zwingenden Vorgabe einer Fortfihrung des offentlichen Dienstes einen bestimmten potenziellen
Bieter fir die Vergabe des offentlichen Dienstleistungsauftrags und des Eigentums am Geschiftsbetrieb von
Laziomar zu bevorzugen. Die Kommission stellt ferner fest, dass alle relevanten Informationen beziiglich der
Auswahlkriterien und des weiteren Verlaufs des Verfahrens in dem Aufforderungsschreiben, das allen sieben zur
Angebotsphase zugelassenen Parteien iibermittelt wurde, aufgefithrt waren.

(231) Im Beschluss von 2012 hatte die Kommission Zweifel hinsichtlich bestimmter, in der Ausschreibung festgelegter
finanzieller Anforderungen (siche Erwidgungsgrund 109) gedufert, die der offentliche Dienstleistungsvertrag den
Bietern zusitzlich zu den iiblichen qualitativen Bedingungen auferlegt, die im Rahmen gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen in jedem Fall gestellt werden. Dariiber hinaus bezweifelte die Kommission, dass derartige
Anforderungen in einem Fall wie dem vorliegenden anerkannt werden konnten, bei dem das gesamte Unternehmen
zum Kauf angeboten wird.

(232

—

Im Verlauf des Priifverfahrens erhielt die Kommission jedoch Informationen, die ihre Bedenken ausgerdumt haben.
Insbesondere nahm Italien diejenigen finanziellen Anforderungen (wie beispielsweise ein bestimmtes im
Seeverkehrssektor erzieltes Umsatzvolumen) aus der Aufforderung zur Abgabe eines Angebots heraus, aufgrund
derer nur Schifffahrtsunternehmen an der Ausschreibung hitten teilnehmen kénnen (siche Erwdgungsgrund 125).
Die Kommission stellt hierzu fest, dass Carpoint Motorsport S.p.A. (das nach allgemein zuginglichen Informationen
im Bereich des Grof%- und Einzelhandels mit Kraftfahrzeugen titig ist) eines der Unternehmen war, die Interesse an
der Teilnahme an der Ausschreibung bekundet hatten (siehe Erwagungsgrund 61).

(233) Die Kommission begriifSt aufSerdem die Initiative der Region Latium, eine mdglichst breite Beteiligung am Ausschrei-
bungsverfahren zu ermoglichen, indem es interessierten Bietern gestattet wurde, im Verbund mit anderen Bietern,
d. h. in Form von befristeten Bietergemeinschaften, Konsortien oder Europdischen Wirtschaftlichen Interessenverei-
nigungen, am Ausschreibungsverfahren teilzunehmen (sieche Erwigungsgrund 60).

(234

=

Auf der Grundlage der obigen Ausfiihrungen ist die Kommission der Auffassung, dass das Ausschreibungsverfahren
insgesamt gesehen wettbewerblich und transparent war. Insbesondere wurde die Absicht der Region Latium, den
Geschiftsbetrieb von Laziomar zu verdufSern und mit dem erfolgreichen Bieter einen neuen offentlichen Dienstleis-
tungsvertrag mit einer Laufzeit von zehn Jahren abzuschlieen, auf breiter Basis bekannt gemacht, sodass alle
potenziellen Bieter auf den betreffenden regionalen oder internationalen Markten erreicht wurden. Dariiber hinaus
beriicksichtigt die Kommission, dass potenzielle Bieter problemlos ihr Interesse bekunden konnten und zu diesem
Zeitpunkt keine Verpflichtungen eingingen. Vorausgesetzt, sie konnten die Erfillung des -einzigen
Auswahlkriteriums nachweisen (nimlich die Gewdhrleistung der Kontinuitit der Dienstleistung), erhielten
potenzielle Bieter alle notwendigen Informationen und entsprechend Zeit, um entscheiden zu konnen, ob und in
welcher Hohe sie ein Angebot fir den Geschiftsbetrieb von Laziomar abgeben wollten. Aus diesen Griinden
betrachtet die Kommission ihre Zweifel dahin gehend, dass das Ausschreibungsverfahren aufgrund maoglicher
Mingel in der Aufforderung zur Interessenbekundung nicht ausreichend transparent war, als ausgeraumt.

Diskriminierungsfreier Charakter des Ausschreibungsverfahrens

(235) In Randnummer 92 der Bekanntmachung iiber den Begriff der staatlichen Beihilfe wird betont, dass die diskriminie-
rungsfreie Behandlung aller Bieter in allen Phasen des Verfahrens sowie objektive, vorher mitgeteilte Auswahl- und
Zuschlagskriterien unerlisslich sind, um sicherzustellen, dass die sich aus dem Verfahren ergebende Transaktion den
Marktbedingungen entspricht. Dariiber hinaus ist in dieser Randnummer festgelegt, dass zur Gewdhrleistung der
Gleichbehandlung die Zuschlagskriterien einen objektiven Vergleich und eine objektive Bewertung der Angebote
ermdglichen sollten.
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(236) Wie vorstehend erwahnt (Erwigungsgrund 227), enthielt der Aufruf zur Interessenbekundung nur eine Bedingung,
und zwar, dass die Bieter in der Lage sein mussten, ,die Kontinuitit des Seeverkehrsdienstes zu gewihrleisten. Alle
acht Parteien, die auf den Aufruf reagierten und ihr Interesse bekundeten, waren sich dieser Verpflichtung bewusst.
Die Kommission ist der Auffassung, dass diese Bedingung objektiv war und allen interessierten Parteien im Aufruf
zur Interessenbekundung hinreichend deutlich gemacht wurde.

(237) Die sieben von acht interessierten Bietern, die zu der nichsten Phase des Ausschreibungsverfahrens zugelassen
wurden, wurden zur Abgabe eines Angebots aufgefordert und erhielten dazu alle dieselben Informationen (siche
Erwagungsgrund 61).

(238) Die im Beschluss von 2011 von der Kommission gedufSerten Zweifel, dass der Aufruf zur Interessenbekundung nicht
hinreichend diskriminierungsfrei war, sind damit ausgerdumt. Alle Parteien wurden wahrend der verschiedenen
Phasen des Ausschreibungsverfahrens korrekt und gleichwertig informiert, sodass sie ein Angebot in voller Kenntnis
des Verfahrens und der Voraussetzungen abgeben konnten. Die Kommission ist aulerdem der Auffassung, dass die
Zuschlagskriterien einen objektiven Vergleich und eine objektive Bewertung der Angebote erméglichten.

Erbringung der Dienstleistung zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit

(239) Randnummer 65 der DAWI-Mitteilung sieht vor, dass nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs bei einer
offentlichen Ausschreibung das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe nur dann ausgeschlossen werden kann, wenn das
Verfahren gewahrleistet, dass sich derjenige Bewerber ermitteln ldsst, der diese Dienste zu ,den geringsten Kosten fiir
die Allgemeinheit” erbringen kann.

(240) In der vorliegenden Sache ist der neue offentliche Dienstleistungsvertrag nicht allein ausgeschrieben worden,
sondern gebiindelt mit dem Geschiftsbetrieb von Laziomar. Italien entschied sich fiir einen festen, nicht
verhandelbaren Kaufpreis (auf der Grundlage einer unabhingigen Sachverstindigenbewertung) fir den
Geschiftsbetrieb von Laziomar und erteilte beziiglich des Dienstleistungsvertrags dem wirtschaftlich giinstigsten
Angebot den Zuschlag, wobei der Preis mit 30 Punkten und die technischen Kriterien mit 70 Punkten gewichtet
wurden (siehe Erwidgungsgrund 62).

(241) Im Hinblick auf die Auswahl des wirtschaftlich giinstigsten Angebots heiflt es in Randnummer 67 der DAWI-
Mitteilung, dass das ,wirtschaftlich giinstigste Angebot“ (neben dem ,giinstigsten Preis) auch als ausreichend
betrachtet wird, um das vierte Altmark-Kriterium zu erfillen, ,sofern die Vergabekriterien ... eng mit dem
Gegenstand der erbrachten Dienstleistung im Zusammenhang stehen und das wirtschaftlich giinstigste Angebot
dem Marktwert entspricht®. (")

(242) Die Kommission stellt fest, dass Italien Wert darauf legte, einen Betreiber auszuwihlen, der unter Beriicksichtigung
gewisser Anforderungen in der Lage sein wiirde, die offentliche Dienstleistung auf einem technisch und qualitativ
hohen Niveau anzubieten. Im Hinblick auf die Unterteilung der erreichbaren Hochstpunktzahl fir das technische
Angebot (70 Punkte) und das wirtschaftliche Angebot (30 Punkte) bei der Entscheidung iiber den Zuschlag nach
dem Kriterium des wirtschaftlich giinstigsten Angebots hat Italien unter Verweis auf eine Stellungnahme des
italienischen Staatsrats (siche Erwdgungsgrund 126) auf die Bedeutung der qualitativen Aspekte eines Angebots
hingewiesen, um iibermafiige Preisanpassungen nach unten zu verhindern, die ohne Einbuflen bei der Qualitit der
offentlichen Dienstleistung nicht aufrechtzuerhalten wiren. Gleichzeitig habe es diese Aufteilung ermoglicht, einen
besseren Preis fiir die Dienstleistung zu erreichen (siehe Erwdgungsgrund 127).

(243) Die Aufforderung zur Angebotsabgabe enthielt alle notwendigen Informationen fiir das Ausfiillen des technischen
und finanziellen Angebots. Im Hinblick auf das technische Angebot mussten die sieben Betreiber von Seeverkehrs-
diensten, die zu einer Angebotsabgabe aufgefordert wurden, detaillierte Informationen einreichen, mit denen die
tiber die gesamte Dauer der Betrauung geltenden Modalitdten und Bedingungen des Managements beschrieben
wurden. Insbesondere hatten die Betreiber die Erfiillung folgender Punkte nachzuweisen: i) gezielte Initiativen zur
Verbesserung des Managements (z. B. Servicehandbuch, Marketing- und Kommunikationspolitik, Webmarketing-
Konzept, Optimierung von Personal und Schiffen — 10 Punkte); ii) getroffene Vorkehrungen fiir die Erneuerung der
Flotte (z, B. Ausarbeitung eines Durchschnittsalters der Flotte, Erfullung der Mindestanforderungen im Hinblick auf
funktionale Eigenschaften der Schiffe wie beispielsweise Grofle, Komfort, Geschwindigkeit, Sicherheitssysteme
usw. — 40 Punkte); iii) Zuteilung von Schiffen zur Ergdnzung der bestehenden Flotte (d. h. Auflistung der
technischen Merkmale aller Schiffe (einschlieflich der jeweils befahrenen Route), welche der Betreiber fiir die
Erfillung der Dienstleistungen einzusetzen gedenkt — 20 Punkte). Diese Anforderungen stehen offensichtlich in

() Siehe auch Randnummer 96 der Bekanntmachung iiber den Begriff der staatlichen Beihilfe.
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engem Zusammenhang mit der Erbringung des Seeverkehrsdienstes und steigern dessen Nutzwert. Die Kommission
ist daher der Ansicht, dass die Auswahl des wirtschaftlich giinstigsten Angebots fiir die Dienstleistung gebiindelt mit
dem Verkauf des Geschiftsbetriebs von Laziomar es Italien ermoglichte, wirksamen Wettbewerb zu schaffen und
eine Dienstleistung mit dem grofftmdglichen Wert und zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit zu erhalten.
In diesem Zusammenhang nimmt die Kommission zur Kenntnis, dass der an CLN gezahlte jahrliche Ausgleich fiir
die Erbringung der Seeverkehrsdienstleistungen deutlich unter dem jdhrlichen Hochstbetrag lag, der von der Region
Latium zu Beginn des Ausschreibungsverfahrens fur die Ausgleichsleistung vorgeschlagen worden war (siche
Erwidgungsgrund 75).

(244) Was insbesondere die Biindelung der Dienstleistung mit dem Kauf des Geschiftsbetriebs von Laziomar anbelangt, so
war die Kommission im Beschluss von 2012 der vorldufigen Ansicht, dass die Ausschreibung des neuen offentlichen
Dienstleistungsvertrags ohne die Verpflichtung, die fiir die Erbringung der Dienstleistung erforderlichen Schiffe von
Laziomar zu itbernehmen, zu niedrigeren Kosten fiir die Allgemeinheit gefithrt hatte.

(245) Die Kommission ist vorstehend bereits zu dem Schluss gekommen, dass das Ausschreibungsverfahren ausreichend
transparent und diskriminierungsfrei war, um so vielen potenziellen Bietern wie maoglich eine Teilnahme am
Vergabeverfahren zu ermdoglichen. Tatsichlich reagierten acht Betreiber von Seeverkehrsdiensten mit einer
Beteiligung auf die weitverbreitete Veroffentlichung des Aufrufs zur Interessenbekundung, und sieben von ihnen
wurden zur Angebotsphase zugelassen. In dem Aufforderungsschreiben an diese sieben Betreiber wurden ihnen alle
wesentlichen Informationen beziiglich des Vergabeverfahrens iibermittelt.

(246) Im Anschluss an die Verfahrensphase der Interessenbekundung wurde ein Angebot abgegeben (von CLN), welches
die Region Latium unter Beriicksichtigung des technischen und finanziellen Angebotsteils auswertete.

(247) Die obligatorische Bedingung, die Kontinuitit der offentlichen Dienstleistung zu gewéhrleisten, und die Biindelung
der Vermogenswerte mit den gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sind eng miteinander verkniipft. Durch die
Biindelung des Verkaufs von Laziomar mit einem neuen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrag unterliegt der Kaufer
(CLN) automatisch der Verpflichtung, die Kontinuitit der Dienstleistungen im oOffentlichen Interesse zu
gewihrleisten; auflerdem wird der Liegeplatzvorrang auf ihn iibertragen. Die Kommission ist der Ansicht, dass die
Biindelung des Geschiftsbetriebs von Laziomar mit dem neuen offentlichen Dienstleistungsvertrag und der
Ubertragung des Liegeplatzvorrangs aus folgenden Griinden nicht zu einem niedrigeren Verkaufswert fiihrten, als
wenn die Vermogenswerte und der Vertrag getrennt verduflert worden wiren.

(248) Der Geschiftsbetrieb von Laziomar diente ausschlieflich dem Zweck der Erbringung der Dienstleistung im
offentlichen Interesse und der Gewdhrleistung der territorialen Anbindung. Tatsichlich wurden und werden
samtliche Schiffe von Laziomar fur die Erbringung der o6ffentlichen Dienstleistung eingesetzt. Es kann daher nicht
geltend gemacht werden, dass ein privater Verkiufer einen hoheren Preis erzielt hitte, wenn diese Schiffe (oder ein
Teil von ihnen) ohne die genannte Bedingung verkauft worden wiren. Nach den von Italien vorgelegten
Informationen und einem unabhingigen, von der Region Latium in Auftrag gegebenen Sachverstindigengutachten
(siche Erwidgungsgriinde 66 und 67) haben die Schiffe von Laziomar ein fortgeschrittenes Alter (zwischen 22
und 32 Jahren) und der Zustand ihrer Motoren und anderer Materialien (z. B. die Baumaterialien der Schiffsriimpfe)
erfordert nach den vielen Gebrauchsjahren und Betriebsstunden Modernisierungs- und Wartungsmaffnahmen.
Daher wiirde ein geringes kommerzielles Interesse an den Schiffen bestehen, das sich allenfalls auf einen Kauf zu
Investitionszwecken mit kurzfristigen Sanierungs- und Modernisierungsmafinahmen beschrinken wiirde. Es
erscheint daher wenig wahrscheinlich, dass diese Schiffe fiir andere Seeverkehrszwecke als dem der Fortfithrung des
offentlichen Dienstes zu einem hoheren als dem veranschlagten Preis hitten verduflert werden konnen.

(249) Dariiber hinaus hilt die Kommission es fiir unwahrscheinlich, dass potenzielle Bieter im Falle eines gesonderten
Verkaufs von Laziomar iiber derart umfangreiche Ressourcen (vier Schiffe sowie industrielle und kommerzielle
Ausriistung) fur den sofortigen Wiedereinsatz zur Erfullung der im neuen Dienstleistungsvertrag festgelegten
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen verfiigt hitten. Dies gilt insbesondere, da der neue Dienstleistungsvertrag
spezifische Anforderungen an die Schiffe enthilt, die auf den verschiedenen Routen mit gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen einzusetzen sind (siehe Erwdgungsgrund 243). Jeder Betreiber mit den entsprechenden Ressourcen
hitte diese wahrscheinlich bereits auf anderen Routen im Einsatz und ihre Neuverwendung im Einklang mit dem
neuen Offentlichen Dienstleistungsvertrag hitte zwangsldufig zum Verlust von Einnahmen aus ihrer fritheren
Nutzung gefiihrt.

(250) Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die Biindelung dieser Schiffe mit dem offentlichen Dienstleis-
tungsvertrag es ermdglichte, einen hoheren Preis fiir die Schiffe von Laziomar zu erzielen, da der Kaufer als
Gegenleistung fiir den Betrieb der Schiffe auf den Routen mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen Ausgleich-
zahlungen fur die Erbringung offentlicher Dienstleistungen iiber einen Zeitraum von zehn Jahren erhalten wiirde.
Dariiber hinaus hitte jeder marktwirtschaftlich handelnde Verkdufer beschlossen, Laziomar zusammen mit einem
neuen Offentlichen Dienstleistungsvertrag zu verkaufen, um so den hochsten Preis zu erzielen. Hieraus schlieft die
Kommission, dass Italien keine Bedingungen gestellt hat, die geeignet gewesen wiren, den Preis zu driicken, oder die
ein privater Verkdufer nicht verlangt hatte.
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(251) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass ihre Bedenken, die Ausschreibung des neuen offentlichen
Dienstleistungsvertrags gebiindelt mit dem Geschiftsbetrieb von Laziomar hitte moglicherweise keine geringeren
Kosten fiir die Allgemeinheit zur Folge, ausgeraumt sind.

(252) In Anbetracht der vorstehenden Erwigungen ist die Kommission der Ansicht, dass die Auswahl des wirtschaftlich
giinstigsten Angebots fiir den neuen o6ffentlichen Dienstleistungsvertrag gebiindelt mit dem Geschiftsbetrieb von
Laziomar dazu fithrte, dass bis zum Ende des Ausschreibungsverfahrens echter Wettbewerb bestand.

Strenge Schutzvorkehrungen bei der Gestaltung des Verfahrens, wenn nur ein Angebot abgegeben wird

(253) Auf Grundlage der vorstehenden Bewertung (siche Erwdgungsgriinde 224 bis 252) kommt die Kommission zu dem
Schluss, dass das Ausschreibungsverfahren im Einklang mit den Vorschriften fur die Vergabe offentlicher Auftrage
offen, transparent und diskriminierungsfrei war. In Randnummer 68 der DAWI-Mitteilung ist jedoch ausgefiihrt,
dass ,bei Ausschreibungen, bei denen nur ein einziges Angebot abgegeben wird, nicht davon ausgegangen werden
kann, dass durch das Verfahren hinreichend sichergestellt ist, dass die geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit
verursacht werden*.

(254) Da im Ausschreibungsverfahren fiir Laziomar (welches die Ausschreibung des neuen 6ffentlichen Dienstleistungs-
vertrags mit einschloss) nur CLN ein Angebot abgegeben hat, wiirde eine solche Ausschreibung normalerweise
nicht ausreichen, um sicherzustellen, dass dem erfolgreichen Bieter kein Vorteil gewéhrt wird.

(255) Allerdings hat die Kommission den in Randnummer 68 der DAWI-Mitteilung ausgedriickten Standpunkt in ihren
Ausfithrungen im DAWI-Leitfaden (**) differenziert, in dem sie feststellt, dass dies nicht bedeutet, ,dass es keine Fille
geben kann, in denen aufgrund besonders strenger Vorkehrungen bei der Ausgestaltung des Verfahrens auch ein
Verfahren, in dessen Rahmen nur ein einziges Angebot eingereicht wird, ausreichend sein kann, um die Erbringung
der Dienstleistung zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit zu gewahrleisten*.

(256) Die Kommission ist der Auffassung, dass in der vorliegenden Sache derartige Vorkehrungen getroffen wurden. Diese
bestanden aus folgenden Elementen:

1) Das Ausschreibungsverfahren wurde so organisiert, dass das Interesse potenzieller Bieter maximiert wurde.
Dariiber hinaus mussten diese potenziellen Bieter keine aufwendigen Verfahren durchlaufen und keine
erheblichen Kosten auf sich nehmen, um ihr Interesse zu bekunden. Im Ergebnis wurden Interessensbe-
kundungen von acht Unternehmen eingereicht, von denen sieben zur Abgabe eines Angebots aufgefordert
wurden (siehe Erwdgungsgrund 237).

2) Italien entschied sich fiir ein nichtoffenes Ausschreibungsverfahren fiir die Vergabe des Dienstleistungsvertrags
(siehe Erwdgungsgrund 59). Dabei handelt es sich um ein zweistufiges Verfahren, bei dem nur diejenigen
Betreiber ein Angebot abgeben diirfen, die zur Angebotsphase zugelassen worden sind. Nach Randnummer 66
der DAWI-Mitteilung kann ,auch bei nichtoffenen Verfahren ... das vierte Altmark-Kriterium erfiillt sein, es sei
denn, interessierten Betreibern wird es ohne stichhaltige Begriindung versagt, Angebote einzureichen®. In dem
vorliegenden Verfahren wurden sieben potenzielle Bieter (von urspriinglich acht interessierten Parteien) zu der
Angebotsphase zugelassen (siche Erwdgungsgrund 61), was belegt, dass ein echter Wettbewerb bis zum Ende
des Ausschreibungsverfahrens moglich war. In einem nichtoffenen Verfahren wird potenziellen Bietern in der
Regel mehr Zeit dafir eingerdumt, ihr Angebot vor der Einreichung zu priifen. Die Kommission ist der
Auffassung, dass ihrem Profil nach zu urteilen zumindest finf der verbliebenen potenziellen Bieter (NLG,
Traghetti Lines, Navigazione Generale Italiana S.p.A., Vetor und Ustica Lines, das mittlerweile unter dem Namen
Liberty Lines aktiv ist) angesichts ihrer Erfahrung und ihrer finanziellen Ressourcen in der Lage gewesen wiren,
ein Angebot abzugeben, bzw. Grund hatten, an der Abgabe eines Angebots interessiert zu sein. Von diesen
waren NLG und Vetor bereits auf einigen der von Laziomar bedienten Routen titig (siehe Tabelle 9), wihrend es
sich bei den iibrigen Unternehmen um etablierte Anbieter von Seeverkehrsdiensten mit nationaler und
internationaler Reichweite handelte.

3) Die an die sieben interessierten Betreiber iibermittelte Aufforderung zur Abgabe eines Angebots enthielt einen
Festpreis fir alle Anteile an Laziomar in Hohe von 2272000 EUR, der nicht verhandelbar war (siche
Erwdgungsgrund 62). Die Kommission stellt fest, dass der Kaufpreis fiir Laziomar auf der Grundlage einer
unabhingigen Sachverstindigenbewertung bestimmt wurde, die auf den zu jenem Zeitpunkt relevanten
wirtschaftlichen und marktbezogenen Gegebenheiten beruhte, und als Festpreis in das Ausschreibungsverfahren
aufgenommen wurde. Simtliche Teilnehmer hatten Kenntnis von diesem Preis und erhoben keine Einwinde im
Hinblick auf dessen Umfang und Hohe. Dariiber hinaus enthielt die Aufforderung zur Angebotsabgabe den
jahrlichen Hochstbetrag der Ausgleichszahlung fiir die Dienstleistung im offentlichen Interesse, der von der
Region Latium auf 14 300 550 EUR pro Jahr (ohne MwSt. und zahlbar tiber einen Zeitraum von zehn Jahren)

(*) Siehe insbesondere die Antwort der Kommission auf Frage 68 in der Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen ,Leitfaden zur
Anwendung der Vorschriften der Europiischen Union iiber staatliche Beihilfen, offentliche Auftrige und den Binnenmarkt auf
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse* vom 29. April 2013
(http://ec.europa.eu/competition/state_aid/overview/new_guide_eu_rules_procurement_de.pdf).
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festgesetzt wurde. Alle Teilnehmer wurden dazu aufgefordert, im Vergleich zu diesem jihrlichen
Ausgleichsbetrag bessere Angebote anhand bestimmter technischer Kriterien abzugeben. Damit wurde eine
besonders starke Schutzvorkehrung in das Verfahren aufgenommen, mit der sichergestellt werden sollte, dass
nicht nur das giinstigste Angebot im Hinblick auf den zu leistenden Ausgleich erzielt wurde (und damit das
Kriterium der geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit gewahrt wurde), sondern gleichzeitig Bieter nicht von der
Abgabe eines Angebots abgehalten wurden.

(257) Die Kommission ist der Auffassung, dass das Ausschreibungsverfahren angesichts der genannten Schutzvor-
kehrungen ausreichend war, um die Erbringung der Dienstleistung zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit
zu gewihrleisten, auch wenn letztendlich nur ein Angebot abgegeben wurde. (*')

(258) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass das vierte
Altmark-Kriterium in der vorliegenden Sache erfullt ist.

(259) Da die vier Voraussetzungen, die der Gerichtshof in der Rechtssache Altmark aufgestellt hat, kumulativ erfullt sind,
kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Vergabe des mit dem Geschiftsbetrieb von Laziomar und dem
Liegeplatzvorrang gebiindelten neuen offentlichen Dienstleistungsvertrags an Laziomar dem Unternehmen und
seinem Erwerber CLN keinen wirtschaftlichen Vorteil verschafft hat.

5.1.2.5. Schlussfolgerung

(260) Da nicht alle in Artikel 107 Absatz 1 AEUV festgelegten Kriterien erfiillt sind, gelangt die Kommission zu dem
Schluss, dass die Vergabe des mit dem Geschiftsbetrieb von Laziomar und dem Liegeplatzvorrang gebiindelten
neuen Offentlichen Dienstleistungsvertrags an Laziomar und seinen Erwerber CLN keine staatliche Beihilfe im Sinne
des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

5.1.3. Die durch das Gesetz von 2010 festgelegten Mafnahmen

(261) Im Beschluss von 2011 vertrat die Kommission die vorldufige Auffassung, dass alle Manahmen des Gesetzesdekrets
Nr. 125/2010, das mit Anderungen in das Gesetz von 2010 umgewandelt wurde, staatliche Beihilfen zugunsten der
Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe darstellten, soweit die jeweiligen Begiinstigten in der Lage waren,
diese Manahmen zur Deckung laufender Kosten zu nutzen und dadurch ihre finanzielle Lage insgesamt zu
verbessern.

(262) Auf der Grundlage der wihrend des formlichen Priifverfahrens erhaltenen Informationen ist die Kommission der
Auffassung, dass die drei Mafinahmen getrennt bewertet werden sollten.

5.1.3.1. Mogliche Verwendung der fiir die Nachriistung der Schiffe vorgesehenen Mittel zur
Deckung laufender Kosten

(263) Staatliche Mittel: Die in Rede stehenden Mittel wurden aus dem Staatshaushalt gewihrt (siche Erwdgungsgrund 84)
und ihre Verwendung zur Deckung laufender Kosten wurde durch das Gesetz von 2010 ermdglicht. Die Mafnahme
ist daher dem Staat zuzurechnen und wird aus staatlichen Mitteln gewahrt.

(264) Selektivitat: Die Malnahme wurde nur den Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe, darunter Laziomar,
gewdhrt und ist daher selektiv. Der Vollstandigkeit halber weist die Kommission darauf hin, dass CLN nicht in den
Genuss dieser Mafinahme gekommen ist.

(265) Wirtschaftlicher Vorteil: Italien zufolge wurden (damals noch) Caremar die in Rede stehenden Mittel gewahrt, um
Modernisierungsarbeiten an der im Archipel der Pontinischen Inseln eingesetzten Flotte durchzufithren und sie so
an internationale Sicherheitsnormen anzupassen. Diese Modernisierungsmafnahmen betrafen unter anderem auch
zwei Schiffe der Caremar-Flotte, die danach kostenlos an Laziomar tibertragen wurden (siehe Erwédgungsgrund 132).
Diese Mittel wurden demnach zu keinem Zeitpunkt zur Deckung laufender Kosten verwendet (siche
Erwdgungsgrund 132), und die Kommission hat auch keine gegenteiligen Hinweise hierzu gefunden.

(266) Da Laziomar die Mittel nicht zur Deckung laufender Kosten verwendet hat, um so Kosten zu vermeiden, die es
normalerweise mit eigenen finanziellen Mitteln hitte decken miissen, sind die diesbeziiglich im Beschluss von 2011
geduflerten Zweifel ausgerdumt, und die Kommission ist der Ansicht, dass Laziomar aus der Nutzung dieser Mittel
kein wirtschaftlicher Vorteil entstanden ist.

(267) Schlussfolgerung: Da nicht alle Kriterien des Artikels 107 Absatz 1 AEUV erfiillt sind, gelangt die Kommission zu
dem Schluss, dass die Mafinahme keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

(") Der Vollstindigkeit halber stellt die Kommission fest, dass sich die vorliegende Sache von anderen Beihilfesachen, in denen nur ein
Angebot abgegeben wurde, unterscheidet. Siehe diesbeziiglich und fiir eine spezifischere Begriindung den Beschluss (EU) 2020/1412
(Erwédgungsgriinde 404 und 405).



29.7.2022 Amtsblatt der Europaischen Union L 200/197

5.1.3.2. Abgabenbefreiungen im Zusammenhang mit dem Privatisierungsverfahren

(268) Wie in Erwidgungsgrund 86 dargelegt, sind gemafS Artikel 1 des Gesetzes von 2010 bestimmte Handlungen und
Vorginge, die zur Privatisierung der Tirrenia-Gruppe vorgenommen wurden und die in Artikel 19-ter Absitze 1 bis
15 des Gesetzesdekrets 135/2009, mit Anderungen in das Gesetz von 2009 umgewandelt, beschrieben sind, von
allen Abgaben befreit, die normalerweise fur diese Handlungen und Vorgange zu entrichten wéren.

(269) Die Kommission stellt zunichst fest, dass drei getrennte Ubertragungsvorginge zu beurteilen sind: 1) die
Ubertragung der ehemaligen Tirrenia-Tochtergesellschaften Caremar, Saremar und Toremar von Tirrenia auf die
Regionen Kampanien, Sardinien und Toskana, 2) die Ubertragung des Geschiftsbetriebs von Laziomar von der
Region Kampanien auf die Region Latium und 3) die Ubertragung des Geschiftsbetriebs von Laziomar von der
Region Latium auf CLN. Die erlassenen Abgaben betreffen insbesondere die Eintragungsgebiihr, die Grundbuch-
und Hypothekeneintragungsgebiithren, die Stempelsteuer (zusammen im Folgenden ,indirekte Abgaben®), die
Mehrwertsteuer und die Korperschaftssteuer. Die Begiinstigten dieser Beihilfemaffnahme sind der Verkdufer, der
Kdufer oder beide. Im vorliegenden Beschluss werden nur der zweite und der dritte Ubertragungsvorgang
bewertet. (*2)

(270) Die Kommission erkennt zunéchst an, dass die Ubertragung von Laziomars Geschiftsbetrieb von der Region
Kampanien auf die Region Latium weder der Korperschaftssteuer (da keine Gegenleistung erbracht wurde) noch der
Mehrwertsteuer (die nach nationalem Recht nicht auf solche Transaktionen anwendbar ist) unterlag. Was die
indirekten Abgaben anbelangt, so waren diejenigen Abgaben, die nach nationalem Recht nur von den Erwerbern zu
entrichten waren, in diesem Fall von der Region Latium zu entrichten, die im Rahmen ihres offentlichen Auftrags,
d. h. als staatliche Einrichtung, handelte. Als solche gilt sie nicht als Unternehmen. Daher wird keine der oben
genannten Abgabenbefreiungen in diesem Beschluss weiter bewertet.

(271) Im Hinblick auf den dritten Ubertragungsvorgang stellt die Kommission zunichst fest, dass gemdf dem
Prasidialdekret Nr. 633 vom 26. Oktober 1972 Ubertragungen von laufenden Betrieben oder Geschiftseinheiten
auf ein anderes Unternechmen nicht als Giiterlieferung gelten und daher von der Mehrwertsteuer befreit sind.
Transaktionen wie der Verkauf des Geschiftsbetriebs von Laziomar an CLN unterliegen demnach nicht der
Mehrwertsteuer, sodass Laziomar durch die Abgabenbefreiung kein Vorteil hinsichtlich der Mehrwertsteuer
entstanden sein kann. Dariiber hinaus nimmt die Kommission zur Kenntnis, dass im Kaufvertrag fiir den Erwerb des
Geschiftsbetriebs von Laziomar eindeutig festgelegt ist, dass der Erwerber, d. h. CLN, sdmtliche im Zusammenhang
mit dem Kauf entstehenden Kosten (Eintragungsgebiihren, Notarkosten, Grundbucheintragung usw.) zu tragen hat.
Der Kaufvertrag enthilt keinen Hinweis, dass CLN von diesen Kosten befreit gewesen wire. Was die Befreiung von
der Korperschaftssteuer betrifft, ist die Kommission der Ansicht, dass eine solche Steuer nur auf die durch einen
Verkauf erzielten Erlose anzuwenden wire. In der vorliegenden Sache erwarb CLN aber Laziomar von der Region
Latium, was bedeutet, dass die Transaktion fiir CLN eine Ausgabe darstellte und demnach keine Korperschaftssteuer
fallig sein konnte. Daher ist diese Mafnahme nicht auf CLN anzuwenden. In Anbetracht der vorstehenden
Ausfithrungen gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass weder Laziomar noch CLN von diesen Abgabenbef-
reiungen profitiert haben.

(272) Aus diesen Griinden sind keine der oben genannten Abgabenbefreiungen als staatliche Beihilfen im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV anzusehen.

5.1.3.3. Moglichkeit der Nutzung von FAS-Mitteln zur Deckung laufender Kosten

(273) In den Beschliissen von 2011 und 2012 erwihnte die Kommission, dass den (ehemaligen) Unternehmen der
Tirrenia-Gruppe die Moglichkeit eingerdumt worden war, FAS-Mittel zur Deckung laufender Kosten einzusetzen. Im
Verlauf des formlichen Priifverfahrens stellte Italien jedoch klar, dass diese Mittel nicht als zusitzliche Ausgleichs-
leistung fiir Laziomar oder CLN (oder andere Unternchmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe und ihre jeweiligen
Erwerber) gedacht waren. Die Mittel seien vielmehr bereitgestellt worden, um die fiir die Ausgleichszahlungen an die
Unternehmen der ehemaligen Tirrenia-Gruppe vorgesehenen Haushaltsmittel zu erginzen, falls sich diese als
unzureichend erweisen sollten. Tatsdchlich erméglichte Artikel 1 Absatz 5-ter des Gesetzes von 2010 den Regionen
die Verwendung der FAS-Mittel zur vollstindigen oder teilweisen Finanzierung der reguldren Ausgleichszahlungen
fur die Erbringung offentlicher Dienstleistungen und damit die Gewihrleistung der Kontinuitit der 6ffentlichen
Seeverkehrsdienste. Diese Mafinahme betrifft also lediglich eine Mittelzuweisung innerhalb des italienischen
Staatshaushalts fiir die Zahlung des Ausgleichs fiir die Erbringung von Dienstleistungen im offentlichen Interesse.

(274) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die FAS-Mittel lediglich
eine Finanzierungsquelle darstellen, die es dem Staat ermdglicht, die Ausgleichszahlungen fir die Erbringung
offentlicher Dienstleistungen (auf der Grundlage des verlingerten urspriinglichen Vertrags) zu leisten, und keine
Mafinahme, die Laziomar zusitzlich zu diesen Ausgleichszahlungen zugutekommen kann. Die maogliche
Verwendung von FAS-Mitteln stellt daher keine Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

(*) Der erste Ubertragungsvorgang wurde bereits im Beschluss (EU) 2020/1412 bewertet (siche Erwégungsgrund 418).
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5.1.4. Schlussfolgerung zum Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

(275) Auf der Grundlage der vorstehenden Bewertung stellt die Kommission Folgendes fest:

— Die Ausgleichszahlungen an Laziomar fur den Betrieb der Seeverkehrsrouten im Zeitraum vom 1. Juni 2011 bis
zum 14. Januar 2014 stellen eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

— Die Vergabe des neuen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrags fiir den Zeitraum vom 15. Januar 2014 bis zum
14. Januar 2024 in Biindelung mit dem Geschéftsbetrieb von Laziomar und der Ubertragung des Liegeplatz-
vorrangs an Laziomar und seinen Erwerber CLN erfillt die vier Altmark-Kriterien und stellt daher keine
staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

— Da Laziomar die fiir die Nachriistung von Schiffen vorgesehenen Mittel nicht zur Deckung laufender Kosten
verwendet hat, was nach dem Gesetz von 2010 moglich gewesen wire, stellt diese Mainahme keine Beihilfe fur
Laziomar im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

— Die Abgabenbefreiungen im Zusammenhang mit dem Verfahren zur Privatisierung von Laziomar und die nach
dem Gesetz von 2010 vorgesehene Moglichkeit, FAS-Mittel zur Deckung laufender Kosten einzusetzen, stellen
keine staatliche Beihilfe fiir Laziomar im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

5.2. Rechtmifigkeit der Beihilfe

(276) Die in den Anwendungsbereich dieses Beschlusses fallende Beihilfemafinahme wurde vor der formlichen
Genehmigung durch die Kommission in Kraft gesetzt. Daher wurde diese Beihilfemafinahme, soweit sie nicht durch
den DAWI-Beschluss von 2005 oder den DAWI-Beschluss von 2011 von der Anmeldepflicht ausgenommen war,
von Italien unter Verstof§ gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV gewihrt. ()

5.3. Vereinbarkeit der Beihilfe

(277) Ob die Ausgleichsleistungen, die Laziomar fur die Erbringung offentlicher Dienstleistungen im Rahmen der
Verlingerung des urspriinglichen Vertrags gewihrt wurden, mit dem Binnenmarkt vereinbar sind, ist anhand der
Bestimmungen von Artikel 106 Absatz 2 AEUV zu beurteilen.

5.3.1. Anwendbare Vorschriften

(278) Wie bereits vorstehend erwihnt, erfolgte die Verlingerung des urspriinglichen Vertrags nach Ablauf des Jahres 2008
durch mehrere aufeinanderfolgende Rechtsakte:

a) Durch das Gesetzesdekret Nr. 207 vom 30. Dezember 2008, umgewandelt in Gesetz Nr. 14 vom 27. Februar
2009, wurden die urspriinglichen Vertrage vom 1. Januar 2009 bis zum 31. Dezember 2009 verlidngert.

b) Durch das Gesetzesdekret Nr. 135 vom 25. September 2009, umgewandelt in das Gesetz von 2009, wurden
(unter anderem) die urspriinglichen Vertrdge vom 1. Januar 2010 bis zum 30. September 2010 verldngert.

¢) Gesetzesdekret Nr. 125 vom 5. August 2010, umgewandelt in das Gesetz von 2010, sah eine weitere
Verlangerung der urspriinglichen Vertrage vom 1. Oktober 2010 bis zum Ende des Verfahrens zur Privatisierung
von Tirrenia und Siremar vor.

d) Durch das Gesetz Nr. 228 vom 24. Dezember 2012 der Region Latium wurde Laziomars Verpflichtung bestitigt,
bis zu Laziomars Privatisierung die territoriale Anbindung der Pontinischen Inseln zu gewihrleisten.

(279) Vor diesem Hintergrund stellt die Kommission fest, dass die Gewahrung von Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung
offentlicher Dienstleistungen im Rahmen der letzten Verlingerung des urspriinglichen Vertrags nach dem
Inkrafttreten des DAWI-Beschlusses von 2011 und des DAWI-Rahmens von 2011 erfolgte, wihrend die ersten drei
Verldngerungen dem Inkrafttreten dieses Regelwerks zeitlich vorausgingen. Hinsichtlich des letztgenannten Aspekts
enthilt das DAWI-Paket von 2011 jedoch Vorschriften — in Artikel 10 des DAWI-Beschlusses von 2011 und in
Randnummer 69 des DAWI-Rahmens von 2011 —, nach denen es auch auf Beihilfen anzuwenden ist, die vor
seinem Inkrafttreten am 31. Januar 2012 gewahrt wurden. So lautet Artikel 10 Buchstabe b des DAWI-Beschlusses
von 2011 wie folgt:

(*) Die Kommission wird in Abschnitt 5.3.1 priifen, ob dies tatsichlich der Fall war.
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,Beihilfen, die vor dem Inkrafttreten dieses Beschlusses wirksam wurden [d. h. vor dem 31. Januar 2012] und
weder mit dem Binnenmarkt vereinbar waren noch von der Anmeldepflicht nach Entscheidung 2005/842/EG
befreit waren, jedoch die Voraussetzungen dieses Beschlusses erfiillen, gelten als mit dem Binnenmarkt
vereinbar und sind von der vorherigen Anmeldepflicht befreit.

(280) In den Randnummern 68 und 69 des DAWI-Rahmens von 2011 ist festgelegt, dass die Kommission die Grundsitze
dieses Gemeinschaftsrahmens auf alle ihr gemeldeten Beihilfevorhaben anwendet, unabhingig davon, ob die
Anmeldung vor oder nach dem Inkrafttreten dieses Rahmens, also dem 31. Januar 2012, erfolgte, sowie auf alle
rechtswidrigen Beihilfen, iiber die sie nach dem 31. Januar 2012 zu entscheiden hat, auch wenn diese Beihilfen vor
dem 31. Januar 2012 gewihrt wurden. Wurde die Beihilfe vor dem 31. Januar 2012 gewihrt, so finden die in den
Randnummern 14, 19, 20, 24, 39 und 60 des DAWI-Rahmens von 2011 dargelegten Grundsitze jedoch keine
Anwendung.

(281) Infolgedessen bedeuten die vorstehend beschriebenen Grundsitze firr die Anwendung des DAWI-Beschlusses von
2011 und des DAWI-Rahmens von 2011, dass die Laziomar wihrend des Verlingerungszeitraums gewéhrten
Ausgleichszahlungen fiir die Erbringung offentlicher Dienstleistungen gemaff dem DAWI-Paket von 2011 bewertet
werden konnen. Sofern die einschligigen Bestimmungen des DAWI-Beschlusses von 2011 oder des DAWI-Rahmens
von 2011 eingehalten werden, ist die betreffende Beihilfemafinahme fiir den gesamten Zeitraum vom 1. Juni 2011
bis zum 14. Januar 2014 mit dem Binnenmarkt vereinbar. (**)

(282) Die Kommission priift zundchst, ob die Ausgleichsleistungen, die Laziomar fiir die Erbringung offentlicher
Dienstleistungen wihrend des Verlingerungszeitraums gewdhrt wurden, mit den Bestimmungen des DAW-
Rahmens von 2011 im Einklang stehen.

(283) Die Kommission merkt an, dass der DAWI-Beschluss von 2011 nur auf staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichs-
zahlungen fiir Seeverkehrsverbindungen zu Inseln anwendbar ist, bei denen das durchschnittliche jihrliche
Verkehrsaufkommen in den beiden Geschiftsjahren vor dem Jahr, in dem die Betrauung mit der DAWI erfolgte,
300 000 Passagiere nicht tiberstieg (Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe d). Wie in Erwigungsgrund 141 aufgefiihrt, hat
Italien Daten vorgelegt, die belegen, dass dieser Schwellenwert auf keiner der von Laziomar bedienten Routen
iiberschritten wurde. Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die Bedingung aus Artikel 2 Absatz 1
Buchstabe d des DAWI-Beschlusses von 2011 eingehalten wurde.

(284) Dariiber hinaus sieht Artikel 4 des DAWI-Beschlusses vor, dass im Betrauungsakt unter anderem auf die
Anwendbarkeit des DAWI-Beschlusses verwiesen wird. Die Kommission stellt fest, dass weder der zwischen der
Region Latium und Laziomar geschlossene offentliche Dienstleistungsvertrag noch eines der Begleitdokumente
einen derartigen Verweis enthilt. Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass Artikel 4 nicht eingehalten
wurde und die Vereinbarkeit der wahrend des Verlingerungszeitraums an Laziomar gezahlten Ausgleichsleistung
mit dem Binnenmarkt nicht im Rahmen des DAWI-Beschlusses von 2011 bewertet werden kann.

(285) Folglich wiirde die Vereinbarkeit der Ausgleichszahlungen, die Laziomar ab 2011 bis zum Abschluss des Privatisie-
rungsverfahrens gewdhrt wurden, normalerweise in den Anwendungsbereich des DAWI-Rahmens von 2011 fallen.

(286) Da jedoch die Bedingungen aus Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe d des DAWI-Beschlusses erfiillt sind, ist hier
Randnummer 61 des DAWI-Rahmens von 2011 anzuwenden. Die Kommission wird daher priifen, ob die
Ausgleichszahlungen, die Laziomar fiir die Erbringung offentlicher Dienstleistungen wihrend des gesamten
Verlingerungszeitraums gewdhrt wurden, mit den Bestimmungen des DAWI-Rahmens von 2011 im Einklang
stehen, ausgenommen die Bestimmungen in dessen Randnummern 14, 19, 20, 24, 39 und 60.

() Der Vollstandigkeit halber hebt die Kommission die Ubergangsbestimmung in Artikel 10 Buchstabe a des DAWI-Beschlusses von
2011 hervor, nach der jede Beihilfe, die vor dem Inkrafttreten des Beschlusses wirksam wurde (also vor dem 31. Januar 2012) und
mit dem Binnenmarkt vereinbar und von der Anmeldepflicht nach der DAWI-Entscheidung von 2005 befreit war, fiir einen weiteren
Zeitraum von zwei Jahren (d. h. bis einschlieflich 30. Januar 2014) als mit dem Binnenmarkt vereinbar und von der Anmeldepflicht
befreit anzusehen ist. Das bedeutet, dass jede Beihilfe, die im Rahmen der in Rede stehenden Beihilferegelung im Zeitraum zwischen
dem Inkrafttreten der DAWI-Entscheidung von 2005 am 19. Dezember 2005 und dem Inkrafttreten des DAWI-Beschlusses von
2011 am 31. Januar 2012 gewdhrt wurde, als mit dem Binnenmarkt vereinbar betrachtet wird, jedoch erst ab dem Zeitpunkt, zu dem
sie gewahrt wurde, und bis einschlieflich 30. Januar 2014. Fiir Beihilfen, die ab dem 31. Januar 2012 gewiahrt wurden, ist die
Ubergangsbestimmung nach Artikel 10 Buchstabe a des DAWI-Beschlusses von 2011 nicht anwendbar und die Vereinbarkeit auf der
Grundlage des DAWI-Beschlusses von 2011 zu priifen.
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5.3.2. Echte Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse gemdfS Artikel 106 AEUV

(287) Nach Randnummer 12 des DAWI-Rahmens von 2011 muss die ,Beihilfe ... fiir eine echte und genau abgesteckte
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse im Sinne von Artikel 106 Absatz 2 des Vertrags
bestimmt sein“. Nach Randnummer 13 ,konnen die Mitgliedstaaten Dienstleistungen, die von unter normalen
Marktbedingungen handelnden Unternehmen unter Bedingungen, die sich — z. B. im Hinblick auf den Preis, die
objektiven Qualititsmerkmale, die Kontinuitit und den Zugang zu der Dienstleistung — mit dem o6ffentlichen
Interesse, wie vom Staat definiert, decken, bereits zufriedenstellend erbracht werden oder erbracht werden konnen,
nicht mit der Verpflichtung zur Erbringung offentlicher Dienstleistungen verbinden. In Bezug auf die Feststellung,
ob eine Dienstleistung vom Markt erbracht werden kann, beschrinkt sich die Bewertung der Kommission auf die
Priifung der Frage, ob die Definition des Mitgliedstaats mit einem offensichtlichen Fehler behaftet ist, sofern in den
EU-Rechtsvorschriften keine strengeren Bestimmungen vorgesehen sind.“ Schlielich wird in Randnummer 56 des
DAWI-Rahmens von 2011 auf den ,weiten Ermessensspielraum der Mitgliedstaaten“ hinsichtlich der Art der
Dienstleistungen verwiesen, die als Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse eingestuft werden
konnen.

(288) Die Bewertung, ob es sich um echte Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse handelt, muss
auch vor dem Hintergrund der DAWI-Mitteilung (siche Erwdgungsgriinde 170 und 186), der Seekabotage-
verordnung (siehe Erwigungsgriinde 173 bis 175) und der Rechtsprechung (siehe Erwdgungsgriinde 176 und 177)
vorgenommen werden. Daher muss die Kommission fiir den Verlangerungszeitraum bewerten,

1) ob eine Nachfrage fiir die Dienstleistung bestand,

2) ob diese Nachfrage nicht ohne eine von den Behorden auferlegte Verpflichtung von den Marktteilnehmern hitte
befriedigt werden konnen (Vorliegen eines Marktversagens),

3) ob der bloRe Riickgriff auf gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen unzureichend war, um diesen Mangel zu
beheben (Ansatz der geringsten Beeintrichtigung).

(289) Die Kommission weist darauf hin, dass die von Laziomar wihrend des Verlingerungszeitraums bedienten Routen
dieselben sind, mit denen Laziomar im Rahmen des neuen offentlichen Dienstleistungsvertrags betraut wurde, mit
dem Unterschied, dass die fiinf wihrend des Verlingerungszeitraums bedienten Routen (siche Erwdgungsgrund 43)
im neuen Dienstleistungsvertrag um zwei weitere Routen ergdnzt wurden, durch die Terracina mit Ponza (Linie T3)
und Ventotene (Linie T4) verbunden wird (siche Erwdgungsgrund 72). Zudem hat die Kommission die Wettbewerbs-
situation auf diesen Routen wihrend des Verlingerungszeitraums bereits beschrieben und bewertet. Vor diesem
Hintergrund stiitzt sich die folgende Bewertung auf die relevanten Teile der bereits weiter oben fiir den neuen
offentlichen Dienstleistungsvertrag vorgenommenen Bewertung (siehe Abschnitt 5.1.2.1) und bezieht sich auf diese.

(290) Die Kommission erinnert zunichst daran (siche Erwidgungsgrund 120), dass Italien die im urspriinglichen Vertrag
festgelegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen in erster Linie auferlegt hat, um i) die Anbindung der Inseln an
das Festland sicherzustellen und ii) durch regelmifige und zuverlissige Seeverkehrsdienste zur wirtschaftlichen
Entwicklung der betreffenden Inseln beizutragen. Die Kommission kam bereits zu dem Schluss (siche
Erwigungsgrund 179), dass es sich dabei in der Tat um legitime Ziele des o6ffentlichen Interesses handelt.

(291) Um die echte Nachfrage nach den betreffenden Seeverkehrsdiensten zu veranschaulichen, hat Italien detaillierte
Statistiken vorgelegt (siche Tabellen 11 und 12), aus denen hervorgeht, dass Laziomar im Jahr 2011 auf den funf
betreffenden Routen wihrend der durch die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen abgedeckten Zeitraume
insgesamt 270 457 Passagiere und 17 717 Kraftfahrzeuge befordert hat. Diese Zahlen beliefen sich im Jahr 2012
auf 240430 Passagiere und 13228 Kraftfahrzeuge und im Jahr 2013 auf 254 167 Passagiere und 16 927
Kraftfahrzeuge. (%)

(*) Italien hat auferdem reine Passagierdaten fiir die Jahre 2009 und 2010 eingereicht. Es wird darauf hingewiesen, dass die betreffenden
Routen wiahrend dieses Zeitraums bis Ende Mai 2011 durch Caremar bedient wurden. Im Jahr 2009 beliefen sich die Zahlen auf
287 639 Passagiere (davon 157 055 auf den Linien T1 und A2, 99 087 auf den Linien T 2 und A3 und 31 494 auf der Linie A 1) und
im Jahr 2010 auf 253 638 Passagiere (davon 141 300 auf den Linien T1 und A2, 86 031 auf den Linien T2 und A3 und 26 307 auf
der Linie A1).
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(292)

(293)

(294)

(295)

Passagierstatistik fiir die Jahre 2011 bis 2013

Tabelle 11

2011

57 374

53461

15374

106 588

37 660

270457

2012

36 446

61978

16372

96 125

29509

240430

2013

26492

61678

19 655

117 085

29257

254167

Tabelle 12

Kraftfahrzeugstatistik fiir die Jahre 2011 bis 2013

2011

13203

2 880

1634 ()

17717

2012

10614

2614

13228

2013

14177

2750

16927

(") Mit den auf den Linien A1, A 2 und A 3 eingesetzten Schiffe wurden keine Fahrzeuge transportiert (mit Ausnahme der Linie A1
im Jahr 2011).
(%) Seit 2012 werden auf dieser Route nur noch reine Passagierdienste angeboten.

Insgesamt zeigen die Zahlen, dass auf jeder der betroffenen Routen eine betrichtliche und relativ stabile Nachfrage
nach den Seeverkehrsdiensten bestand, und eine Analyse der Jahre 2011 bis 2013 lieferte keinen Hinweis auf einen
Wegfall dieser Nachfrage. Die Kommission hat bereits nachgewiesen, dass fiir den Zeitraum ab 2014 ebenfalls eine
betrichtliche Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten bestand (siche Erwdgungsgrund 184).

Daraus lasst sich der Schluss ziehen, dass diese Dienste eine tatsichlich bestehende Nachfrage erfiillten und damit
einen echten offentlichen Bedarf deckten.

Wie in Erwagungsgrund 186 erldutert, muss die Kommission auch untersuchen, ob die Dienste im Hinblick auf die
durch den Mitgliedstaat mit der Verlingerung des urspriinglichen Vertrags auferlegten gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen unzulinglich gewesen wiren, wenn ihre Erbringung allein den Marktkriften tiberlassen worden
wire. In Randnummer 48 der DAWI-Mitteilung ist diesbeziiglich ausgefiihrt, dass sich ,die Kommission darauf
[beschrinkt] zu priifen, ob dem betreffenden Mitgliedstaat ein offensichtlicher Fehler unterlaufen ist“.

Die Kommission stellt fest, dass im Zeitraum vom 1. Juni 2011 bis zum 14. Januar 2014 auf einer der von Laziomar
im Rahmen der Verlingerung des urspriinglichen Vertrags bedienten Routen (Linie A3) ein weiterer Betreiber (Vetor)
Passagierdienste anbot, wenn auch nicht mit derselben Kontinuitit, Regelmafigkeit und zu den gleichen Preisen. Die
Kommission hat bereits in Erwdgungsgrund 195 die Wettbewerbssituation auf der Linie A3 und die Frage bewertet,
ob die von Vetor angebotenen Dienste den von Laziomar im Rahmen des neuen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrags
zu erbringenden Diensten gleichwertig waren. Die Kommission erinnert daran, dass diese Bewertung auf der
Wettbewerbssituation auf dieser Route zwischen dem 1. Juni 2011 und dem 14. Januar 2014 beruhte. Da die im
Allgemeinen von Laziomar zu erbringenden Dienstleistungen hinsichtlich der bedienten Routen, der Hiufigkeit der
Fahrten und der technischen Anforderungen nahezu identisch mit denen sind, die Laziomar wiahrend des
Verldngerungszeitraums zu erbringen hatte, gilt die Schlussfolgerung der Kommission (siehe Erwagungsgrund 195),
dass die Marktkrifte allein nicht ausreichten, um den Bedarf an Dienstleistungen im offentlichen Interesse zu decken,
auch fur Laziomar wihrend des gesamten Verlingerungszeitraums. Tatsdchlich war Laziomar auf den meisten
Routen der einzige Betreiber, wihrend auf lediglich einer Route (Linie A3) die von Vetor angebotenen
Dienstleistungen hinsichtlich ihrer Kontinuitit, Regelmafigkeit, Kapazitit und ihrem Preis nicht gleichwertig waren
und daher den gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die Laziomar im Rahmen des urspriinglichen (und
verlingerten) Vertrags auferlegt wurden, nicht in vollem Umfang gerecht wurden.
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(296) Schlieflich beschloss Italien im Hinblick auf die geplante Privatisierung und zur Gewahrleistung der Kontinuitit der
offentlichen Dienstleistungen, die im Rahmen des urspriinglichen Vertrags erbracht wurden, diesen Vertrag
unverdndert und vorbehaltlich der ab 2010 geltenden Anderung der Ausgleichsmethode zu verlingern. Die
Kommission raumt ein, dass die Nachfrage der Nutzer (wie in den Erwidgungsgriinden 291 bis 293 dargelegt) nicht
durch die Auferlegung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen fiir alle Betreiber, die die fraglichen Routen bedienen,
hitte befriedigt werden konnen. Insbesondere war Laziomar auf den meisten Routen der einzige Betreiber (siche z. B.
Erwigungsgrund 188), und auf den Routen, auf denen dies nicht der Fall war, entsprach das Angebot des anderen
Betreibers nicht den Anforderungen an Regelmafigkeit, Kontinuitit, Kapazitit und Bezahlbarkeit. Dariiber hinaus
ist der Betrieb der meisten (wenn nicht aller) Routen, insbesondere in der Nebensaison, verlustbehaftet, sodass sie
ohne Ausgleichszahlungen fur die Erbringung von Dienstleistungen im offentlichen Interesse wahrscheinlich
iiberhaupt nicht bedient werden wiirden. Des Weiteren erkennt die Kommission an, dass in Anbetracht des
Verfahrens zur Privatisierung von Laziomar die Verlingerung des bestehenden offentlichen Dienstleistungsvertrags
die einzige Moglichkeit war, um die Kontinuitit der offentlichen Dienstleistungen bis zum Abschluss des Privatisie-
rungsverfahrens zu gewéhrleisten.

(297) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass Italien kein offensichtlicher Fehler unterlaufen ist, als es die an
Laziomar uibertragenen Dienstleistungen als Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse definiert
hat. Die in den Beschliissen von 2011 und 2012 gedufRerten Zweifel der Kommission sind damit ausgerdumt.

5.3.3. Notwendigkeit eines Betrauungsakts, in dem die Verpflichtungen zur Erbringung von offentlichen Dienstleistungen und
die Methoden zur Berechnung der Ausgleichsleistungen festgelegt sind

(298) Wie in Abschnitt 2.3 des DAWI-Rahmens von 2011 dargelegt, bedeutet das Konzept der Dienstleistung von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse im Sinne des Artikels 106 AEUV, dass das betreffende Unternehmen im
Wege eines oder mehrerer Verwaltungs- oder Rechtsakte mit der Erbringung der Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse betraut wurde.

(299) In diesen Akten muss insbesondere Folgendes festgelegt sein:
— der genaue Gegenstand der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung und ihre Dauer,
— das Unternehmen und das betreffende Gebiet,
— die Art der gewihrten ausschlieSlichen Rechte,
— die Parameter fiir die Berechnung, Uberwachung und Anderung der Ausgleichszahlungen,

— die MaRnahmen zur Vermeidung und Riickforderung einer etwaigen Uberkompensation.

(300) In ihren Beschliissen von 2011 und 2012 duf8erte die Kommission Zweifel dahin gehend, ob der Betrauungsakt eine
umfassende Beschreibung des Gegenstands der von Laziomar wihrend des Verlingerungszeitraums zu erbringenden
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen enthielt. Die Kommission erinnerte jedoch auch daran, dass verschiedene
Elemente der Betrauung in verschiedenen Akten enthalten sein konnen, ohne dass dadurch die Angemessenheit der
Definition der Verpflichtungen infrage gestellt wird. Wahrend des Verlingerungszeitraums umfasste der Akt zur
Betrauung von Laziomar den urspriinglichen Vertrag (in der jeweils giiltigen Fassung mit allen Anderungen und
Verlingerungen), die Funfjahrespldne fiir die Zeitraume 2000-2004 und 2005-2008, eine Reihe von Ad-hoc-
Entscheidungen Italiens, die CIPE-Richtlinie und das Gesetz von 2009.

(301) Vor diesem Hintergrund stellt die Kommission zunéchst fest, dass der urspriingliche Vertrag (in der jeweils giiltigen
Fassung mit allen Anderungen), der den Kern des Akts zur Betrauung von Laziomar ausmacht, bis zum Abschluss
der Privatisierung auf der Grundlage einer Reihe von Gesetzesdekreten (siche Erwagungsgrund 278) in vollem
Umfang anwendbar blieb. Aus diesen Rechtsakten geht hervor, dass Laziomar bis zum Abschluss seiner
Privatisierung mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betraut war.

(302) Nach dem urspriinglichen Vertrag werden in den Finfjahresplinen die zu bedienenden Routen und anzulaufenden
Hifen, die Art und Kapazitit der auf den jeweiligen Routen einzusetzenden Schiffe, die Haufigkeit der Dienste und
das Tarifsystem (einschlieSlich der FahrpreisermifSigungen insbesondere fiir Bewohner der Inselregionen) festgelegt.
Auch wenn die Pline fiir den Zeitraum 2005-2008 nicht formlich angenommen wurden, galt der Plan fir den
Zeitraum 2000-2004 im Hinblick auf den Umfang der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unverandert weiter.
Demzufolge waren die Bestimmungen dieses Plans wihrend des Zeitraums vom 1. Juni 2011 bis zum 14. Januar
2014 vollumfinglich anzuwenden. Vor 2011 war die im urspriinglichen Vertrag vorgesehene urspriingliche
Tarifregelung durch eine Reihe von Folgeakten gedndert worden. Wahrend des gesamten Verlingerungszeitraums
wurden jedoch keine interministeriellen Dekrete zur weiteren Anderung der von den Unternehmen der ehemaligen
Tirrenia-Gruppe, darunter Laziomar, zu erhebenden Tarife erlassen. Auf dieser Grundlage kommt die Kommission
zu dem Schluss, dass die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die Laziomar wihrend des Verldngerungs-
zeitraums zu erfiillen hatte, hinreichend klar definiert waren.
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(303) Die Kommission hatte im Beschluss von 2011 in den Erwigungsgriinden 239 und 240 bereits festgestellt, dass die
fur die Berechnung des Ausgleichsbetrags erforderlichen Parameter im Voraus festgelegt wurden und klar
beschrieben sind. Insbesondere fiir die Jahre 2011 bis 2013 enthdlt der urspriingliche Vertrag (siche
Erwigungsgrund 46) eine erschopfende und genaue Liste der zu beriicksichtigenden Kostenelemente sowie
Vorgaben zu der fiir die Berechnung der Gesamtkapitalrendite fiir den Betreiber zu verwendenden Methode. Diese
Methode ist in der CIPE-Richtlinie dargelegt (siche Erwdgungsgriinde 47 bis 57). Genauer gesagt werden in der
CIPE-Richtlinie die zu beriicksichtigenden Kostenelemente und die Gesamtkapitalrendite im Einzelnen aufgefiihrt.
Schlieflich ist im Gesetz von 2009 der seit 2010 geltende jdhrliche Hochstbetrag von 10 030 606 EUR fiir die
Ausgleichsleistung festgelegt. Dariiber hinaus sah der urspriingliche Vertrag vor, dass die Ausgleichsleistung in
Raten ausgezahlt werden sollte, und stellte sicher, dass die geleistete Zahlung auf den tatsichlichen Kosten und
Einnahmen basierte, die bei der Erbringung der offentlichen Dienstleistung anfielen. Auf diese Weise konnte eine
Uberkompensation erkannt und problemlos vermieden werden. Gegebenenfalls konnte der Staat eine bereits
geleistete Uberkompensation von Laziomar zuriickfordern.

(304) Auf dieser Grundlage ist die Kommission der Auffassung, dass in Einhaltung des DAWI-Rahmens von 2011 fiir den
Zeitraum der Verlingerung des urspriinglichen Vertrags in den Betrauungsakten klare Festlegungen zu den
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, der Dauer, der Titigkeit und dem betroffenen Gebiet, den Parametern fiir
die Berechnung, Kontrolle und Uberpriifung der Ausgleichszahlungen sowie den Vorkehrungen zur Vermeidung
und Riickzahlung einer Uberkompensation getroffen wurden.

5.3.4. Dauer des Betrauungszeitraums

(305) Wie in Randnummer 17 des DAWI-Rahmens von 2011 angegeben, ,sollte [die Dauer des Betrauungszeitraums]
durch Verweis auf objektive Kriterien wie etwa die Notwendigkeit einer Amortisierung nicht tibertragbaren festen
Sachanlagevermdgens begriindet werden. Die Dauer des Betrauungszeitraums sollte jedoch den Zeitraum
grundsitzlich nicht iiberschreiten, der fir die Abschreibung der Vermogenswerte, die fiir die Erbringung der
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse am wichtigsten sind, erforderlich ist.”

(306) Italien zufolge wurde die Dauer der Verlingerung entsprechend dem Zeitraum festgelegt, der fur die Abschreibung
der fur die Erbringung der Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse eingesetzten Vermogenswerte
erforderlich ist. Die Gesamtlaufzeit des urspriinglichen Vertrags in der verldngerten Form beliuft sich auf etwas mehr
als 24 Jahre. Die eingesetzten Schiffe sind die wichtigsten Vermdgenswerte fiir die Erbringung der offentlichen
Dienstleistung. Schiffe, die fiir Fihrdienste eingesetzt werden, haben tiblicherweise eine lange Abschreibungsdauer,
die mehr als 25 Jahren betragen kann.

(307) Italien hat der Kommission die Abschreibungswerte von Laziomars Schiffen fiir den Zeitraum 2011-2013 vorgelegt.
Die Kommission stellt fest, dass die vier Schiffe von Laziomar zu dem Zeitpunkt, als das Unternehmen seine
Dienstleistungen im Archipel der Pontinischen Inseln am 1. Juni 2011 im Rahmen des verldngerten urspriinglichen
Vertrags aufnahm, ein Durchschnittsalter von 24 Jahren hatten.

(308) Des Weiteren stellt die Kommission fest, dass die Verlingerung um zweieinhalb Jahre notwendig gewesen ist, um die
Kontinuitdt der 6ffentlichen Dienstleistungen bis zum Abschluss des Privatisierungsverfahrens zu gewiahrleisten.
Unter zusitzlicher Beriicksichtigung des Durchschnittsalters der Schiffe, der durchschnittlichen Abschreibungsdauer
von Schiffen, die allgemein fiir Fahrdienste eingesetzt werden, der nach dem Dienstleistungsvertrag vorgesehenen
Modernisierungsmaffnahmen und des Einsatzes von neuen Schiffen (siche Erwigungsgrund 243) kommt die
Kommission zu dem Schluss, dass die Dauer des Betrauungsaktes hinreichend gerechtfertigt ist und
Randnummer 17 des DAWI-Rahmens eingehalten wurde.

5.3.5 Einhaltung der Richtlinie 2006/111/EG der Kommission ()

(309) Nach Randnummer 18 des DAWI-Rahmens von 2011 ist die ,Beihilfe ... nur dann nach Artikel 106 Absatz 2 AEUV
mit dem Binnenmarkt vereinbar, wenn das Unternehmen, soweit erforderlich, die Bestimmungen der Richtlinie
2006/111/EG iber die Transparenz der finanziellen Bezichungen zwischen den Mitgliedstaaten und den
offentlichen Unternehmen sowie iiber die finanzielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen einhalt.”

(*) Richtlinie 2006/111/EG der Kommission vom 16. November 2006 iiber die Transparenz der finanziellen Beziehungen zwischen den
Mitgliedstaaten und den offentlichen Unternechmen sowie tiber die finanzielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen
(ABL. L 318 vom 17.11.2006, S. 17).
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Dariiber hinaus sicht Randnummer 44 des DAWI-Rahmens von 2011 Folgendes vor: ,Ubt ein Unternehmen auch
Tatigkeiten aus, bei denen es sich nicht um die betreffende Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse handelt, miissen in dessen Buchfithrung die Kosten und Einnahmen in Verbindung mit der Erbringung der
betreffenden Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse von allen anderen Ttigkeiten im Einklang
mit den in Randnummer 31 dargelegten Grundsitzen getrennt ausgewiesen werden.”

Italien hat bestatigt, dass Laziomar ausschlieflich mit der Erbringung der offentlichen Dienste im Rahmen des
urspriinglichen Vertrags befasst war.

Die Kommission ist daher der Auffassung, dass Randnummer 18 des DAWI-Rahmens von 2011 nicht anwendbar
ist.

5.3.6. Hohe der Ausgleichsleistung

Randnummer 21 des DAWI-Rahmens von 2011 besagt Folgendes: ,Die Hohe der Ausgleichsleistung darf nicht iiber
das hinausgehen, was erforderlich ist, um die Nettokosten fiir die Erfiillung der Verpflichtungen zur Erbringung von
offentlichen Dienstleistungen einschliefSlich eines angemessenen Gewinns zu decken.”

In der vorliegenden Sache stellen die Ausgleichszahlungen eine rechtswidrige Beihilfe dar, die vor dem Inkrafttreten
des DAWI-Rahmens von 2011 gewihrt wurde. Randnummer 69 des Rahmens sieht fiir derartige Sachlagen
ausdriicklich vor, dass fiir die Beurteilung der staatlichen Beihilfe die Net-avoided-cost-Methode (Methode zur
Berechnung der vermeidbaren Nettokosten) nicht erforderlich ist. Stattdessen konnen alternative Methoden zur
Berechnung der Nettokosten, die zur Erfilllung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erforderlich sind,
verwendet werden, wie etwa die Kostenallokationsmethode. Nach dieser Methode wiirden die Nettokosten als
Differenz zwischen den Kosten und den Einnahmen aus der Erfiilllung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen,
wie im Betrauungsakt festgelegt und geschitzt, berechnet. In den Randnummern 28 bis 38 des DAWI-Rahmens von
2011 wird ausfiihrlicher dargelegt, wie diese Methode anzuwenden ist.

In ihren Beschliissen von 2011 und 2012 duflerte die Kommission Bedenken hinsichtlich der Risikoprimie von
6,5 %, die ab 2010 zur Anwendung kam. Insbesondere bezweifelte die Kommission, dass diese Pramie ein
angemessenes Risikoniveau widerspiegelte, da Laziomar dem ersten Anschein nach offenbar nicht die Risiken
tibernahm, die normalerweise bei der Erbringung solcher Dienstleistungen zu tragen sind.

Die Risikoprdmie von 6,5 % hitte zur Bestimmung der Kapitalrendite nach der WACC-Formel angewandt werden
miissen. Wie jedoch bereits in den Erwdgungsgriinden 136 bis 138 erldutert, hat Italien klargestellt, dass aufgrund
der Deckelung der Ausgleichsleistung durch das Gesetz von 2009 entschieden wurde, die Berechnung der
Ausgleichsleistung durch Verwendung einer pauschalen Kapitalrendite von 6,5 % zu vereinfachen.

In diesem Zusammenhang konnte die Kommission auf der Basis der von Italien vorgelegten Einzelroutena-
brechnungen (wie in aggregierter Form in Tabelle 13 dargestellt) feststellen, dass sich die Ausgleichsleistungen fiir
die Jahre 2011, 2012 und 2013 zusammengenommen auf etwa 70 650 EUR mehr beliefen als die Nettokosten der
Dienstleistung (ohne Kapitalrendite).

Tabelle 13

Nettokosten der von Laziomar erbrachten 6ffentlichen Dienstleistung im Zeitraum 2011-2013

29.7.2022

(in EUR)
Gesamteinnahmen 2 845238 3441567 3569149 9855942
- Gesamtkosten 11182105 17140076 15799712 44121 893
- Abschreibungen 114 836 274 044 352229 741109
= Nettokosten der -8451703 -13972553 -12582792 -35007 048
offentlichen
Dienstleistung
+ Kapitalrendite 0 0 0 0
(6,5 %)
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= Ausgleichsfihig -8451703 -13972553 -12582792 -35007 048
+ Tatsachlicher 8601 187 13780506 12 696 005 35077 698
Ausgleich

= Uber-| 149 484 -192 047 113213 70 650
Unterkompensation

Die Kommission nimmt zur Kenntnis, dass Laziomar den Betrieb der Routen im Archipel der Pontinischen Inseln am
1. Juni 2011 aufnahm, unmittelbar nach der Ubertragung dieser Routen von der Region Kampanien und dem
Unternehmen Caremar auf die Region Latium und Laziomar (siche Erwidgungsgriinde 4, 32 und 33). Das Ergebnis
fiir das Finanzjahr 2011 mit einer positiven Differenz von 149 484 EUR kann daher Laziomar nicht vollstindig
zugerechnet werden und ist nicht reprasentativ fir die von Laziomar tatsichlich erzielten Ergebnisse. Tatsichlich
ergibt sich aus der zustehenden und der tatsichlich gezahlten Ausgleichsleistung in den Haushaltsjahren 2012
und 2013, die Laziomar vollstindig zuzurechnen sind, eine negative Differenz (- 78 834 EUR).

Die Kommission iiberpriifte auch die von Italien im Hinblick auf die pauschale Kapitalrendite von 6,5 % vorgelegten
Berechnungen. Da die Kapitalrendite in den Jahren 2011 bis 2013 negativ ausfiel (siche Erwdgungsgrund 138), wird
sie in Tabelle 13 fiir die Berechnung der Nettokosten der offentlichen Dienstleistung mit ,null“ angegeben. Unter
Beriicksichtigung dieser negativen Ergebnisse stellt die Kommission daher fest, dass fiir die drei in Frage stehenden
Geschiftsjahre die positive Differenz von 70 650 EUR (die lediglich 0,2 % des tatsichlich an Laziomar gezahlten
Ausgleichs ausmacht) von der pauschalen Kapitalrendite von 6,5 % abgedeckt wird und somit nicht zu einer
Uberkompensation gefiithrt hat. Hinzu kommt, dass eine Kapitalrendite von 0,2 % (oder 20 Basispunkten) nicht
iiber den relevanten Swap-Satz plus einer Primie von 100 Basispunkten hinausgeht, die nach Randnummer 36 des
DAWI-Rahmens von 2011 in jedem Fall als angemessen anzusehen sind.

Nach Randnummer 49 des DAWI-Rahmens von 2011 miissen die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass die fir die
Erbringung der Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse gewahrten Ausgleichsleistungen nicht
dazu fithren, dass Unternehmen eine Uberkompensation (entsprechend der Definition in Randnummer 47 dieses
Rahmens) erhalten. Unter anderem miissen die Mitgliedstaaten auf Ersuchen der Kommission entsprechende
Nachweise zur Verfiigung stellen. Ferner miissen sie regelmaflig zum Ende der Betrauungsdauer und in jedem Fall in
Abstinden von hochstens drei Jahren entsprechende Kontrollen vornehmen oder sicherstellen, dass solche
Kontrollen durchgefithrt werden.

Die Kommission hat bereits bei ihrer Bewertung des dritten Altmark-Kriteriums festgestellt, dass sich die pauschale
Kapitalrendite von 6,5 %, die Laziomar aus einer Ex-ante-Perspektive erwarten konnte, mit den von Laziomar
eingegangenen Risiken bei der Erbringung der 6ffentlichen Dienstleistungen im Rahmen des 6ffentlichen Dienstleis-
tungsvertrags deckte (siehe Erwidgungsgriinde 211 bis 216). Zudem bekriftigt die Kommission, dass Italien eine
pauschale Kapitalrendite angewandt hat, um die Berechnungen zu vereinfachen.

Die Kommission stellt fest, dass in der ihr vorgelegten CIPE-Richtlinie bestimmte Marktwerte beriicksichtigt werden,
die mafSgeblich fiir den Seckabotagesektor sind. In der Richtlinie ist festgelegt, fiir welche Kosten dem Erbringer der
offentlichen Dienstleistung Ausgleichszahlungen zustehen und welche Berechnungsgrundlagen fiir die Bestimmung
der Kapitalrendite anhand von sektorspezifischen Informationen, Bedingungen und Risiken anzuwenden sind.

Zudem hat die Kommission, wie bereits in Erwdgungsgrund 214 erldutert, bei der Bewertung des neuen 6ffentlichen
Dienstleistungsvertrags im Hinblick auf das dritte Altmark-Kriterium festgestellt, dass die gemittelte Kapitalrendite
einer Vergleichsgruppe ausgewdhlter Fihrbetreiber, die im Jahr 2013 (sowie im gesamten Zeitraum 2011-2013)
Seeverkehrsverbindungen innerhalb Italiens oder zwischen Italien und anderen Mitgliedstaaten anboten, der fiir
Laziomar geltenden pauschalen Kapitalrendite von 6,5 % grundsitzlich dhnlich war.

In Anbetracht der vorstehenden Erwigungen ist die Kommission der Auffassung, dass die Kapitalrendite von 6,5 %
weiterhin angemessen ist.

Schlieflich hat Italien die erforderlichen Nachweise erbracht, dass alle regelmifSigen Kontrollen durchgefiihrt
wurden, um sicherzustellen, dass die Hohe der Ausgleichsleistung die Nettokosten der Dienstleistung nicht
tiberstieg. Ferner erinnert die Kommission daran, dass der Ausgleich in Raten ausgezahlt wird (siche
Erwiagungsgrund 45) und dass die endgiiltige Auszahlung auf der Grundlage der tatsichlichen Kosten und
Einnahmen des Jahres erfolgt. Damit wird gewihrleistet, dass der gezahlte Ausgleich die Nettokosten der
Dienstleistung nicht tibersteigt.
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(326) In Anbetracht der vorstehenden Ausfihrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die an Laziomar
wihrend der Verlingerung des urspriinglichen Vertrags geleisteten Ausgleichszahlungen nicht zu einer
Uberkompensation gefithrt haben und die in Abschnitt 2.8 des DAWI-Rahmens genannten einschligigen Vorgaben
eingehalten wurden.

5.3.7. Der Liegeplatzvorrang

(327) Artikel 19-ter Absatz 21 des Gesetzes von 2009 legt eindeutig fest, dass der Liegeplatzvorrang notwendig ist, um die
territoriale Anbindung der Inseln zu gewihrleisten und sicherzustellen, dass die Unternechmen der ehemaligen
Tirrenia-Gruppe, zu denen Laziomar gehort, ihre gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erfillen konnen. Gébe es
keinen Liegeplatzvorrang fiir Unternehmen, die mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betraut sind, miissten
diese beim Anlegen warten, bis sie an der Reihe sind, und dadurch Verzégerungen in Kauf nehmen, die dem Ziel einer
zuverldssigen und bequemen Anbindung der Nutzer der Dienstleistung zuwiderlaufen wiirden. Ein regelmafiger
Fahrplan ist in der Tat notwendig, um die Mobilititsbediirfnisse der Inselbevolkerung zu befriedigen und zur
wirtschaftlichen Entwicklung der betreffenden Inseln beizutragen. Da der offentliche Dienstleistungsvertrag feste
Abfahrtszeiten fiir die im Rahmen der 6ffentlichen Dienstleistung bedienten Routen vorsieht, ist der Liegeplatzvorrang
auflerdem notwendig um sicherzustellen, dass die Hafen Liegeplitze und Liegezeiten so zuteilen, dass der Betreiber der
Dienstleistungen im 6ffentlichen Interesse seinen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen nachkommen kann.

(328) Vor diesem Hintergrund ist die Kommission der Auffassung, dass diese Mafinahme gewahrt wurde, damit Laziomar seine
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erfiillen konnte, die eine echte Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse darstellen (siche Abschnitt 5.3.2). Dariiber hinaus hat Italien bestitigt, dass der Liegeplatzvorrang nur fiir
Dienstleistungen gilt, die im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erbracht werden.

(329) Die Kommission hat die Vereinbarkeit der DAWI und der damit verbundenen Ausgleichszahlungen, die Laziomar
wihrend der Verlingerung des urspriinglichen Vertrags erhielt, bereits eingehend gepriift (siche Abschnitte 5.3.2 bis
5.3.6). Die Kommission ist daher der Auffassung, dass sich ihre Priifung der Vereinbarkeit des Liegeplatzvorrangs
darauf beschrinken kann festzustellen, ob diese Manahme zu einer Uberkompensation fithren kénnte.

(330) Die Kommission ist der Ansicht, dass ein moglicher geldwerter Vorteil aus dem Liegeplatzvorrang begrenzt wire
(siche Erwigungsgrund 162). Infolgedessen wire auch das Risiko einer Uberkompensation durch diese Mafinahme
begrenzt. Sollte zudem diese Maflnahme die Betriebskosten des Betreibers der Dienstleistungen im 6ffentlichen
Interesse senken oder seine Einnahmen erhohen, so wiirden sich diese Auswirkungen in der internen Buchfiithrung
des Betreibers in vollem Umfang niederschlagen. Daher sind die in Abschnitt 5.3.6 beschriebenen Kontrollen einer
méglichen Uberkompensation von Laziomar auch geeignet, eine mogliche Uberkompensation aufgrund des
Liegeplatzvorrangs festzustellen.

(331) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass der Liegeplatzvorrang, der untrennbar mit der von Laziomar
erbrachten Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse verbunden ist, auf der Grundlage von
Artikel 106 Absatz 2 AEUV und des DAWI-Rahmens von 2011 mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

5.3.8. Schlussfolgerung

(332) Auf der Grundlage der Wiirdigung in den Erwégungsgriinden 278 bis 331 kommt die Kommission zu dem Schluss,
dass die Ausgleichszahlungen, die Laziomar fiir die Erbringung der Seeverkehrsdienste, die Gegenstand der
Verldngerung des urspriinglichen Vertrags sind, im Zeitraum vom 1. Juni 2011 bis zum 14. Januar 2014 gewahrt
wurden, ebenso wie der Liegeplatzvorrang den geltenden Bedingungen des DAWI-Rahmens von 2011 entsprechen
und daher gemif8 Artikel 106 AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar sind.

6. SCHLUSSFOLGERUNG

(333) Die Kommission stellt fest, dass Italien die gepriiften Beihilfemafinahmen unter Verstof8 gegen Artikel 108 Absatz 3
AEUV rechtswidrig umgesetzt hat. Auf der Grundlage der vorstehenden Bewertung hat die Kommission entschieden,
dass der Ausgleich fur gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, der Laziomar im Rahmen der Verlingerung des
urspriinglichen Vertrags gewahrt wurde, nach Artikel 106 AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar ist. Da der
Liegeplatzvorrang auflerdem untrennbar mit der Erbringung der Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse durch Laziomar verbunden ist, ist diese Mafnahme ebenfalls nach Artikel 106 AEUV mit dem
Binnenmarkt vereinbar.

(334) Des Weiteren stellt die Kommission fest, dass die folgenden Maffnahmen keine Beihilfe im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV darstellen:

a) die Ausgleichszahlungen, die Laziomar fiir die Erbringung von Seeverkehrsdiensten im Rahmen des neuen
Dienstleistungsvertrags fiir den Zeitraum vom 15. Januar 2014 bis 14. Januar 2024, gebiindelt mit dem
Geschiftsbetrieb von Laziomar und dem an Laziomar iibertragenen Liegeplatzvorrang, gewihrt wurden, da
diese die vier Altmark-Kriterien erfiillen,



29.7.2022 Amtsblatt der Europaischen Union L 200/207

b) Laziomars mogliche Verwendung der fur die Nachriistung seiner Schiffe vorgesehenen Mittel zur Deckung
laufender Kosten, da Laziomar diese Mittel nicht fiir derartige Zwecke verwendet hat,

¢) die Abgabenbefreiungen im Zusammenhang mit dem Verfahren zur Privatisierung von Laziomar und die nach
dem Gesetz von 2010 vorgesehene Moglichkeit, FAS-Mittel zur Deckung laufender Kosten einzusetzen —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1
Die Ausgleichszahlungen und der Liegeplatzvorrang, die Laziomar fiir die Erbringung von Seeverkehrsdiensten im Rahmen
der Verlingerung des urspriinglichen Vertrags fir den Zeitraum vom 1. Juni 2011 bis zum 14. Januar 2014 gewihrt

wurden, stellen staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar. Italien hat die Beihilfe an Laziomar
unter Verstof$ gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV gewihrt. Die Beihilfe ist mit dem Binnenmarkt vereinbar.

Artikel 2
Die Vergabe des neuen offentlichen Dienstleistungsvertrags fiir den Zeitraum vom 15. Januar 2014 bis zum 14. Januar
2024 in Biindelung mit dem Geschiftsbetrieb von Laziomar und der Ubertragung des Liegeplatzvorrangs an Laziomar
stellt keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

Artikel 3
Die im Gesetz von 2010 vorgesehene Moglichkeit, die fiir die Nachriistung und Modernisierung der Flotte bereits
zugesagten finanziellen Mittel voriibergehend zur Deckung dringender laufender Kosten zu verwenden, wurde von
Laziomar nicht in Anspruch genommen. Sie stellt daher keine staatliche Beihilfe fiir Laziomar im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV dar.

Artikel 4
Die im Gesetz von 2010 festgelegten Abgabenbefreiungen im Zusammenhang mit dem Verfahren zur Privatisierung von
Laziomar stellen keine staatliche Beihilfe fiir Laziomar im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

Artikel 5
Die nach dem Gesetz von 2010 vorgesehene Moglichkeit, Mittel des Fondo Aree Sottoutilizzate zur Deckung laufender Kosten
einzusetzen, stellt keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

Artikel 6

Dieser Beschluss ist an die Italienische Republik gerichtet.

Briissel, den 30. September 2021

Fiir die Kommission
Margrethe VESTAGER
Mitglied der Kommission
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