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

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

Considerando lo siguiente:

1. PROCEDIMIENTO

(1)  El 23 de marzo de 2009, el 9 de diciembre de 2009, el 21 de diciembre de 2009, el 6 de enero de 2010, el
27 de septiembre de 2010 y el 12 de octubre de 2010, la Comisién recibi6 seis denuncias relativas a diversas
medidas de apoyo adoptadas por Italia en favor de las empresas del antiguo grupo Tirrenia (). Las denuncias se
referfan a la compensacion por servicio publico concedida a estas empresas tras la expiraciéon de los contratos
iniciales de servicio publico celebrados con Italia para el periodo comprendido entre enero de 1989 y diciembre de
2008 («convenios iniciales»), a las medidas adicionales de apoyo previstas en el Derecho nacional en el contexto del
proceso de privatizacién de las empresas, asi como a cuestiones relativas, en particular, al procedimiento de
privatizacion de Tirrenia di Navigazione S.p.A. (en lo sucesivo «Tirrenia») y Siremar — Sicilia Regionale Marittima S.
p-A. (en lo sucesivo «Siremar»).

(2)  El29 dejulio de 2010, Italia notific6 a la Comisién las compensaciones que pagd en 2008, 2009 y 2010 a Caremar
— Campania Regionale Marittima S.p.A. (en lo sucesivo «Caremar»). Dicha notificacién se presenté de nuevo el
1 de diciembre de 2010, en relacién con la compensacién abonada a Caremar en 2009 y 2010. La compensacion
pagada a Caremar en 2008 estaba cubierta por una decision separada (véase el considerando 20).

(3)  El5deoctubre de 2011, la Comision inco6 un procedimiento de investigacion formal con respecto a varias medidas
adoptadas por Italia en favor de las empresas del antiguo grupo Tirrenia (<Decisiéon de 2011») (). La investigacién se
referfa, entre otras cosas, a la compensacién concedida a Caremar por la explotacion de una serie de rutas maritimas
a partir del 1 de enero de 2009 y a una serie de otras medidas concedidas a dicha empresa (véase el considerando
38).

(4)  Enaquel momento, Caremar explotaba rutas de cabotaje (‘) maritimo en el golfo de Ndpoles (Regién de Campania) y
en el archipiélago de Pontino (Regién de Lacio). Posteriormente, la Regiéon de Campania transfiri6 a la Regién de
Lacio las rutas en el archipiélago de Pontino, de forma independiente, bajo el nombre Laziomar S.p.A. (en lo
sucesivo «Laziomar») (*). Esta transferencia se formaliz6 el 1 de junio de 2011 (véanse los considerandos 32 y 33).

(5)  La Decisi6n de 2011 se publicé en el Diario Oficial de la Unién Europea. La Comision insté a las partes interesadas a
que presentaran sus observaciones sobre las medidas objeto de investigacion.

(6)  Mediante carta de 28 de septiembre de 2011, Italia ya habia informado a la Comisién de su intencién de privatizar
todas las empresas regionales del antiguo grupo Tirrenia, incluso Laziomar. El 26 de octubre de 2011, la Comision
envi6 a Italia una solicitud de informacién sobre el procedimiento de privatizacién. El 30 de noviembre de 2011,
Italia presentd una respuesta a la solicitud de informacién de la Comisién de 26 de octubre de 2011.

() DO C28de1.2.2012, p. 18,y DO C 84 de 22.3.2013, p. 58.

(% El antiguo grupo Tirrenia estaba compuesto por las empresas 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., y Toremar -
Toscana Regionale Marittima S.p.A.

() Ayuda estatal — Reptiblica Italiana — Ayuda estatal SA.32014 (11/C) (ex 11/NN), SA.32015 (11/C) (ex 11/NN), SA.32016 (11/C) (ex
11/NN) — Ayuda estatal a las empresas del antiguo grupo Tirrenia — Invitacién a presentar observaciones en aplicacion del
articulo 108, apartado 2, del TFUE (DO C 28 de 1.2.2012, p. 18).

() Véase el Reglamento (CEE) n.° 3577/92 del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, por el que se aplica el principio de libre prestacién de
servicios a los transportes maritimos dentro de los Estados miembros (cabotaje maritimo) (DO L 364 de 12.12.1992, p. 7)
(«Reglamento sobre el cabotaje maritimo»).

() Laziomar se establecié el 1 de diciembre de 2010, siendo la Region de Lacio el tnico accionista.
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El 15 de noviembre de 2011, Italia presentd observaciones sobre las medidas contempladas en la Decision de 2011.

El 25 de abril de 2012, la Comisién envié otra solicitud de informacién a Italia sobre el procedimiento de
privatizacion. Italia respondié mediante carta de 22 de mayo de 2012.

El 7 de noviembre de 2012, la Comisién ampli6 el procedimiento de investigacion, entre otras cosas, en relacion con
determinadas medidas de apoyo adicionales concedidas por la Regién de Lacio a Laziomar en relacién con la
compensacioén puablica concedida a Laziomar en virtud del nuevo contrato de servicio pablico. El 19 de diciembre
de 2012, la Comisién adoptd una versiéon modificada de dicha Decision (la Decision de 2012») (9).

(10) La Decisi6n de 2012 se publicé en el Diario Oficial de la Unién Europea. La Comision insté a las partes interesadas a

que presentaran sus observaciones sobre las medidas objeto de investigacion.

(11) El 11 de diciembre de 2012, Italia presenté sus observaciones.

(12) El 25 de enero de 2018, el 29 de marzo de 2018, el 31 de agosto de 20138, el 4 de marzo de 2019, el 15 de abril de

2020, el 9 febrero de 2021 y el 26 de febrero de 2021, la Comision solicité informacion adicional a Italia. Italia
facilit6 esta informacion el 26 de abril de 2018, el 8 de mayo de 2018, el 31 de mayo de 2018, el 2 de noviembre
de 2018, el 11 de diciembre de 2018, el 30 de abril de 2019, el 22 de junio de 2020, el 22 de febrero de 2021 y el
17 de marzo de 2021.

(13) La presente Decision se refiere tinicamente a la posible ayuda concedida a Laziomar, tal como se especifica en la

seccién 2.3. El resto de medidas objeto de las Decisiones de 2011 y 2012 se estdn investigando de forma separada
en los asuntos SA.32014, SA.32015 y SA.32016 y, por lo tanto, no estan incluidas en la presente Decision. En
particular, esas medidas se refieren a otras empresas del antiguo grupo Tirrenia.

2. CONTEXTO Y DESCRIPCION DE LAS MEDIDAS OBJETO DE INVESTIGACION

2.1. Marco general

2.1.1. Los convenios iniciales

(14) En origen, el grupo Tirrenia pertenecia a Italia a través de la empresa Fintecna (') y estaba compuesto inicialmente

por seis empresas, a saber, Tirrenia, Adriatica, Caremar, Saremar, Siremar y Toremar. Estas empresas prestaban
servicios de transporte maritimo sobre la base de contratos de servicio publico separados, celebrados con Italia
en 1991 y vigentes durante veinte afios entre enero de 1989 y diciembre de 2008 (en lo sucesivo «convenios
iniciales»). Fintecna posefa el 100 % del capital social de Tirrenia, que, a su vez, tenia la propiedad exclusiva de las
sociedades regionales Adriatica, Caremar, Siremar, Saremar y Toremar. Adriatica, que operaba en una serie de rutas
entre Italia y Albania, Croacia, Grecia y Montenegro, respectivamente, se fusiond con Tirrenia en 2004.

(15) El objetivo de estos convenios iniciales era garantizar la regularidad y fiabilidad de los servicios de transporte

maritimo que, en su mayoria, conectaban la Italia continental con Sicilia, Cerdefia y otras islas italianas de menor
tamario. Para ello, el Estado italiano concedié ayuda financiera en forma de subvenciones pagadas directamente a
cada una de las empresas del grupo Tirrenia.

(16) El1 de junio de 2011, Laziomar comenzé a explotar una serie de rutas de cabotaje maritimo entre la Regién de

Lacio y las islas vecinas mds pequefias (véase el considerando 33). Las rutas en cuestién se describen en el
considerando 43.

Ayuda estatal — Republica Italiana — Ayuda estatal SA.32014 (2011/C), SA.32015 (2011/C), SA.32016 (2011/C) — Ayuda estatal a las

empresas del antiguo grupo Tirrenia y a sus adquirentes — Invitacidn a presentar observaciones en aplicacién del articulo 108,
apartado 2, del TFUE (DO C 84 de 22.3.2013, p. 58).

Fintecna (Finanziaria per i Settori Industriale e dei Servizi S.p.A.) es propiedad exclusiva del Ministerio italiano de Economia y Hacienda
y estd especializada en la gestion de participaciones y procesos de privatizacion, asi como en la racionalizacién y reestructuracion de
sociedades que atraviesan dificultades industriales, financieras u organizativas.



29.7.2022 Diario Oficial de la Unién Europea L 200/159

(17) El 6 de agosto de 1999, la Comision decidié incoar el procedimiento estipulado en el articulo 108, apartado 2, del
Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (<TFUE») con respecto a la ayuda pagada con arreglo a los
convenios iniciales a las seis empresas que entonces formaban el grupo Tirrenia.

(18) Durante la fase de investigacion, Italia solicité desglosar el asunto del grupo Tirrenia para dar prioridad a la adopcién
de una decision final en relacion con Tirrenia. Esta solicitud estaba motivada por la intencion de Italia de privatizar el
grupo a partir de Tirrenia y de acelerar este proceso en relacién con esta empresa.

(19) La Comision considerd que podia aceptar la solicitud de Italia y, mediante la Decisién 2001/851/CE () (<Decisién de
2001»), dio por concluido el procedimiento iniciado en relacion con las ayudas abonadas a Tirrenia. La ayuda se
declar6 compatible siempre que Italia cumpliera determinados compromisos.

(20) Mediante la Decision 2005/163/CE (°) (<Decisién de 2004»), la Comisién declar6 la compensacion concedida por
Italia a las empresas del grupo Tirrenia distintas de Tirrenia parcialmente compatible con el mercado interior,
condicionada al respeto de una serie de compromisos por parte de las autoridades italianas, y parcialmente
incompatible con el mercado interior. La Decision se basaba en datos contables correspondientes al periodo
comprendido entre 1992 y 2001, y contenia ciertas condiciones encaminadas a garantizar la compatibilidad de la
compensacioén durante el periodo de vigencia de los convenios iniciales.

(21) Mediante sentencia de 4 de marzo de 2009 en los asuntos T-265/04, T-292/04 y T-504/04 (%) («<sentencia de 2009»),
el Tribunal de Primera Instancia anul6 la Decisién de 2004.

(22) Por medio de la Decision (UE) 2018/261 (') (<Decisién de 2014»), la Comisién cerrd el procedimiento de
investigacion formal en lo relativo a diversas medidas adoptadas por la Regién de Cerdefia en favor de Saremar. El
recurso interpuesto por Saremar y la Region de Cerdefia contra dicha Decisién fue desestimado por el Tribunal
General en 2017 (*?).

(23) Mediante la Decision (UE) 2020/1411 (**) («Decision sobre el grupo Tirrenia de 2020»), la Comision concluy? la
investigacién sobre las empresas del grupo Tirrenia distintas de Tirrenia durante el periodo 1992-2008. La
Comisién concluy6 que la ayuda concedida para la prestacion de servicios de transporte de cabotaje maritimo
constitufa una ayuda existente, mientras que la mayor parte de las ayudas concedidas para la prestacién de servicios
de transporte maritimo internacional eran compatibles con el marco de los servicios de interés econémico general
(«SIEG») de 2011 («Marco SIEG de 2011») (*%).

(24) Mediante la Decision (UE) 2020/1412 (**) («Decisién Tirrenia/CIN de 2020»), la Comision cerrd el procedimiento de
investigacion formal en relacién con las medidas concedidas a Tirrenia y a su adquirente CIN para el periodo
2009-2020.

(25) Mediante la Decision (UE) 20214268 (*) y la Decisién (UE) 2021/4271 (), la Comisién archivé el procedimiento
de investigacién formal en relacion con las medidas concedidas a Siremar y Toremar y a sus adquirentes, para el
periodo a partir de 2009.

() Decisién 2001/851/CE de la Comision, de 21 de junio de 2001, relativa a la ayuda estatal concedida por Italia en favor de la compaiifa
maritima Tirrenia di Navigazione (DO L 318 de 4.12.2001, p. 9).

(’) Decisién 2005/163/CE de la Comision, de 16 de marzo de 2004, relativa a las ayudas estatales otorgadas por Italia a las compaiifas
maritimas Adriatica, Caremar, Siremar, Saremar y Toremar (DO L 053 de 26.2.2005, p. 29).

(") Sentencia de 4 de marzo de 2009, Tirrenia di Navigazione/Comisién, asuntos acumulados T-265/04, T-292/04 y T-504/04
EU:T:2009:48.

(") Decision (UE) 2018/261 de la Comision, de 22 de enero de 2014, relativa a las medidas de ayuda SA.32014 (2011/C), SA.32015
(2011/C) y SA.32016 (2011/C) ejecutadas por la Region de Cerdefia en favor de Saremar (DO L 49 de 22.2.2018, p. 22).

(") Véase la sentencia de 6 de abril de 2017, Regione autonoma della Sardegna (Italia)/Comision, T-219/14, EU:T:2017:266.

("*) Decision (UE) 2020/1411 de la Comision, de 2 de marzo de 2020, sobre la ayuda estatal C 64/99 (ex NN 68/99) ejecutada por Italia
en favor de las compafifas maritimas Adriatica, Caremar, Siremar, Saremar y Toremar (grupo Tirrenia) (DO L 332 de 12.10.2020,
p- 1).

(*y Comunicacién de la Comisiéon: Marco de la Unién Europea sobre ayudas estatales en forma de compensacion por servicio ptblico
(DO C 8 de 11.1.2012, p. 15).

(**) Decision (UE) 2020/1412 de la Comisién, de 2 de marzo de 2020, relativa a las medidas SA.32014, SA.32015, SA.32016 (11/C) (ex
11/NN) ejecutadas por Italia en favor de Tirrenia di Navigazione y su comprador Compagnia Italiana di Navigazione (DO L 332 de
12.10.2020, p. 45).

(") Pendiente de publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.

(") Pendiente de publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.
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2.1.2. La prorroga de los convenios iniciales

(26) El articulo 26 del Decreto-ley n.° 207 de 30 de diciembre de 2008, convertido en la Ley n.° 14 de 27 de febrero de
2009, establecia la prérroga por un afio, hasta el 31 de diciembre de 2009, de los convenios iniciales (incluido el
aplicable a Laziomar) que en un principio debian expirar el 31 de diciembre de 2008.

(27) El articulo 19 ter del Decreto-ley n.° 135 de 25 de septiembre de 2009, convertido en Ley n.° 166 de
20 de noviembre de 2009 (<Ley de 2009»), establecia que, a la vista de la privatizacion de las empresas del grupo
Tirrenia, el capital social de las empresas regionales (excepto en el caso de Siremar) se transferiria de la sociedad
matriz Tirrenia sin el pago de ninguna contraprestacion de la siguiente manera:

a) Caremar se transferirfa inicialmente a la Regién de Campania. A continuacion, esta tltima se transferirfa de forma
auténoma a la Regién de Lacio la division de Caremar encargada de los enlaces de transporte con las Islas
Pontinas, con el nombre de Laziomar;

b) Saremar se transferiria a la Regién de Cerdefia, y

¢) Toremar se transferira a la Region de Toscana.

(28) LaLeyde 2009 especificé también que, antes del 31 de diciembre de 2009, se establecerfan nuevos «convenios» entre
Italia y Tirrenia y Siremar. Del mismo modo, los servicios regionales se regularfan en el marco del proyecto de
contratos de servicio publico que se acordarfan entre las autoridades regionales de Cerdefia y Toscana y
respectivamente Saremar y Toremar, a mds tardar el 31 de diciembre de 2009, y entre la Region de Campania y la
Region de Lacio y respectivamente Caremar y Laziomar, a mds tardar el 28 de febrero de 2010. Los proyectos de
nuevos convenios y contratos de servicio publico serfan objeto de concurso puablico junto con las propias empresas
y firmados con los compradores a la finalizacién de la privatizacion de cada una de esas sociedades (*%).

(29) Atalfin, la Ley de 2009 establecia una prérroga adicional de los convenios iniciales (incluido el aplicable a Caremar),
desde el 1 de enero de 2010 hasta el 30 de septiembre de 2010.

(30) La Ley de 2009 fij6 también limites médximos para la compensacién anual de la prestacién de servicios a partir de
2010 (en virtud de la prérroga de los convenios iniciales, asi como de los nuevos acuerdos y contratos de servicio
publico) a un importe total de 184 942 251 EUR, desglosados asi:

Cuadro 1

Limites mdximos de compensacion a partir de 2010

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

(") Delos que 19 839 226 EUR proceden de la Region de Campania y 10 030 606 de la Region de Lacio.

(31) Elarticulo 1 delaLeyn.* 163 de 1 de octubre de 2010 de conversion del Decreto-ley n.° 125 de 5 de agosto de 2010
(<Ley de 2010»), estableci6 una prorroga adicional de los convenios iniciales desde el 1 de octubre de 2010 hasta la
conclusién de los procesos de privatizacién de Tirrenia y Siremar, que tuvieron lugar el 19 de julio de 2012 y el
31 de julio de 2012, respectivamente.

(") Articulo 19 ter, apartado 10, de la Ley de 2009.
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(35)

(36)

(38)

(40)

)

(*)

Habida cuenta de lo dispuesto en el articulo 19 ter de la Ley de 2009, la Regién de Lacio cre6 el 1 de diciembre de
2010, mediante la Ley regional n.° 2/2010, una sociedad anénima para los servicios regionales de cabotaje
maritimo, denominada Laziomar, con el fin de adquirir la rama de Caremar que explotaba las rutas del archipiélago
de Pontino y que posteriormente serfa privatizada.

El 7 de marzo de 2011, Caremar vendi6 a Laziomar su rama relativa a las rutas del archipiélago de Pontino.
Laziomar comenz6 a explotar las rutas el 1 de junio de 2011.

De conformidad con el Decreto n.° 508 de la Region de Lacio, de 28 de octubre de 2011, (Decreto del Lacio»), se
proporcionaron directrices relativas al proceso de privatizaciéon de Laziomar, vinculadas a la celebracién del nuevo
contrato de servicio ptblico para las rutas del archipiélago de Pontino.

Ademds, segin la Ley n.° 228, de 24 de diciembre de 2012, la Regién de Lacio encomend6 a Laziomar, sobre la base
de un contrato «puente», la obligacion de garantizar la continuidad territorial de las rutas del archipiélago de Pontino
hasta su privatizacion, en las mismas condiciones. Este contrato se firmé el 12 de febrero de 2013 y permanecié en
vigor hasta la privatizacién de Laziomar.

2.1.3. La privatizacion de Laziomar y la celebracion del nuevo contrato de servicios

En febrero de 2012 se inicié un procedimiento de licitacion (véase la seccién 2.3.2) para hallar un comprador para
Laziomar vinculado con el nuevo contrato de servicio publico para la prestacién de servicios maritimos por un
periodo de diez afios a cambio de una compensacion por servicio publico.

Al haber resultado ganadora su oferta en la licitacién, Compagnia Laziale di Navigazione S.r.1. («CLN») se convirtié en
la nueva propietaria de Laziomar. El contrato de venta entre la Regi6én de Lacio y CLN se firmé el 30 de diciembre de
2013. El 15 de enero de 2014, la Regién de Lacio y Laziomar firmaron el nuevo contrato de servicios para la
prestacion de servicios maritimos en el archipiélago de Pontino.

2.2. Medidas incluidas en las Decisiones de 2011 y 2012
Las siguientes medidas han sido objeto de andlisis en el procedimiento de investigacién formal abierto por las
Decisiones de 2011 y 2012:

a) la compensacion por la prestacion de servicios de interés econdmico general (SIEG) en virtud de la prorroga de
los convenios iniciales (medida 1);

b) el posible mal uso de la ayuda de salvamento a Tirrenia y Siremar (medida 2);
¢) la privatizacién de las empresas del antiguo grupo Tirrenia (**) (medida 3);

d) la compensacién pagada por la prestacién de SIEG en virtud de los nuevos convenios y contratos de servicio
publico (medida 4);

e) la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre (medida 5);
f) las medidas establecidas en la Ley de 2010 de conversién del Decreto-ley 125/2010 (medida 6);

g) medidas adicionales adoptadas por la Region de Cerdefia en favor de Saremar (medida 7).

Mediante la Decision de 2014 la Comisién cerrd el procedimiento de investigacién formal relativo a las medidas
adoptadas por la Regién de Cerdefla en favor de Saremar, anteriormente mencionadas como medida 7, con la
excepcion de una medida (¥).

2.3. Descripcién detallada de las medidas a que se refiere la presente Decisién

La presente Decision solo se refiere a las medidas 1, 3, 4, 5 y 6 enumeradas en el considerando 38, en la medida en
que afectan a Laziomar y CLN. Estas medidas se describen con mayor detalle en las secciones siguientes.

Esto incluye el pago aplazado por CIN de parte del precio de compra por su adquisicién del sector de empresa de Tirrenia y varias
supuestas medidas de ayuda adicionales en el contexto de la privatizacion del sector de empresa de Siremar (por ejemplo,
contragarantia y aumento de capital por parte del Estado para Cdl, la entidad que inicialmente adquirié el sector de empresa de
Siremar).

En particular, el proyecto Bonus Sardo-Vacanza, que forma parte de la medida 7, no se analizé en la Decisién de 2014 y tampoco se
analizard en la presente Decision.
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2.3.1. La prorroga del convenio inicial entre Laziomar e Italia

2.3.1.1. Las obligaciones de servicio publico

(41) Elarticulo 1 del convenio inicial con Caremar establecia planes quinquenales para detallar los puertos en los que se
debia prestar servicio, el tipo de buques que debian utilizarse y la frecuencia de los servicios encomendados a
Caremar (y posteriormente a Laziomar, tras la transferencia de las rutas de las islas Pontinas a la Regién de Lacio el
1 de junio de 2011).

(42)  Segtn Italia, el tltimo plan quinquenal adoptado formalmente en el caso de Caremar (en ese momento) es el relativo
al perfodo 2000-2004, mientras que se elaboré un plan para el periodo 2005-2008, pero los ministerios
competentes no llegaron a aprobarlo oficialmente. En su lugar, el Gobierno ha adoptado decisiones ad hoc con vistas
a ajustar en mayor medida los servicios a las necesidades de las comunidades locales, sin realizar, no obstante,
cambios sustantivos en el sistema de servicio ptiblico.

(43) Sobre la base del convenio inicial, prorrogado con actos juridicos posteriores mencionados en los considerandos 26
a 33, Laziomar operaba durante todo el afio en las siguientes rutas:

— en la ruta Ponza — Formia (linea T1), Laziomar operaba la tinica conexién a esta linea. Garantizaba dos
conexiones diarias que proporcionaban servicios mixtos (pasajeros, vehiculos y mercancias). El buque, que salia
de la isla a las 5.30 horas, garantizaba a los residentes la conexién con el continente por motivos de estudio y
trabajo, con el dltimo regreso a las 17.30 horas,

— en la ruta Ponza — Formia (linea A2), Laziomar explotaba también el inico servicio de pasajeros de alta velocidad
con una conexién diaria y mantenia el buque en la isla durante la noche,

— en la ruta Anzio — Ponza (linea A1), Laziomar aseguraba un servicio diario de pasajeros de alta velocidad en
temporada alta de lunes a sdbado. No obstante, el servicio se increment6 los domingos y dias festivos y se
justific6 por razones de desarrollo social y econémico (en particular porque el turismo es basicamente la tinica
fuente de ingresos de la isla). Un competidor, Vetor, también operaba en la misma linea un servicio de pasajeros
de alta velocidad durante la temporada alta,

— en la ruta Ventotene — Formia, (linea T2), Laziomar garantizaba un servicio diario durante todo el afio utilizando
un buque mixto. El servicio mixto era la tnica conexién regular para el transporte de pasajeros, vehiculos y
mercancias durante todo el afio,

— en la ruta Ventotene — Formia (linea A3), Laziomar operaba también la tinica conexion de alta velocidad. Salia a

las 6.45 horas, lo que permitia a los residentes viajar al continente por motivos profesionales o de estudio, y
permanecia durante la noche en la isla para garantizar la presencia en caso de emergencia médica.

2.3.1.2. Presupuesto y duracién
(44) En el cuadro 2 se muestra la compensacion anual que Italia aboné a Laziomar durante el periodo 2011-2013:
Cuadro 2

Compensacion concedida durante el periodo 2011-2013 (EUR)

Afio Compensacién abonada
2011 8601187

2012 13780 506

2013 12 696 006

(45) El convenio inicial estipula que la compensacién anual por servicio ptblico debe pagarse de la siguiente manera: un
pago inicial por adelantado en el mes de marzo de cada aflo, equivalente al 70 % de la compensacién pagada el aiio
anterior. Un segundo pago, realizado en junio, equivalente al 20 % de la compensacién. La diferencia entre los
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importes abonados y el déficit entre los costes de explotacion y los ingresos obtenidos durante el aflo en curso
constituye el saldo, que se paga antes del 30 de noviembre. Si resultara que Laziomar hubiera recibido un importe
superior al coste neto de los servicios prestados (ingresos menos pérdidas), el convenio inicial estipula que Laziomar
deberia reembolsar la diferencia. (')

— Compensacién concedida en 2011-2013

(46) El Decreto Presidencial n.° 501, de 1 de junio de 1979 (Decreto n.° 501/79»), precisa los distintos elementos
(ingresos y costes) que entran en el cdlculo de la subvencién abonada a los operadores de servicios publicos
maritimos. Asimismo, la Ley n.° 856 de 5 de diciembre de 1986 (<Ley 856/86») establecia ciertas modificaciones en
el sistema de obligaciones de los servicios publicos maritimos en Italia. En lo relativo a las conexiones con las islas
mayores y menores, el articulo 11 de dicha Ley modificaba los criterios para calcular la compensacién por servicio
publico. En efecto, la subvencién debia calcularse sobre la base de la diferencia entre los ingresos y los costes del
servicio determinados con respecto a pardmetros medios y objetivos, y debia incluir un rendimiento razonable del
capital invertido. El articulo 11 establece también que los contratos de servicio ptblico debian contener la lista de
rutas subvencionadas, asi como la frecuencia y los tipos de barcos que debian utilizarse. Las subvenciones debian
ser aprobadas por los ministros competentes. Los principios establecidos en el Decreto Presidencial n.° 501/79 y la
Ley n.° 856/86 quedaron reflejados en los convenios iniciales.

(47) A partir de 2010, la compensaci6n por la gestion de los SIEG se ha determinado mediante la aplicacién de una nueva
metodologia establecida en la Directiva CIPE (), de 9 de noviembre de 2007, titulada «Criterios para la definicién de
las obligaciones de servicio ptblico y las dindmicas tarifarias en el sector del cabotaje maritimo de interés ptblico»
(«Directiva CIPE») (*). Segtin el predmbulo, la Directiva CIPE se elaboré en vista de la privatizacion de las empresas
publicas que prestaban servicios maritimos en virtud de un régimen de servicio pablico (*). Las disposiciones de la
Directiva CIPE se aplicaron con respecto a los servicios prestados por las empresas del grupo Tirrenia a partir de
2010, incluso antes de la entrada en vigor de los respectivos convenios y contratos de servicio publico tras las
respectivas privatizaciones.

(48) El método estipulado en la Directiva CIPE permite a las empresas que gestionan los servicios pablicos maritimos
obtener unos beneficios adecuados. La tasa de rendimiento del capital se calcula sobre la base del coste medio
ponderado del capital («<CMPC»).

(49) Larentabilidad financiera (¥*) requerida se calcula utilizando el modelo de valoracién de activos financieros ((MVAF»).
Sobre la base del modelo de valoracién de activos financieros, el coste de los recursos propios se halla como una
funcion de: i) el tipo sin riesgo, ii) la Beta (una estimacion del perfil de riesgo de la empresa con respecto al mercado
de valores), y iii) la prima de riesgo de recursos propios asignada al mercado de valores.

(50) En particular, el coste de los recursos propios se calcularia aplicando una prima por riesgo adicional a la tasa de
rentabilidad de las actividades sin riesgo. Dicha prima se calcula como la prima de riesgo del mercado multiplicado
por su Beta, que determina el riesgo que conlleva una actividad con respecto al mercado.

(51) Con arreglo a la Directiva CIPE, la tasa de rentabilidad de actividades sin riesgo corresponde al rendimiento bruto
medio de las obligaciones de referencia a diez afios con respecto a los doce meses anteriores para los cuales se
disponga de datos.

(52) La Directiva CIPE establece una prima de riesgo de mercado del 4 %. No obstante, en caso de explotacién de un
servicio en régimen de no exclusividad, el mayor riesgo que supuestamente soporta el operador se remunera
afiadiendo un 2,5 % adicional a la prima de riesgo de mercado.

(*) A partir del 25 de noviembre de 2010, por decisién de la Conferencia de servicios sobre el establecimiento de la subvencién anual
establecida en el articulo 11 de la Ley n.° 856/1986 entre el Ministerio de Infraestructuras y Transporte, el Ministerio de Economia y
Hacienda y el Ministerio de Desarrollo Econémico («Conferencia de servicios»), cualquier importe de compensacién excesiva se
deduce de futuros anticipos de la subvencion.

(*) Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica.

(¥) Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana («<GURD) n.° 50 de 28 de febrero de 2008.

(* Como se indica en el articulo 1, apartado 999, de la Ley n.° 296, de 27 de diciembre de 2006, y en el articulo 1, letra e), del Decreto-
ley 430/1997.

(¥) La tasa de rentabilidad financiera deseada para un inversor bursitil dado el perfil de riesgo de la empresa y los flujos de caja asociados.
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(53) En la practica, la cantidad de la compensacién pagada a Laziomar no puede, no obstante, exceder el limite de
10030 606 EUR anuales, tal y como recoge la Ley de 2009 (véase el considerando 30). Aunque la Ley de 2009
limita la compensacion anual pagada a todas las empresas de Tirrenia por la prestacion de los servicios maritimos
sujetos al régimen de servicio publico, la Directiva CIPE contiene también algunas salvaguardas que permiten a
dichos operadores cubrir de manera suficiente sus gastos de explotacion. En vista de ello, como se muestra en el
cuadro 2, las compensaciones pagadas en 2012 y 2013 se han incrementado para cubrir la totalidad de los costes
de servicio publico en esos afios.

(54) En particular, de conformidad con la Directiva CIPE, el alcance de los servicios, las tarifas méximas estipuladas por el
nuevo contrato de servicio ptblico y la compensacion concedida realmente deben definirse de manera que otorguen
al prestador del servicio la cobertura de la totalidad de los gastos subvencionables. Se aplica la siguiente formula:

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

donde:
— VA(RSP) es el valor actualizado de la compensacion por la ejecucion de las obligaciones de servicio publico,
— VA(AI(X)) es el valor actualizado de otros ingresos (ingresos por tarifas y otros),

— VA(CA) es el valor actualizado de los gastos de explotacién subvencionables, la amortizacién de la deuda y el
rendimiento del capital invertido.

(55) En caso de que esta ecuacién no se cumpla, el alcance de las actividades subvencionadas podria reducirse, o bien
podria revisarse la organizacién de los servicios (por ejemplo, el tipo de barcos) o podrian modificarse las tarifas
maximas.

(56) Ademds, el limite en las tarifas aplicable a cada servicio, netas de impuestos y tasas portuarias, se ajusta todos los
aflos sobre la base de una férmula de limitacién de precios, de la siguiente manera:

AT =AP-X

donde:
— AT es la varjacion porcentual anual en el limite tarifario;
— AP es la tasa de inflacion para el afio de referencia;

— X es una tasa anual real de ajuste del limite tarifario, recogida en el contrato de servicio publico, que se mantiene
constante mientras esté vigente el contrato.

(57) La Directiva CIPE especifica también que el limite tarifario puede ajustarse de modo que refleje variaciones en los
gastos por combustible, tomando como referencia los precios estdndar a disposicién del publico.

2.3.2. La privatizacion de Laziomar

(58) El 13 de febrero de 2013, la Regién de Lacio public6 en su sitio web la licitacion para la venta de Laziomar y la
adjudicacién de una compensacién por servicio publico por la ejecucién de obligaciones de servicio ptblico en las
rutas maritimas sefialadas en el considerando 43 (*). Este anuncio también se publicé en el Diario Oficial de la Unién
Europea (¥'), en el Boletin Oficial de la Reptiblica Italiana () y en cuatro diarios nacionales y locales italianos.

(59) Italia eligié el procedimiento de licitacién restringido contemplado en el articulo 55, apartado 6, del Cédigo de
Contratos Pablicos — Decreto Legislativo n.° 163/2006 (il Codice dei Contratti pubblici). El criterio de adjudicacién
elegido fue el de la oferta econémicamente mds ventajosa.

(60) Con el fin de fomentar una participacién lo méds amplia posible en el procedimiento, la licitacién permiti6
expresamente a los licitadores participar en forma conjunta mediante agrupaciones temporales de licitadores,
consorcios o Agrupaciones Europeas de Interés Econdmico (<AEIE»).

(*) www.regione.lazio.it.
(*) DO S[149 de 4 de agosto de 2012.
(*) GURIn. 91 de 6 de agosto de 2012.
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2.3.2.1. El procedimiento de venta y la adjudicacién final

(61) Tras la publicacién de la convocatoria de licitacion, al expirar el plazo, ocho partes manifestaron su interés en
participar en el procedimiento de licitacion (en concreto: Navigazione Libera del Golfo S.r.l., Carpoint Motorsport S.
p-A., Blu Navy Cruise & Tour S.r.l, Traghetti Lines, CLN, Navigazione Generale Italiana S.p.A., Vetor S.r.l. y Ustica
Lines, esta tltima que ahora opera bajo el nombre Liberty Lines) y facilitaron la informacién solicitada para la
seleccién cualitativa de la primera fase del procedimiento. Siete de estos participantes, con la exclusion de Blu Navy
Cruise & Tour S.r.l, fueron admitidos en la etapa posterior y se les invit a presentar una oferta el 16 de mayo de
2013.

(62) Lainvitacion a presentar una oferta contenia el nuevo proyecto de contrato de diez afios que debia firmarse entre el
adjudicatario y la Region de Lacio, asi como informacién mds detallada sobre el procedimiento de licitaciéon. En
particular, la carta de invitacién confirmaba que se elegiria la oferta econémicamente mds ventajosa para el contrato
de servicio con una puntuacién de 30 puntos para el precio y 70 puntos para las cualificaciones técnicas. Por lo que
se refiere al precio de venta de Laziomar, la carta de invitacién mencionaba un importe fijo correspondiente a
2272000 EUR, calculado sobre la base de un estudio independiente, que habia evaluado el valor total de los
activos de Laziomar (véanse los considerandos 66 y 67). Este precio no era negociable y, por lo tanto, no era objeto
de la oferta econémica de los licitadores.

(63) Por esta razdn, se pidio a todos los licitadores potenciales que incluyeran en su oferta econémica el citado importe
fijo para la venta de Laziomar, mientras que la Region de Lacio elegiria la oferta econdmicamente mds ventajosa
para el conjunto de la licitacion en funcién del precio y de otros criterios, principalmente técnicos, relativos al
servicio, tal como se indicaba en la carta de invitacion (véase el considerando 62).

(64) Al expirar el plazo, CLN present su oferta, cuyas especificaciones fueron examinadas y el resultado fue positivo. No
se presentd ninguna otra oferta.

(65) Por lo tanto, la licitacion se adjudic6 a CLN tanto por lo que se refiere a la privatizacién de la actividad de Laziomar
como a la explotacion de los servicios maritimos (véase la seccion 2.3.3).

2.3.2.2. El contrato de venta

(66) El contrato de venta se celebré el 30 de diciembre de 2013 y define la transferencia de acciones de Laziomar a CLN
por un precio fijo de 2 272 000 EUR, sobre la base de una tasacién pericial independiente encargada por la Regi6n
de Lacio.

(67) Elimporte refleja principalmente el valor del inmovilizado material (que consta de cuatro buques y equipo industrial
y comercial) y el valor de la venta de billetes para la isla de Ventotene, tal como figura en el balance de la empresa a
1 de junio de 2011.

(68) De conformidad con el articulo 4 del contrato de venta, CLN estd obligada a notificar a la Region de- Lacio cualquier
venta futura de las acciones de Laziomar a terceros, en cuyo caso CLN seguirfa siendo, sin embargo, responsable
conjuntamente con el nuevo comprador de Laziomar, en relacién con las obligaciones del contrato de servicios.

2.3.2.3. Procedimientos a escala nacional

(69) El resultado del procedimiento de adjudicacion de la empresa Laziomar y del contrato de servicio ptblico a CLN fue
objeto de un litigio ante el Tribunal Regional de lo Contencioso-Administrativo del Lacio (<TAR»).

(70)  Vetor S.rl. («Vetor»), que explota también la ruta Anzio-Ponza con hidroalas (linea A1), interpuso una demanda de
medidas provisionales contra la legitimidad del procedimiento de licitacion ante TAR, que fue desestimada mediante
la Orden n.° 2995/2013. El mismo tribunal también se pronuncié en cuanto al fondo y desestimé la reclamacién de
Vetor mediante la sentencia n.° 467/2014. El Consejo de Estado confirmé las anteriores sentencias en apelacion con
la sentencia n.° 5421/2018.



L 200/166 Diario Oficial de la Unién Europea 29.7.2022

2.3.3. El nuevo contrato de servicios entre la Region de Lacio y Laziomar

2.3.3.1. El beneficiario
(71) Como se menciona en el considerando 64, CLN presentd una oferta para el nuevo contrato de servicio ptblico. Al
haber resultado ganadora su oferta en la licitacion, Laziomar (que habia sido adquirida por CLN, pero mantenia su

identidad juridica independiente) firmé el nuevo contrato de servicio publico con la Regién de Lacio para la
explotacion de rutas maritimas el 15 de enero de 2014.

2.3.3.2. Las rutas

(72) Laziomar presta servicios de pasajeros, mixtos (pasajeros, vehiculos y mercancias) y exclusivamente de mercancias
(mercancias y mercancias especiales) con arreglo al régimen de servicio ptiblico en maltiples rutas de cabotaje como
sigue:

Cuadro 3

Red de rutas operadas por Laziomar en el marco del nuevo contrato de servicios

Formia — Ponza (transbordador — servicio mixto) — Linea T1

Formia — Ventotene (transbordador — servicio mixto) — Linea T2

Terracina — Ponza [transbordador — servicios mixtos y de transporte de mercancias (')] — Linea T3

Terracina — Ventotene (transbordador — servicio de mercancias) — Linea T4

Anzio — Ponza (hidroala — servicio de pasajeros) — Linea A1l

Formia — Ponza (hidroala — servicio de pasajeros) — Linea A2

Formia — Ventotene (hidroala — servicio de pasajeros) — Linea A3

(") Algunas travesfas en esta linea son de transporte exclusivo de mercancias (véase el cuadro 9).

2.3.3.3. La duracién

(73) El nuevo contrato de servicio firmado entre la Regién de Lacio y Laziomar tiene una duracién de diez afios
(2014-2024).

2.3.3.4. Las obligaciones de servicio ptblico

(74) Las obligaciones de servicio publico impuestas a Laziomar se refieren, entre otras cosas, a los puertos atendidos, el
tipo y la capacidad de los buques asignados a cada ruta gestionada, la frecuencia del servicio y las tarifas maximas.

2.3.3.5. Disposiciones sobre la compensaciéon y adjudicaciéon definitiva

(75) LaRegion de Lacio fij6 la remuneracion bdsica anual derivada del procedimiento de licitacion, para la compensacién
en el marco del nuevo contrato para la ejecucion de las obligaciones de servicio piblico en las rutas maritimas
sefialadas en el considerando 43, en 14 300 550 EUR, sin perjuicio de su revision a la baja. El importe se fijo
finalmente en 12 752 074 EUR (un total de 127 520 740 EUR a lo largo de los diez afios de duracién del contrato).

(76) De conformidad con el articulo 6 del contrato, la Regién de Lacio puede ajustar la compensacion, al alza o a la baja,
para tener en cuenta los cambios relativos a las travesias reales efectuadas cada afio. El nivel de compensacién no se
verd afectado si el nimero de travesias efectuadas cada afio resulta hasta 3 % superior o inferior al nimero acordado
contractualmente. En caso de variaciones, al alza o a la baja, de mds del 3 %, la compensacioén se ajustard en
consecuencia, multiplicando el niimero de travesias realizadas de mds o de menos por el precio unitario, tal como
se indica en la oferta. En 2017, se modific el contrato de servicios para ajustar el nivel de compensacién en un
importe de 13 524 536 EUR.

(77)  Este importe de compensacién se determina sobre la base de la metodologia recogida en la Directiva CIPE (véanse los
considerandos 47 a 57). Las salvaguardas establecidas en la Directiva CIPE se han reflejado en el nuevo contrato de
servicios.
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(78) El contrato de servicios prevé el pago de una compensacién que no exceda de lo necesario para cubrir los gastos
netos ocasionados por el cumplimiento de las obligaciones de servicio publico (equilibrio econémico-financiero).
En caso de desviaciones de este equilibrio contractual, el contrato de servicios prevé en el articulo 25 un mecanismo
de reequilibrio que evalte todos los pardmetros vinculados al pago de la compensacién. Por consiguiente, en caso de
que, como consecuencia de una modificacion sustancial (¥) de los pardmetros econdémicos en los que se basa la
compensacién, el importe de la misma resulte insuficiente para cubrir todos los gastos ocasionados por la
prestacion del servicio, el nuevo contrato de servicios permite una revision de los pardmetros clave de la
compensacion, en concreto: i) el sistema tarifario; ii) el nivel de los servicios publicos ofrecidos; iii) el nivel del limite
méximo anual de precios, y iv) las subvenciones de capital para las inversiones.

(79) Envirtud del articulo 4 (apartados 4 a 6) del contrato de servicios, la compensacién abonada al operador se reducird
en un 80 % en caso de interrupcion de los servicios por huelga de los trabajadores y en un 30 % en el caso de otros
imprevistos, mientras que el incumplimiento de los servicios en circunstancias distintas de la huelga o los
imprevistos darfa lugar al pago de sanciones, de conformidad con el articulo 9 del contrato de servicios.

(80) De conformidad con el articulo 22 del contrato de servicios, el operador estd obligado a aplicar un sistema de
control técnico, econdémico y de gestion, segin el cual las cuentas anuales de pérdidas y ganancias relacionadas con
el servicio prestado sobre la base del contrato de servicios se envian a la autoridad regional para su verificacion.

(81) De conformidad con el articulo 4, apartado 2, del contrato de servicios, la compensacién anual que debia pagarse a
Laziomar se estimaba en 12 752 074 EUR. Sin embargo, segtin el articulo 4, apartado 3, del contrato de servicios, el
precio real pagado a Laziomar se determina como el resultado de la produccién efectivamente realizada (es decir, el
precio por milla para cada ruta), teniendo en cuenta los riesgos (comerciales e industriales) establecidos en el
contrato (por ejemplo, reduccion de la compensacion en caso de que la empresa no navegue, sanciones en caso de
desconexion de los servicios, etc.).

(82) El cuadro 4 muestra la compensacion fijada sobre la base del procedimiento de licitacién durante todo el periodo del
contrato y la compensacién efectivamente abonada a Laziomar durante el perfodo 2014-2019, tras las
modificaciones relativas a la realizacion de travesias, de conformidad con el articulo 6 del contrato de servicios.

Cuadro 4

Compensacion fijada y abonada a Laziomar en virtud del nuevo contrato de servicios (EUR) 2014-2019

Afio Compensacion fijada Compensacién abonada
2014 | 12752074 13374589
2015 12752074 13376167
2016 12752074 13330 304
2017 | 12752074 13370070
2018 12752074 13356 282
2019 12752074 13366510

(*) Elarticulo 25, apartado 2, establece: «<Una desviacién positiva o negativa del equilibrio econémico-financiero puede deberse a:

a) ineficiencias de gestién;

b) comunicacién errénea por parte de Laziomar de los servicios efectivamente prestados con el fin de determinar el precio anual;

¢) condiciones de mercado excepcionalmente desfavorables, que no dependan de Laziomar, que provoquen un deterioro de las
condiciones de explotacién y, por consiguiente, un aumento de los costes de explotacién o una disminucién de los ingresos
percepcion de tarifas, lo que dard lugar a una variacion negativa en los ingresos de explotacion superior al 10 %;

d) cargas financieras;

¢) modificaciones de las disposiciones legislativas y reglamentarias que establezcan nuevas condiciones para la ejecucién del servicio
previsto en el contrato;

f) nuevas inversiones solicitadas por la Region con cargo a los recursos publicos previstos en el articulo 19;

g) modificacion del sistema de tarifas a que se refiere el articulo 3;

h) condiciones de mercado excepcionalmente favorables que conduzcan a un aumento del resultado operativo de mds del 0 %;

i) aumentos del coste unitario de personal como consecuencia de las obligaciones derivadas del CCNL (convenio colectivo nacional
de trabajo) y de la negociacion adicional de la empresa;

j) la politica comercial aplicada por Laziomar hasta los niveles maximos establecidos en el anexo G del presente contrato»
(traduccion no oficial de la Comision).».
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2.3.4. La prioridad en la asignacion de los puntos de amarre

(83) El articulo 19 ter, apartado 21, de la Ley de 2009, establecia que, con el fin de garantizar la continuidad territorial
con las islas y en vista de sus obligaciones de servicio publico, las empresas del antiguo grupo Tirrenia, incluida
Laziomar, mantendrian los puntos de amarre ya asignados y la prioridad en la asignaciéon de puntos de amarre
nuevos, en consonancia con los procedimientos fijados por las autoridades maritimas tal y como establece la Ley
n.° 84 de 28 de enero de 1994 y el Cédigo Maritimo italiano.

2.3.5. Las medidas establecidas en la Ley de 2010

(84) LaLey de 2010 establecia la posibilidad de que las empresas del antiguo grupo Tirrenia utilizaran de forma temporal
los recursos financieros ya comprometidos (*°) para la mejora y modernizacion de la flota con vistas a cubrir, en su
lugar, necesidades apremiantes de liquidez. No obstante, se exigi6 a las empresas del antiguo grupo Tirrenia que
hicieron uso de esta posibilidad que repusieran estos fondos especificos a fin de que pudieran también llevar a cabo
las mejoras necesarias en sus barcos. Estas mejoras eran necesarias para cumplir con las nuevas normas
internacionales de seguridad derivadas del Acuerdo de Estocolmo de 1996 (*').

(85) En particular, haciendo uso de dos mecanismos de financiacién (*?), se reservaron 23 750 000 EUR para pagar las
mejoras de todo el grupo Tirrenia. Sin embargo, Laziomar no hizo uso de estos mecanismos de financiacion (véase
el considerando 132).

(86) Asimismo, el articulo 1 de la Ley de 2010 establecia también lo siguiente:

a) los convenios iniciales se prorrogan a partir del 1 de octubre de 2010 hasta el final del proceso de privatizaciéon
de Tirrenia y Siremar (véase también el considerando 31);

b) el articulo 19 ter del Decreto-ley n.° 135/2009, convertido con modificaciones en la Ley de 2009, se modifica
mediante la introduccién del apartado 24 bis. De conformidad con dicho apartado, todos los actos y
operaciones oficiales en aplicacion de las disposiciones de los apartados 1 a 15 de la Ley de 2009 se benefician
de una exenci6n fiscal. Esos apartados tienen que ver con la liberalizacién del sector del cabotaje maritimo
mediante la privatizacién del grupo Tirrenia, incluido el paso preparatorio, es decir, la transferencia de las
empresas regionales a las respectivas regiones;

¢) con el fin de garantizar la continuidad del servicio publico y de respaldar el proceso de privatizacién de las
empresas del antiguo grupo Tirrenia, las regiones en cuestion hicieron uso de los recursos del Fondo Aree
Sottoutilizzate (<FAS») (**) con arreglo a la Directiva CIPE n.° 1/2009, de 6 de marzo de 2009 (*).

2.4. Procedimiento de infraccién n.° 2007/4609

(87) A raiz de los anteriores intercambios entre los servicios de la Comision e Italia, el director general de la Comision
responsable de energia y transportes envié el 19 de diciembre de 2008 una solicitud de informacién a Italia. Dicha
solicitud se referfa, entre otras cosas, a la descripcion de las rutas de servicio ptblico existentes en ese momento y a
la misién de servicio publico que Italia preveia con arreglo a los nuevos convenios propuestos. Ademds, se pidi a
Italia que facilitara mds datos sobre los planes de privatizacién del grupo Tirrenia.

(88) En su carta de 28 de abril de 2009, Italia ofrecié una respuesta detallada a la solicitud de la Comisién de
19 de diciembre de 2008. En dicha carta, Italia, entre otras cosas, declard que:

1) la ampliacién de los convenios iniciales hasta el 31 de diciembre de 2009 era necesaria para lograr la
liberalizaci6n del sector del cabotaje maritimo en Italia mediante la privatizacion del grupo Tirrenia;

(**) Taly como prevé el articulo 19, apartado 13 bis, del Decreto-ley n.° 78/2009, convertido en Ley n.° 102/2009 (Ley n.° 102/2009»), y
el articulo 19 ter, apartado 19, de la Ley de 2009.

(") Estas normas de seguridad se detallaron posteriormente en la Directiva 98/18/CE del Consejo, de 17 de marzo de 1998, traspuesta
mediante el Decreto Legislativo n.° 45, de 4 de febrero de 2000; en la Directiva 2003/24/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
14 de abril de 2003, traspuesta mediante el Decreto Legislativo n.* 52, de 8 de marzo de 2005, y en la Directiva 2003/25/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, traspuesta mediante el Decreto Legislativo n.° 65, de 14 de marzo de 2005.

(*) Todos los fondos (es decir, 7 000 000 EUR) previstos por el articulo 19 ter, apartado 19, de la Ley de 2009 y 16 750 000 EUR de los
fondos previstos por la Ley n.° 102/2009.

(**) El Fondo para dreas infrautilizadas o FAS (Fondo Aree Sottoutilizzate) es un fondo nacional que respalda la aplicacién de la politica
regional italiana. Sus recursos se asignan principalmente a regiones identificadas como tales por las autoridades italianas.

(") Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana, n.° 137 de 16 de junio de 2009.
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2) la compensacion por servicio publico concedida al grupo Tirrenia era necesaria para garantizar la continuidad
territorial con las islas mediante enlaces maritimos que los operadores privados del mercado no proporcionaban
de forma satisfactoria;

3) el 10 de marzo de 2009 se habia completado un proceso exhaustivo de racionalizacion de las rutas. Este proceso
tuvo en cuenta los aspectos sociales, laborales y econémicos pertinentes, asi como la necesidad de garantizar
enlaces esenciales para la continuidad territorial e incluyé una consulta con las seis Regiones afectadas. Esta
racionalizacién tendria como resultado la reduccion del coste neto del servicio pablico en aproximadamente
66 millones EUR y el despido de unos seiscientos miembros de las tripulaciones de todo el grupo Tirrenia. Italia
recordé también que la racionalizacién de 2009 complet6 los esfuerzos realizados anteriormente (en 2004,
2006 y 2008) por reducir los servicios operados por el grupo Tirrenia;

4) los objetivos eran i) mantener los enlaces necesarios para garantizar la continuidad territorial con y entre las islas
y el continente, asi como el derecho a la salud, el estudio y la movilidad, ii) racionalizar enlaces en los que
operadores privados proporcionaban las mismas conexiones durante el mismo periodo de tiempo, con garantias
similares de calidad y continuidad, y iii) racionalizar los enlaces de verano y rdpidos que tinicamente transportan
pasajeros;

5) en la carta, Italia ofrecié una perspectiva general de las rutas en las que operaban las empresas del grupo Tirrenia
durante 2008 y el nimero reducido de rutas en las que operarfa el grupo Tirrenia durante 2009. Segiin Italia,
estas Ultimas rutas constituirfan la base de los nuevos convenios que debian celebrarse con los nuevos
propietarios de las empresas del grupo Tirrenia.

(89) El21 de diciembre de 2009, el director general de la Comision responsable de energfa y transportes envié una carta a
Italia en la que sefialaba, entre otras cosas, que a la luz de la drastica revisién del sector del cabotaje maritimo en
Italia, y dada la considerable repercusién social que habria tenido la privatizacion si las licitaciones se hubiesen
realizado sobre la base de un simple contrato de servicio ptblico, la organizacién de un procedimiento de licitaciéon
para adjudicar a las compafifas maritimas dichos contratos era aceptable, en principio y como excepcidn, a efectos de
garantizar el cumplimiento del criterio de no discriminacién entre los armadores comunitarios que establece el
Reglamento (CEE) n.° 3577/92 del Consejo (**) («el Reglamento sobre el cabotaje maritimo»); La Comisién sefiala
que el Reglamento sobre el cabotaje maritimo no requiere que los Estados miembros privaticen sus compaiifas de
transporte maritimo, sino Gnicamente que liberalicen ese mercado en concreto.

(90) El 29 de enero de 2010 (*), la Comisién envié un requerimiento relativo a la incorrecta aplicacion del Reglamento
sobre el cabotaje maritimo. En esta carta, la Comisién recordaba que dicho Reglamento requiere que, siempre que
un Estado miembro celebra contratos de servicio ptiblico o impone obligaciones de servicio pablico, debe hacerlo
de modo no discriminatorio con respecto a todos los armadores comunitarios. De conformidad con el articulo 4,
apartado 3, de dicho Reglamento, los contratos de servicio piiblico existentes continuardn vigentes hasta su fecha de
expiracion. No obstante, la Comision sefialé que las empresas del grupo Tirrenia siguieron prestando servicios de
transporte maritimo tras la expiracion de los respectivos contratos de servicio publico (los convenios iniciales). En
particular, dichos convenios debian concluir a finales de 2008 pero Italia los prorrogé repetidas veces. Por ello, la
Comisi6n invit a Italia a presentar sus observaciones.

(91) También el 29 de enero de 2010, el director general de la Comision responsable de energia y transportes respondi6 a
la carta de Italia de 22 de enero de 2010. El director general hacia hincapié en que su respuesta se referfa inicamente
al cumplimiento del Reglamento sobre el cabotaje maritimo y no a cuestiones de ayuda estatal. En este contexto, el
director general indicé que las justificaciones ofrecidas con respecto a ciertas lineas eran suficientes para despejar las
dudas expresadas anteriormente. El director general record6 que los contratos de servicio publico solo pueden cubrir
aquellas lineas en las que existe una deficiencia del mercado.

(92) El 29 de marzo de 2010, Italia respondié al requerimiento de la Comisién de 29 de enero de 2010.

(93) El 10 de septiembre de 2010, Italia informé a la Comisi6n, durante una reunion ad hoc, de que el procedimiento de
licitacién para el contrato relativo, entre otras, a las rutas del archipiélago de Pontino explotadas por Caremar
también se habia retrasado. Posteriormente, la Ley n.° 163 de 1 de octubre de 2010 prorrogd atn mads los
convenios iniciales hasta la conclusién de los procesos de privatizacién de Tirrenia y Siremar (véase también el
considerando 31).

(**) Reglamento (CEE) n.° 3577/92 del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, por el que se aplica el principio de libre prestacién de servicios
a los transportes maritimos dentro de los Estados miembros (cabotaje maritimo) (DO L 364 de 12.12.1992, p. 7).
(*) El requerimiento se adopto el 28 de enero de 2010, pero no se notificé a Italia hasta el dia siguiente.
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(94)

(95)

(96)

(99)

A la luz de estos acontecimientos, la Comision envié un requerimiento complementario el 24 de noviembre de
2010. En dicho requerimiento, la Comisi6n sefialé que:

a) el convenio inicial de Caremar, entre otros, se habia prorrogado automdticamente y sin ningtin procedimiento de
licitacién;

b) si bien los contratos de servicio ptblico en cuestién segufan aplicdndose, no se habia realizado ningtn
procedimiento de licitacién para Caremar, entre otros;

¢) se reservaba el derecho a emitir un dictamen motivado si fuera necesario (teniendo en cuenta cualquier
observacion que Italia pudiera formular).

El 21 de junio de 2012, la Comisién adoptd un dictamen motivado relativo al retraso en la privatizacion de tres
empresas (Caremar, Laziomar y Saremar) del antiguo grupo Tirrenia. Dado que los procedimientos de licitacion de
las otras tres empresas (Tirrenia, Toremar y Siremar) se habfan completado a lo largo de 2011 (¥) estas empresas no
estaban incluidas en el dictamen motivado. La Comision sefial que Italia no habia puesto en marcha procedimientos
de licitacién para la adjudicacién de un contrato de servicio publico para el cabotaje maritimo operado por
Laziomar, entre otros, mas de tres aflos después del vencimiento normal de los respectivos convenios iniciales.
Dichos convenios se habian prorrogado con cardcter automatico e indefinido, lo que impidié que otros armadores
de la Unién compitieran por su adjudicacién.

El 8 de agosto de 2012, Italia respondié al dictamen motivado afirmando que los anuncios de licitacion para la
adjudicacién de las empresas provistas con nuevos contratos de servicio ptiblico se habfan publicado o se
publicarfan en el Diario Oficial de la Unidn Europea. En particular, en el caso de Laziomar, el anunci6 se envié el
1 de agosto de 2012 para su publicacion.

El 14 de enero de 2014, CLN se convirtié en la nueva propietaria de Laziomar y firmé un contrato de servicio
publico por un periodo de diez afios para las conexiones con el archipiélago de Pontino.

Mediante carta de 15 de julio de 2016, Italia informé a la Comisién de que la privatizacién de todas las empresas del
antiguo grupo Tirrenia habia concluido. El 8 de diciembre de 2016, la Comisién decidi6 cerrar el procedimiento de
infraccion.

3. MOTIVOS PARA INCOAR Y AMPLIAR EL PROCEDIMIENTO

3.1. Laprérroga del convenio inicial entre Laziomar e Italia (**)

3.1.1. Cumplimiento de los criterios Altmark y existencia de ayuda

En su Decisién de 2011, la Comisién considerd de forma preliminar que la definicién de las obligaciones de servicio
publico incluida en los convenios iniciales con todas las empresas del antiguo grupo Tirrenia no habia sido lo
suficientemente clara y, por tanto, no le permitia concluir de forma definitiva si contenia un error manifiesto. En
particular, la Comisién no tenfa en ese momento una imagen completa de las obligaciones reales impuestas para la
explotacion de las rutas en el archipiélago de Pontino, entre otras, en comparacién con los servicios ofrecidos por la
competencia en algunas de esas rutas.

(100) La Comisién considerd en un primer momento que la segunda condicién de la sentencia Altmark (*) se cumplia, ya

)
(*)

que los pardmetros que constituian la base del cdlculo de la compensacion se habian establecido de antemano y
cumplian los requisitos de transparencia. En particular, la Comisién sefialé que dichos pardmetros se describen en
los convenios iniciales (para la compensacién correspondiente a 2009) y en la Directiva CIPE (para la compensacion
concedida a partir de 2010).

Si bien la transferencia oficial de la propiedad de Tirrenia, Toremar y Siremar no se produjo hasta 2012.

La Decisién de 2011 contiene motivos para incoar el procedimiento en relacidn, entre otras cosas, con las ayudas abonadas a las seis
empresas del antiguo grupo Tirrenia sobre la base de los convenios iniciales. En el momento de la adopcién de la Decisién de 2011
(5 de octubre de 2011), Caremar acababa de transferir los servicios maritimos de las rutas del archipiélago de Pontino a Laziomar
(1 de junio de 2011). Aunque la Decisién de 2011 no hace referencia explicita a Laziomar, la evaluacién preliminar realizada por la
Comisién del convenio inicial que abarca dichas rutas se aplica igualmente a Laziomar, como nuevo operador de dichas rutas.

(*) Véase la sentencia de 24 de julio de 2003, Altmark Trans, C-280/00, EU:C:2003:415.
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(101) No obstante, la Comisién considerd que la tercera condicion de la sentencia Altmark no parecia cumplirse y que era

posible que los operadores hubiesen sido compensados en exceso por la realizacion de las tareas de servicio publico.
En particular, la Comision expresé dudas sobre la proporcionalidad de la compensacion abonada a las empresas del
antiguo grupo Tirrenia a partir de 2009, dada la falta de una definicién clara de las obligaciones impuestas a dichas
empresas. Del mismo modo, la Comisién expres6 sus dudas sobre si la prima de riesgo del 6,5 % que se aplica a
partir de 2010 refleja un nivel apropiado de riesgo ya que, a primera vista, los operadores no parecian asumir los
riesgos soportados normalmente en la prestacién de dichos servicios.

(102) La Comision también concluyd de forma preliminar que la cuarta condicién de la sentencia Altmark no se habia

cumplido en la medida en que la prérroga de los convenios iniciales no se habia realizado mediante un
procedimiento de licitacién. Sefiald, asimismo, que no habia recibido ninguna prueba que respaldara la afirmacion
de que los operadores prestaban efectivamente los servicios en cuestiéon con el menor coste para la colectividad.

(103) Enla Decision de 2011, la Comision, por tanto, llegd a la conclusién preliminar de que la compensacion por servicio

publico pagada a los operadores durante la prérroga de los convenios iniciales constituia ayuda estatal con arreglo al
articulo 107, apartado 1, del TFUE. Asimismo, la Comision estimé que dicha ayuda debia considerarse como ayuda
nueva.

3.1.2. Compatibilidad

(104) En la Decisién de 2011, la Comisién considerd, en principio, que la compensaciéon por servicio publico

correspondiente a los afios 2009-2011 quedaba fuera del dmbito de aplicacion tanto de la Decisién SIEG de
2005 (*) como del Marco SIEG de 2005 (*). Por lo tanto, la Comision valor6 esta medida directamente con arreglo
al articulo 106, apartado 2, del TFUE y concluy6 que tenfa dudas sobre el cumplimiento de las condiciones de
compatibilidad aplicables.

(105) En la Decisién de 2012, la Comision sefialé que el 31 de enero de 2012 habia entrado en vigor un nuevo paquete

sobre SIEG consistente en la Decision SIEG de 2011 (*}) y el Marco SIEG de 2011 (¥). No obstante, la Comisién
concluyé de forma preliminar que la compensacion por servicio piblico concedida en virtud de la prérroga de los
convenios iniciales no podia considerarse compatible con el mercado interior y exenta del requisito de notificaciéon
con arreglo a la Decision SIEG de 2011.

(106) LaLey de 2010 establecia la prorroga de los convenios iniciales desde el 30 de septiembre de 2010 hasta el final del

proceso de privatizacion. En consecuencia, la compensacién recibida por Laziomar a partir del 1 de junio de 2011 y
hasta su privatizacién podia evaluarse sobre la base del Marco SIEG de 2011.

3.2. La privatizacion de Laziomar

(107) En la Decisién de 2012, la Comision expresé sus dudas en cuanto a que el procedimiento de licitacion para la venta

de Laziomar hubiese sido lo suficientemente transparente e incondicional como para garantizar que la venta se
produjera a precio de mercado.

(108) La Comisién considerd que algunas condiciones impuestas en la privatizacién podrian haber limitado el nimero de

licitadores o influido en el precio de venta. La Comision reiterd su practica establecida con respecto a las ventas de
activos de empresas estatales por parte del Estado (o, en este caso, imputables al Estado): las cuestiones no
econ6micas que un vendedor privado no tendrfa en cuenta, como razones de orden publico, requisitos de empleo o
desarrollo regional, apuntan a la existencia de ayuda estatal si imponen obligaciones onerosas al posible comprador
y pueden, por tanto, dan lugar a una reduccién del precio de venta.

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

Marco de la Unién Europea sobre ayudas estatales en forma de compensacion por servicio pablico (DO C 297 de 29.11.2005, p. 4).
Decisién 2012/21/UE de la Comisién, de 20 de diciembre de 2011, relativa a la aplicacion de las disposiciones del articulo 106,
apartado 2, del TFEU a las ayudas estatales en forma de compensacién por servicio ptiblico concedidas a algunas empresas
encargadas de la gestion de servicios de interés econdmico general (DO L 7 de 11.1.2012, p. 3).

Comunicacién de la Comision: Marco de la Unién Europea sobre ayudas estatales en forma de compensacion por servicio pablico.
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(109) La Comision también consideré que los denominados «requisitos financieros» impuestos en la licitacion de Laziomar
perturbaron efectivamente la licitacién al restringir los posibles licitadores a las compafifas maritimas existentes,
dado que, en el presente caso, la propia empresa, dotada del contrato de servicio publico, se puso a la venta (*).

(110) Asimismo, la Comisién sostuvo que las «ofertas técnicas» fueron puntuadas con un peso significativamente mayor
que las ofertas econdémicas (véase el considerando 62), mientras que el precio de las acciones fue fijado por las
autoridades publicas.

(111) Por las razones expuestas, la Comisién concluy6 de forma preliminar que el procedimiento de privatizacién de
Laziomar no habia sido lo suficientemente transparente ni exento de condiciones que garantizaran por si mismo
que la venta se realizara a precios de mercado y se obtuviera el precio mds alto por las acciones. Por lo tanto, la
Comisién no podia excluir en esa fase que se hubiera conferido una ventaja econdémica al comprador.

(112) La Comisién considerd también, basdndose en la informaci6n disponible en el momento en que tomé la Decisién de
2012, que cualquier ayuda que hubiera podido otorgarse durante el proceso de privatizacién habria sido
incompatible.

3.3. Nuevo contrato de servicio entre la Region de Lacio y Laziomar

3.3.1. Cumplimiento de Altmark, existencia de ayudas y compatibilidad

(113) En la Decision de 2012, la Comision llegd a la conclusion preliminar de que la compensacion concedida a Laziomar
no cumplia los criterios establecidos en la sentencia Altmark y, por lo tanto, constitufa una ayuda a tenor del
articulo 107, apartado 1, del TFUE. La Comision llegé a dicha conclusién en razén de que: i) los competidores que
parecian ofrecer servicios similares estaban presentes al menos en determinadas rutas explotadas por Laziomar y no
se disponia de informaci6n suficiente que permitiera a la Comisién concluir si el SIEG reflejaba una auténtica
necesidad de servicio publico que las fuerzas del mercado no podian satisfacer por si solas; ii) el cdlculo de la
compensacién con arreglo a la Directiva CIPE parecia haber dado lugar a una compensacién excesiva para el
operador por la prestacion del servicio ptblico, por las mismas razones expresadas en la Decisién de 2011, y iii) al
parecer no se cumplio el cuarto criterio de la sentencia Altmark, ya que el servicio publico se adjudicé a condicién
de que el adjudicatario adquiriera la totalidad de la empresa Laziomar. La Comision considerd que si el contrato de
servicio publico se hubiera licitado sin la obligacion de compra, ello podria haber supuesto un coste mas bajo para
la colectividad.

3.3.2. Compatibilidad

(114) En cuanto a la compatibilidad de la compensacion a Laziomar, la Comisién observd que, sobre la base de la
informacién facilitada por las autoridades italianas, la Decision SIEG de 2011 parecia no ser aplicable. En cualquier
caso, la Comisién no pudo pronunciarse sobre la aplicacién de la Decisién SIEG de 2011, puesto que en esa fase
atn no se habia presentado el contrato firmado. La Comisién no recibié ninguna informacién (por ejemplo, el
nimero de pasajeros transportados en los dos afios anteriores al de la atribucién) para examinar las restantes
condiciones de compatibilidad de la Decisién SIEG de 2011. La Comisi6n analizd entonces la ayuda con arreglo al
Marco SIEG de 2011, pero concluyé que tenia dudas sobre el cumplimiento de las condiciones de compatibilidad de
dicho Marco e invité a Italia a demostrar si ese era el caso.

3.4. Laprioridad en la asignacion de los puntos de amarre

(115) En la Decisién de 2011 la Comisién concluyé de forma preliminar que, en la medida en que la prioridad en la
asignacion de los puntos de amarre no comporta remuneracion, la medida constituye una ventaja normativa que no
implica ninguna transferencia de recursos estatales y, por lo tanto, no puede considerarse ayuda estatal. De forma
alternativa, si la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre comportara remuneracién, la Comision
consider6 que, en la medida en que Laziomar presta SIEG reales y que esta prioridad solo se concede con respecto a
las rutas cubiertas por los SIEG, no implicarfa una ventaja econdmica adicional ya que serfa intrinseca a la prestacion
de los SIEG. No obstante, la Comisién invité a Italia y a los terceros a que facilitaran mds informacién sobre esta
medida.

(*) La invitacién a presentar una oferta establecia que el volumen total de negocios en el sector del transporte maritimo de los posibles
licitadores en los tres afios anteriores no podia ser inferior a 60 millones EUR.
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(116) Dado que habia planteado dudas sobre la legitimidad de la misién de los SIEG, la Comisién no pudo llegar a una
conclusion sobre la compatibilidad de la medida en el caso de que fuera ayuda.

3.5. Las medidas establecidas en la Ley de 2010

(117) En la Decision de 2011 la Comision concluyé de forma preliminar que todas las medidas establecidas en la Ley de
2010 constitufan ayuda estatal en favor de las empresas del antiguo grupo Tirrenia, también de Laziomar. Estas
inclufan: 1) la posibilidad de utilizar con fines de liquidez los fondos destinados a la modernizacién de los barcos; 2)
las exenciones fiscales relativas al proceso de privatizacion, y 3) el posible uso de los recursos del FAS. La Comision
invit a Italia a aclarar si cada una de estas medidas eran necesarias para la prestacion del servicio pablico, y de qué
manera.

(118) La Comisién concluyé también de forma preliminar que estas medidas probablemente constitufan ayuda de
explotacion al reducir los gastos que de otra manera habrian corrido a cargo de Laziomar y del resto de las
empresas del antiguo grupo Tirrenia y, por tanto, dichas medidas deberfan considerarse incompatibles con el
mercado interior.

4. OBSERVACIONES DE ITALIA

4.1. Sobre las obligaciones de servicio piiblico y el entorno competitivo

(119) Italia facilit6 una lista (respaldada por la documentacion legal correspondiente) de rutas gestionadas por Caremar y
posteriormente por Laziomar que estdn sujetas a obligaciones de servicio puablico, incluida la frecuencia estacional y
los horarios, el entorno competitivo y los motivos que llevan a la imposicién de estas obligaciones de servicio
ptblico.

(120) En cuanto a la existencia de SIEG reales, Italia sefial6 que las obligaciones de servicio pablico mencionadas se
impusieron con el fin de mantener la continuidad territorial y la conexién del continente con las islas y garantizar el
suministro de bienes, incluidos bienes especiales, necesarios para el buen funcionamiento de los servicios publicos y
sociales para las islas. Este servicio también contribuye al desarrollo econdmico de las islas, garantiza las necesidades
esenciales de movilidad de las comunidades islefias durante todo el afio y asegura que se respeta el derecho a la
continuidad territorial que la Constitucién garantiza. (*)

(121) Por lo que se refiere al entorno competitivo, Italia present6 informacién que indicaba que Laziomar es el {inico
operador que navega por las lineas durante todo el afio, mientras que en algunas rutas solo ha habido competencia
durante la temporada alta. Dicho esto, Italia considera que el servicio ofrecido por Laziomar no puede sustituirse y
que la garantia de continuidad territorial no podria haber sido alcanzada Gnicamente por las fuerzas del mercado.

4.2. Sobre la privatizacién de Laziomar

4.2.1. Sobre el precio de venta de Laziomar

(122) Segtin Italia, la privatizacién de Laziomar implicaba la transferencia de la totalidad del capital social de la empresa a
través de un procedimiento de licitacion ptiblica iniciado por la Region de Lacio. Este procedimiento supuso, ademds,
la atribucién simultdnea de servicios publicos maritimos en el archipiélago de las islas Pontinas por un periodo de 10
afios, con el fin de mantener la continuidad territorial.

(123) La Region de Lacio encargd una evaluacién de expertos independientes (véanse los considerandos 66 y 67) para
evaluar las cuestiones juridicas y econémicas de la venta de Laziomar. Segin Italia, esta evaluacion expone de
manera clara y concisa los procedimientos seguidos para determinar el valor de mercado del capital social de
Laziomar.

(*) Segtn Italia, la necesidad de continuidad territorial es primordial en particular para la isla de Ponza, que se encuentra a unas 27 millas
nduticas de Terracina y 36 millas nduticas de Anzio, y tiene menos de 3 400 habitantes. Una consideracién similar, en su opinion,
deberfa aplicarse también a la isla de Ventotene, que tiene menos de 800 habitantes.
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4.2.2. Sobre el cardcter transparente y no discriminatorio del procedimiento

(124) Italia destaca que los procedimientos se llevaron a cabo de conformidad con los principios juridicos de transparencia

y no discriminacién. Defendié que las siete partes admitidas a la siguiente fase del procedimiento de licitacién
recibieron la informacion pertinente necesaria para presentar sus ofertas, incluidos los «eglamentos de licitacién» y
sus anexos, el «contrato de servicios» y sus anexos y el «contrato de cesion de las acciones» y sus anexos.

(125) Italia alega asimismo que la Regién de Lacio eliminé del expediente de licitacion los requisitos de admisibilidad de

cardcter econémico que solo habrian permitido a las compaiifas navieras participar en el procedimiento (véase el
considerando 109). Con el fin de permitir una participacién lo mds amplia posible en la licitacion, la invitacién a
licitar, ademds, permitia expresamente a los licitadores participar en forma conjunta a través de agrupaciones
temporales de licitadores, consorcios o AEIE.

(126) En cuanto a las dudas de la Comision sobre el hecho de que las ofertas técnicas tuvieran un peso significativamente

mayor en comparacién con las ofertas econémicas (es decir, 70 y 30 puntos, respectivamente), Italia se remite a la
sentencia n.° 782/2017 del Consejo de Estado (*), de 30 de marzo de 2017, en la que se afirmaba que la parte
contratante, al aplicar este criterio, deberfa «subrayar los elementos cualitativos de la oferta y seleccionar criterios
que garanticen una comparacion competitiva efectiva de los perfiles técnicos. A tal fin, debe establecer la
puntuacién maxima prevista para la oferta econdmica con el fin de garantizar que este elemento no prevalezca
sobre los demds».

(127) De este modo, segtin Italia, el diferente peso permitié evaluar de manera coherente los elementos cualitativos de la

oferta y desalentar las revisiones excesivas a la baja del precio que habrian sido dificiles de mantener sin sacrificar la
calidad del servicio ptblico. Ademds, también permitié lograr importantes ahorros de costes para la Regién de Lacio,
dado que el adjudicatario obtuvo el contrato con arreglo al cual realizarfa el servicio ptblico por un importe de
compensacién que se fij6 un 10,8 % mas bajo que el precio de base (véase el considerando 75).

4.3. Sobre la conformidad de la prérroga del convenio inicial y del nuevo contrato de servicio piblico con
las condiciones Altmark

(128) Italia alega que se cumplen los cuatro criterios Altmark, tanto para el periodo 2011-2013 como para el periodo

2014-2024, por las siguientes razones:
— los criterios Altmark primero y segundo no fueron impugnados por la Comisién en su Decision de 2012,

— en relacién con el tercer criterio Altmark y las dudas expresadas por la Comision en su Decision de 2011 de que
la prima de riesgo del 6,5 % establecida en la Directiva CIPE no parece reflejar un nivel de riesgo adecuado
(considerandos 206-207), Italia se remite a la Decisién de la Comision de 13 de junio de 2017 relativa a la
conexioén maritima rdpida de pasajeros en Italia entre Mesina y Reggio Calabria, en la que no se impugné la
metodologia de célculo, utilizando el 8 % fijo como tasa de remuneracion esperada (¥). En particular, en este
ultimo caso, la Comisién aceptd un porcentaje del 8 % compuesto por la prima de riesgo del 6,5 % a que se
refiere la Directiva CIPE, habida cuenta de que el contrato no implicaba la concesion de derechos exclusivos,
mds un aumento adicional del 1,5 %, dada la corta duracién del contrato. Por otra parte, Italia, refiriéndose al
nuevo contrato de servicio publico, sostiene que cualquier medida destinada a restablecer el equilibrio
econémico-financiero solo podria aplicarse en caso de una variacion de los ingresos netos superior al 3 %,
mientras que Laziomar habria soportado cualquier reduccioén inferior al 3 %. En consecuencia, se evita cualquier
posible compensacion excesiva, e

— Italia considera que también se cumple el cuarto criterio Altmark, dado que la adjudicacién del contrato de
servicio publico fue objeto de un procedimiento de licitacién transparente y competitivo, que permiti6
seleccionar al licitador capaz de prestar los servicios al menor coste posible. Ademds, por lo que se refiere a la
vinculacién del nuevo contrato de servicios con la privatizacién de Laziomar, Italia alega que el importe de la
licitacién para la venta de Laziomar representa solo alrededor del 1,4 % del importe total establecido para el
servicio publico (es decir, de la compensacion total de 127 520 740 EUR durante el periodo de diez afios del
contrato). Por lo tanto, no parece tener repercusiones significativas en el resultado de la seleccion del licitador,
en lo que respecta al coste del servicio.

Esta sentencia se dictd a peticion del Ministerio de Infraestructuras y Transportes en relacion con el proyecto de Decreto Legislativo
sobre «Disposiciones complementarias y correctoras del Decreto Legislativo n.* 50, de 18 de abril de 2016» (es decir, Decreto
corrector del C6digo de Contratos Pablicos).

SA.42710 SIEG: conexién maritima de pasajeros rapida entre Mesina y Reggio Calabria.
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4.4. Sobre la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre

129) Por lo que se refiere a la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre (véase el considerando 83), Italia alega
que se e’ prioric g © 08 Pt . . 2 aes
que ello se justifica por la necesidad de prestar el servicio ptiblico, y que no se concede ninguna ventaja econémica a
Laziomar que pudiera implicar también una pérdida de recursos para el Estado.

(130) Segun Italia, todos los operadores de transbordadores pagan habitualmente tasas a las autoridades portuarias por los
puntos de amarre. Italia alega también que esta prioridad se ha aplicado tinicamente a las rutas de servicio ptiblico y
que Laziomar no ha pagado ni paga ninguna tasa adicional por la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre,
ya que, dada su mision de servicio publico, los puertos le asignarfan las mejores franjas horarias para el atraque,
incluso si no hubiera una prioridad oficial.

4.5. Sobre las medidas recogidas en la Ley de 2010

(131) Del mismo modo, por lo que se refiere a las medidas recogidas en la Ley de 2010 (véanse los considerandos 84, 85
y 86), Italia sostiene que Laziomar no ha recibido ni se ha beneficiado ni se beneficiard en el futuro de estas medidas.

(132) En este contexto, Italia alega que Caremar, que en aquel momento explotaba las rutas de cabotaje maritimo en el
archipiélago de las islas Pontinas, habfa recibido y utilizado efectivamente los recursos financieros ya
comprometidos por la Ley 102/2009. En particular, Caremar recibié 1410 000 EUR para mejorar dos de los
buques que posteriormente fueron transferidos gratuitamente a Laziomar (Quirino y Tetide). También se afirma que
estos fondos no se han utilizado con fines de liquidez.

(133) Con respecto a las exenciones fiscales relacionadas con el proceso de privatizacién, Italia argumenta que, en lo
relativo al impuesto sobre sociedades, la medida no se ha aplicado, ya que las transferencias de Caremar, Saremar y
Toremar a las regiones se realizaron sin cargo alguno. Por ello, en ausencia de remuneracion, el articulo 86,
apartado 1, letra a), de la Ley sobre el impuesto sobre la renta consolidado, relativo al rendimiento del capital en el
caso de transferencia de activos contra pago, no se aplica. Con respecto al IVA, Italia observé que las transferencias
de Caremar, Saremar y Toremar constituyen operaciones exentas de IVA en virtud del articulo 10, apartado 1,
punto 4, del Decreto del presidente de la Reptiblica n.° 633, de 26 de octubre de 1972. Con respecto a impuestos
indirectos distintos del IVA, Italia insiste en que la exencién contemplada en la Ley de 2010 se disefié con vistas a
lograr una simplificacién administrativa. Desde el punto de vista de la fiscalidad, sus efectos pueden considerarse
insignificantes y de poca repercusién con respecto a los impuestos que se cobran a una tasa fija. Mds concretamente,
se refiere al derecho de registro (168 EUR por documento), gastos de registro de propiedades y gastos hipotecarios
(168 EUR cada uno) y derecho de timbre (14,62 EUR por cuatro caras).

(134) En lo que respecta a los recursos del FAS, Italia alega que Laziomar no ha recibido ningtn beneficio. Ademds, aclar6
que los recursos del FAS no se utilizaron para conceder una compensacion adicional a las empresas del antiguo
grupo Tirrenia, incluida Laziomar. En su lugar, estos recursos se ofrecieron para completar los créditos
presupuestarios establecidos para el pago de las compensaciones por servicio publico a las empresas del antiguo
grupo Tirrenia en caso de que dichos créditos presupuestarios resultaran insuficientes. Italia observa que el
articulo 1, apartado 5 ter, del Decreto-ley n.° 125/2010 permitia a las regiones hacer uso de los recursos del FAS
para financiar (en parte) la compensacion periddica por servicio publico y, de ese modo, garantizar la continuidad
de los servicios publicos maritimos. Ademds, Italia aclaré que, en virtud del articulo 26 del Decreto-ley
n.° 185/2008, se asignaron al Grupo Tirrenia 65 millones EUR por cada uno de los aflos 2009, 2010 y 2011 y
posteriormente 195 millones EUR de los recursos del FAS. Estos fondos se transfirieron después a la cuenta del
Ministerio de Transportes para el pago de la compensacion por servicio ptblico a las empresas del antiguo grupo
Tirrenia [Tirrenia, Siremar, Caremar (en aquel momento), Toremar y Saremar]. Por lo tanto, esta medida solo
afectarfa a una asignacion de recursos en el presupuesto italiano para el pago de compensaciones por servicio
publico.

4.6. Sobre las normas de cilculo de la compensacién para el periodo 2011-2019 y sobre la prima de riesgo
del 6,5 % establecida en la Directiva CIPE a partir de 2010

(135) Italia alega que, hasta el 14 de enero de 2014, los pardmetros utilizados para calcular la compensacion abonada a
Laziomar eran los definidos por la Directiva CIPE. A partir del 15 de enero de 2014, la compensacion se define en
el contrato de servicio publico, sobre la base de la metodologia contemplada en la Directiva CIPE y teniendo en
cuenta también la oferta econdmica presentada por el comprador de Laziomar, CLN, en el marco del procedimiento
de licitacion.

(136) Italia aclara que, puesto que el importe de la compensacion estd limitado por la Ley de 2009, se decidio, en efecto,
simplificar el cdlculo aplicando el 6,5 % como un coeficiente fijo de rendimiento del capital. Este enfoque
simplificado era aplicable durante la prérroga del convenio inicial y se sigue aplicando en virtud del nuevo contrato
de servicio publico con Laziomar.
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(137) Ademds, segtn Italia, el coeficiente fijo de rendimiento del capital del 6,5 % se considera adecuado teniendo en
cuenta que el mecanismo de reequilibrio establecido en el articulo 25 del contrato (véase el considerando 78) es
muy estricto. Ademds, este mecanismo (por ejemplo, una revisién del tope anual de precios) no podria aplicarse en
los casos en que un beneficiario, como Laziomar, esté insuficientemente compensado.

(138) En el cuadro 5, Italia presenta los elementos tomados para calcular la prima de riesgo para Laziomar durante el
perfodo 2011-2019:

Cuadro 5

Rendimiento del capital invertido (ROCE) de Laziomar para 2011-2019

(miles EUR)

Inmovilizado [..] [..] [.] [..] [..] [...] [..] [..] [...]

material e
inmaterial

Existencias [...] [..] [..] [..] [..] [..] [...] [..] [.]
Créditos de [..] [..] [.] [..] [..] [.] [...] [..] [.]

clientes y
comerciales

Deudas a [.] [...] [.] [..] [..] [.] [..] [..] [.]

proveedores

Capital [..] [...] [..] [..] [..] [...] [..] [..] [..]

invertido neto

Rendimiento [...] [...] [...] [..] [..] [...] [...] [...] [...]
del capital

(6,5 %)

4.7. Acerca de la conformidad del nuevo contrato de servicio piiblico con la Decision SIEG de 2011

(139) Sibien Italia considera que la compensacion por servicio publico pagada a Laziomar en virtud del nuevo contrato de
servicio publico no constituye ayuda estatal, también argumenté por qué dicha medida, si fuese ayuda, serfa
conforme con la Decisién SIEG de 2011.

(140) En su respuesta, Italia sostiene que son aplicables ambas Decisiones SIEG, la de 2005 y la de 2011, considerando que
la celebracion del contrato de servicio publico estaba prevista tanto en el articulo 19 ter de la Ley de 2009, como en
el Decreto de Lacio.

(141) Italia ha presentado cifras para los afios 2012 y 2013 que muestran que el niimero medio anual de pasajeros no ha
superado el umbral de 300 000 pasajeros establecido en el articulo 2, apartado 1, letra d), de la Decisién SIEG de
2011 en ninguna de las rutas de navegacion en cuestion durante los dos ejercicios anteriores a aquel en que el SIEG
se asign6 a Laziomar (es decir, 240 430 pasajeros en 2012y 254 167 pasajeros en 2013).

4.8. Acerca de la conformidad del nuevo contrato de servicio piblico con el Marco SIEG de 2011

(142) Italia sostiene que el servicio ptblico confiado a Laziomar constituye un SIEG real basado en un acto de atribucién,
es decir, el contrato de servicios, que contiene y describe el contenido y la duracién de las obligaciones de servicio
publico, el territorio afectado, el mecanismo de compensacion y los pardmetros para el cdlculo de la compensacion.
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(143) Ademds, segun Italia, la compensacién no supera el nivel necesario para cubrir los gastos ocasionados por la
ejecucion de las obligaciones de servicio publico, ya que el importe de la compensacion se establecié en el marco de
un procedimiento de licitacién sobre la base de los criterios establecidos en la Directiva CIPE, mientras que el
contrato prevé un sistema de control para evitar una compensacién excesiva.

(144) Asimismo, por lo que respecta a la tasa de rentabilidad, Italia se remite a la Decision de la Comision de 13 de junio de
2017 (en el asunto SA.42710) (véase el considerando 128), en la que la Comisién no impugné una tasa de
rendimiento superior al 6,5 % (es decir, el 8 %).

5. EVALUACION

5.1. Existencia de ayuda en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE

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

(146) Los criterios previstos en el articulo 107, apartado 1, del TFUE son acumulativos. Por tanto, a fin de determinar si las
medidas notificadas constituyen ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE, deben cumplirse
todas las condiciones mencionadas. En concreto, la ayuda financiera debe:

a) ser otorgada por un Estado miembro o mediante fondos estatales,
b) favorecer a determinadas empresas o producciones,
¢) falsear o amenazar falsear la competencia, y

d) afectar a los intercambios entre Estados miembros.

(147) La Comision sefiala que la prioridad en la asignacion de los puntos de amarre, que inicamente se aplica a las rutas de
servicio publico, estd indisolublemente ligada a la prestacion de los SIEG por parte de Laziomar y su adquirente CLN.
Por lo tanto, esta medida de evaluard de forma conjunta con la correspondiente compensacién por servicio pablico
concedida a estas empresas (véanse las secciones 5.1.1y 5.1.2).

(148) Ademds, la Comisién observa que el nuevo contrato de servicio publico entre Italia y Laziomar deberfa evaluarse
conjuntamente con la privatizacion de Laziomar. Esta apreciacion conjunta es adecuada porque, en esencia, Italia
organizé el nuevo contrato de servicio publico de tal manera que el adjudicatario deberia haber adquirido la
totalidad del capital social de Laziomar para cumplir las obligaciones de servicio publico establecidas en dicho
contrato de servicio publico.

5.1.1. Prorroga del convenio inicial entre Laziomar e Italia

5.1.1.1. Fondos estatales

(149) Italia confi6 a Laziomar la explotacién de las rutas maritimas que se detallan en el convenio inicial, posteriormente
prorrogado. El convenio inicial se celebré con el Estado y el Estado paga a Laziomar la correspondiente
compensacion por servicio puiblico con cargo a su presupuesto. Por lo tanto, la compensacién por servicio publico
de Laziomar es imputable al Estado y otorgada mediante fondos estatales.

(150) La Comisién toma nota de que, segtin Italia, todos los operadores de transbordadores pagan regularmente tasas a las
correspondientes autoridades portuarias por el amarre, pero que Laziomar no pagd ninguna tasa adicional por la
prioridad en la asignacién de los puntos de amarre. No obstante, la Comisién considera que, en principio, Italia
podria haber optado por imponer una tasa adicional por la concesién de dicha prioridad y, al no hacerlo, ha
renunciado a percibir ingresos publicos. Asimismo, puesto que la prioridad en la asignacién de los puntos de
amarre se concede por ley (véase el considerando 83) es imputable al Estado.
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5.1.1.2. Selectividad

(151) Para poder ser calificada como ayuda estatal, una medida debe ser selectiva. La compensacién por servicio ptblico en
relacion con la prestacion de los servicios maritimos en cuestion se otorgd tinicamente a Laziomar y es, por lo tanto,
selectiva. Dado que la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre se concedi6 tnicamente a las empresas del
antiguo grupo Tirrenia, incluida Laziomar, es también selectiva.

5.1.1.3. Ventaja econémica

(152) La Comisién recuerda que la compensacion por servicio publico concedida a una empresa puede no constituir una
ventaja econdmica bajo determinadas condiciones estrictamente definidas.

(153) En particular, en la sentencia Altmark (*), el Tribunal de Justicia mantuvo que si una intervencién estatal debe
considerarse una compensaciéon que constituye la contrapartida de las prestaciones realizadas por las empresas
beneficiarias para el cumplimiento de obligaciones de servicio publico, de forma que estas empresas no gozan, en
realidad, de una ventaja financiera y que, por tanto, dicha intervencién no tiene por efecto situar a estas empresas en
una posicién competitiva mas favorable respecto a las empresas competidoras, tal intervencion no estard incluida en
el dmbito de aplicacién del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

(154) No obstante, el Tribunal de Justicia dejo también claro que, para que dicha compensacién por servicio ptiblico no sea
calificada como ayuda estatal en un caso particular, deben cumplirse los cuatro criterios acumulados (los «criterios
Altmark») que se resumen a continuacién:

— la empresa beneficiaria debe estar efectivamente encargada de la ejecucion de obligaciones de servicio pablico y
estas deben estar claramente definidas («primer criterio Altmark»),

— los pardmetros para el cdlculo de la compensacion deben establecerse previamente de forma objetiva y
transparente («segundo criterio Altmarky),

— la compensacién no puede superar el nivel necesario para cubrir total o parcialmente los gastos ocasionados por
la ejecucion de las obligaciones de servicio publico, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un
beneficio razonable por la ejecucion de estas obligaciones («tercer criterio Altmark»),

— cuando la eleccién de la empresa encargada de ejecutar obligaciones de servicio publico, en un caso concreto, no
se haya realizado en el marco de un procedimiento de contratacién ptiblica que permita seleccionar al candidato
capaz de prestar estos servicios originando el menor coste para la colectividad, el nivel de la compensacion
necesaria debe calcularse sobre la base de un andlisis de los costes que una empresa media, bien gestionada y
adecuadamente equipada en medios de transporte para poder satisfacer las exigencias de servicio ptblico
requeridas, habria soportado para ejecutar estas obligaciones, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes
y un beneficio razonable por la ejecucion de estas obligaciones («cuarto criterio Altmarky).

(155) La Comision precisé como aplica los criterios Altmark en su Comunicacion relativa a la aplicacién de las normas en
materia de ayudas estatales a las compensaciones concedidas por la prestacion de servicios de interés econémico
general («Comunicacion sobre SIEG») (*).

(156) Dado que deben cumplirse todos los criterios Altmark acumulativamente, la no observancia de cualquiera de estos
criterios llevaria a la Comisién a la conclusién de que la medida objeto de andlisis proporciona una ventaja
econ6mica al beneficiario. La Comision analizard en primer lugar el cumplimiento del cuarto criterio Altmark.

(157) El cuarto criterio Altmark dispone que la compensacién debe ser el minimo necesario para no ser considerada ayuda
estatal. Este criterio se considera cumplido cuando el beneficiario de la compensacién por servicio pablico haya sido
elegido en el marco de un procedimiento de licitacién que permita elegir al licitador capaz de prestar los servicios
con el menor coste para la colectividad, o si esto no es posible, cuando la compensacion se haya calculado en
referencia a los costes de una empresa eficiente.

(*) Véase la sentencia de 24 de julio de 2003, Altmark Trans, C-280/00, EU:C:2003:415.
(*) Comunicacién de la Comisién relativa a la aplicacién de las normas de la Unién Europea en materia de ayudas estatales a las
compensaciones concedidas por la prestacién de servicios de interés econémico general (DO C 8, 11.1.2012, p. 4).
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(158) En ninguna de las prérrogas del convenio inicial en el periodo comprendido entre el 1 de enero de 2011 y el

14 de julio de 2014 se seleccioné a Laziomar en el marco de un procedimiento de licitacion ptblica. Italia
simplemente prorrogé el sistema en vigor, autorizando de este modo al operador preestablecido a continuar
recibiendo la compensacion por la ejecucion de las obligaciones de servicio publico.

(159) Asimismo, Italia no ha facilitado a la Comisién indicacién alguna de que el nivel de compensacion se haya calculado

sobre la base de un andlisis de los costes que una empresa media, bien gestionada y adecuadamente equipada en
medios de transporte para poder satisfacer las exigencias de servicio publico requeridas, habria soportado para
ejecutar estas obligaciones, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un beneficio razonable por la
ejecucion de estas obligaciones.

(160) La Comisién concluye, por tanto, que el cuarto criterio Altmark no se ha cumplido en el caso que nos ocupa.

(161) Dado que en el presente caso no se han respetado las cuatro condiciones Altmark de forma acumulativa, la Comision

concluye que la compensacién por la explotaciéon de rutas maritimas con arreglo a la prérroga de los convenios
iniciales proporciond a Laziomar una ventaja econdmica.

(162) Con respecto a la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre, la Comision recuerda, en primer lugar, que la

autoridad italiana de la competencia, AGCM, ha considerado al menos en dos ocasiones que esta medida tiene valor
econ6émico (*). No obstante, Laziomar no paga tasa alguna por la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre
(véase el considerando 130). Ademds, la Comision observa que la prioridad en la asignacion de los puntos de amarre
podria, al menos en teorfa, reducir los costes del operador (por ejemplo, debido a que el amarre garantizado podria
reducir los tiempos de espera en puertos, con la consiguiente reduccién de los gastos de combustible) o aumentar
sus ingresos (por ejemplo, debido a que algunos horarios probablemente atraigan mas demanda por parte de los
pasajeros). En efecto, en la medida en que la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre permite un
procedimiento de atraque mds rdpido, los usuarios del servicio de transbordadores pueden preferir al operador que
se beneficia de esta medida. Incluso si estos efectos se produjeran en circunstancias concretas o fueran relativamente
pequefios, la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre podria, no obstante, constituir una ventaja
econdmica para Laziomar.

5.1.1.4. Efecto sobre la competencia y los intercambios comerciales

(163) Cuando una ayuda concedida por un Estado miembro refuerce la posicién de una empresa en comparaciéon con

otras que compiten en el mercado comercial de la UE, se considerard que estas otras empresas se ven afectadas por
dicha ayuda (*!). Basta con que el beneficiario de la ayuda compita con otras empresas en mercados abiertos a la
competencia (*%).

(164) En el caso que nos ocupa, el beneficiario lleva a cabo su actividad en competencia con otras empresas que prestan

servicios de transporte maritimo en la Unidn, en particular desde la entrada en vigor del Reglamento (CEE)
n.° 4055/86 del Consejo (**) y del Reglamento sobre el cabotaje maritimo, por los que se liberaliza el mercado del
transporte maritimo y del cabotaje maritimo, respectivamente. El hecho de que Laziomar fuera en ese momento el
unico operador en algunas rutas no significa que otros operadores (internacionales) no pudieran estar interesados
en ofrecer servicios de transporte maritimo similares. Por lo tanto, la compensacion por la explotaciéon de rutas
maritimas con arreglo a la prérroga de los convenios iniciales podria haber afectado a los intercambios comerciales
de la Unién y falseado la competencia dentro del mercado interior. Por los mismos motivos, esa conclusion se aplica
también a la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre.

5.1.1.5. Conclusién

(165) Dado que se cumplen todos los criterios establecidos en el articulo 107, apartado 1, del TFUE, la Comision concluye

que, tanto la compensacién por servicio publico pagada en virtud de las sucesivas prérrogas del convenio inicial
como la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre para las rutas de servicio pablico, constituyen ayuda
estatal para Laziomar.

Decision (UE) 2020/1412, considerando 265.

Véanse, en concreto, la sentencia de 17 de septiembre de 1980, Philip Morris/Comisién, C-730/79, EU:C:1980:209, apartado 11; la
sentencia de 22 de noviembre de 2001, Ferring, C-53/00, EU:C:2001:627, apartado 21, y la sentencia de 29 de abril de 2004, Italia/
Comision, C-372/97, EU:C:2004:234, apartado 44.

Sentencia de 30 de abril de 1998, Het Vlaamse Gewest/Comision, T-214/95, EU:T:1998:77.

Reglamento (CEE) n.* 4055/86 del Consejo, de 22 de diciembre de 1986, relativo a la aplicacién del principio de libre prestacion de
servicios al transporte maritimo entre Estados miembros y entre Estados miembros y paises terceros (DO L 378 de 31.12.1986, p. 1).
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5.1.1.6. Ayuda nueva o existente

(166) La Comision sefiala, en primer lugar, que la compensacién pagada a Caremar (en su momento) por la ejecucion de las
obligaciones de servicio maritimo publico hasta finales de 2008 no se evaluard en la presente Decision. La valoracion
de dicha compensacion, y si puede o no considerarse ayuda existente en virtud del articulo 4, apartado 3, del
Reglamento sobre el cabotaje maritimo, es objeto de una Decisién separada de la Comision ().

(167

~

Con arreglo al articulo 1, letra c), del Reglamento (UE) 2015/1589 (**), por nueva ayuda se entiende «toda ayuda, es
decir, los regimenes de ayudas y ayudas individuales, que no sea ayuda existente, incluidas las modificaciones de
ayudas existentes». Por otra parte, el articulo 108, apartado 3, del TFUE establece que la Comisién debe ser
informada en su debido momento de los proyectos dirigidos a conceder o modificar ayudas y dichas ayudas no
podréan ejecutarse antes de que en dicho procedimiento haya recaido decision definitiva (°%). En consonancia con la
postura de los 6rganos jurisdiccionales de la Unién (7'), la Comisién considera que modificar (es decir, prorrogar) la
duraci6n de un régimen de ayudas que tenia una fecha clara de vencimiento (es decir, el 31 de diciembre de 2008),
es suficiente para que se convierta en una ayuda nueva, con independencia de si las caracteristicas de la ayuda han
cambiado o no.

(168) Por estos motivos, la Comision considera que, con independencia del hecho de que la compensacién concedida a
Caremar (en su momento) hasta finales de 2008 se clasificara como ayuda existente (*), la compensaciéon por
servicio publico pagada a Laziomar en virtud de las sucesivas prérrogas del convenio inicial deberfa considerarse
ayuda nueva. Esta conclusion se aplica también a la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre.

5.1.2. Adjudicacidn del nuevo contrato de servicio puiblico asociado al negocio de Laziomar

(169) A fin de concluir si la adjudicacién del nuevo contrato de servicio publico asociado al negocio de Laziomar
constituye una ventaja en favor de Laziomar y su adquirente, en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE, la
Comisi6n debe verificar el cumplimiento de los criterios Altmark (véase el considerando 154).

5.1.2.1. Primer criterio Altmark

(170) La Comisién recuerda que no hay ninguna definicién uniforme y precisa de qué servicios pueden considerarse SIEG
con arreglo al Derecho de la Unidn, ya sea en el sentido del primer criterio Altmark o en el del articulo 106, apartado
2, del TFUE (*). El apartado 46 de la Comunicacion reza asi:

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

(171) Las autoridades nacionales estdn, por tanto, facultadas para considerar que determinados servicios redundan en el
interés general y deben prestarse por medio de obligaciones de servicio publico a fin de garantizar que el interés
publico se protege cuando las fuerzas del mercado no bastan para garantizar que dichos servicios se prestan con el
nivel o las condiciones requeridas.

(172) En el dmbito del cabotaje, las normas por las que se rigen las obligaciones de servicio publico se han detallado en el
Reglamento sobre el cabotaje maritimo y, al objeto de examinar las posibles ayudas estatales a empresas que realizan
transporte maritimo, en las Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado al transporte maritimo («Directrices
maritimas») (*).

(*) Decisién (UE) 2020/1411.

(**) Reglamento (UE) 2015/1589 del Consejo, de 13 de julio de 2015, por el que se establecen normas detalladas para la aplicacién del
articulo 108 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (DO L 248 de 24.9.2015, p. 9).

() Sentencia de 26 de octubre de 2016, DEI y Comisién/Alouminion tis Ellados, C-590/14 P, EU:C:2016:797, apartado 45.

() Sentencia de 6 de marzo de 2002, Diputacién Foral de Alava y otros/Comision, asuntos acumulados T-127/99, T-129/99 y T-148/99,
EU:T:2002:59, apartado 175.

() Decisién (UE) 2020/1411.

(**) AsuntoT 289/03, BUPA y otros/Comisién (Rec. 2008, p. 11-81), apartado 96. Véanse asimismo las conclusiones del Abogado General
Tizzano en el asunto C-53/00 Ferring (Rec. 2001 p. 1-9069), y las conclusiones del Abogado General Jacobs en el asunto C-126/01
GEMO (Rec. 2003, p. 1-13769).

(*) Comunicacién de la Comisién C(2004) 43 — Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado al transporte maritimo (DO C 13 de
17.1.2004, p. 3).
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(173) Elarticulo 4, apartado 1, del Reglamento sobre el cabotaje maritimo establece lo siguiente:

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

(174) El articulo 2, apartado 3, del Reglamento sobre el cabotaje maritimo establece que un contrato de servicio publico
podrd comprender: servicios de transporte que cumplan normas establecidas de continuidad, regularidad, capacidad
y calidad, servicios de transporte complementarios, servicios de transporte a precios y condiciones especificos, en
especial para determinadas categorias de viajeros o para determinadas conexiones y adaptaciones de los servicios a
las necesidades reales.

(175) De conformidad con la seccion 9 de las Directrices maritimas, «pueden imponerse obligaciones de servicio piblico
(OSP) o celebrarse contratos de servicio publico (CSP) con respecto a los servicios indicados en el articulo 4 del
Reglamento (CEE) n.° 3577/92», es decir, servicios regulares con destino u origen en islas y entre islas.

(176) De la jurisprudencia reiterada se deriva que Gnicamente pueden imponerse obligaciones de servicio ptblico si estas
estdn justificadas por la necesidad de garantizar servicios regulares de transporte maritimo adecuados que las
fuerzas del mercado por si solas no puedan garantizar (*!). La Comunicacién relativa a la interpretacién del
Reglamento sobre el cabotaje maritimo (*?) confirma que «a determinacion de las rutas que requieren obligaciones
de servicio publico corresponde a los Estados miembros (incluidas las autoridades regionales y locales en su caso) y
no a los armadores. Concretamente, pueden preverse obligaciones de servicio ptiblico para los servicios de cabotaje
insular regulares donde el mercado resulta insuficiente para proveer unos servicios adecuados». Asimismo, el
articulo 2, apartado 4, del Reglamento sobre el cabotaje maritimo define las obligaciones de servicio ptiblico como
«obligaciones que el armador comunitario en cuestién no asumiria o no lo harfa en la misma medida ni en las
mismas condiciones, si considerara su propio interés comercial».

(177) En consonancia con la jurisprudencia (**), a fin de verificar si hay una necesidad real de servicio publico y si era
necesario y proporcional, y, por tanto también, si se cumple el primer criterio Altmark, la Comisién analizara:

1) si existia una demanda por parte de los usuarios;

2) si dicha demanda no podia ser atendida por los operadores del mercado si no existia una obligacién en ese
sentido establecida por los poderes publicos (existencia de una deficiencia del mercado);

3) si el recurso a simples obligaciones de servicio publico no bastaba para paliar tal carencia (el enfoque menos
perjudicial).

1) Demanda por parte de los usuarios

(178) En el caso que nos ocupa, se confié a Laziomar la prestacién de servicios de pasajeros, mixtos y de transporte de
mercancias en mdltiples lineas que aparecen en el cuadro 9. Las obligaciones de servicio ptblico impuestas a
Laziomar se referfan a los puertos atendidos, al tipo y capacidad de los buques asignados a las conexiones maritimas
explotadas en régimen de servicio ptblico, a la frecuencia del servicio y a las tarifas mdximas que debfan cobrarse.

(179) Tal y como se describe en el considerando 120, Italia ha impuesto las obligaciones de servicio puablico estipuladas en
el nuevo convenio fundamentalmente para i) garantizar la continuidad territorial entre el continente y las islas y i)
contribuir al desarrollo econémico de las islas en cuestion mediante servicios de transporte maritimo regulares y
fiables. La Comisién considera que, sin duda, estos pueden ser objetivos de interés publico legitimos.

(') Véase el asunto C-205/99, Asociacion Profesional de Empresas Navieras de Lineas Regulares (Analir) y otros/Administracion General
del Estado, ECLI:EU:C:2001:107.

(*) Comunicacién de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econdmico y Social Europeo y al Comité de las Regiones
por la que se actualiza y rectifica la Comunicacién sobre la interpretacion del Reglamento (CEE) n.° 3577/92 del Consejo, por el que se
aplica el principio de libre prestacion de servicios al transporte maritimo dentro de los Estados miembros (cabotaje maritimo),
Bruselas, COM(2014) 232 final de 22.4.2014.

(**) Véase la sentencia de 1 de marzo de 2017, SNCM/Comisién, T-454/13, EU:T:2017:1 34, apartados 130 y 134.
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(180)
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(182)
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Histéricamente, los objetivos perseguidos por Italia no se han alcanzado tinicamente mediante la interaccion de las
fuerzas del mercado. De hecho, se ha garantizado tradicionalmente la adecuacién de estos servicios mediante
obligaciones de servicio pablico impuestas con este fin a las empresas del antiguo grupo Tirrenia y consagradas en
los convenios iniciales. En efecto, la Comision sefiala que las rutas en cuestion se explotan, sin demasiados cambios,
desde hace muchos afios, como minimo desde la entrada en vigor del convenio inicial. Italia y, en particular, las
autoridades regionales afectadas, consideraron que estos servicios eran (y seguian siendo) necesarios para satisfacer
la demanda de los usuarios.

Con respecto a las rutas de transporte exclusivo de mercancias (esto es, las lineas T3 y T4), la Comisién recuerda que
el Tribunal General ya ha establecido (*) que, para que un servicio pueda considerarse de interés econémico general,
no es preciso que el servicio en cuestion sea un servicio universal propiamente dicho. En efecto, el concepto de
servicio universal no supone que el servicio en cuestién deba responder a una necesidad comtin a toda la poblacién
o prestarse en todo un territorio (%) sino mds bien, servir a los intereses de la sociedad en su conjunto. Ademds, la
Comisién opina que la legislacién de la Unién no impide que los Estados miembros consideren legitimamente, en el
ejercicio de sus facultades discrecionales, determinados servicios maritimos de transporte de mercancias con destino
y origen en zonas alejadas como SIEG, siempre que se respeten los principios establecidos en el Reglamento sobre el
cabotaje maritimo.

Italia ha explicado que las necesidades de servicio publico estdn vinculadas a las caracteristicas geograficas y
socioecondmicas especiales de las islas del archipiélago de Pontino. El articulo 1 del contrato de servicios establece
que los servicios adjudicados a Laziomar son «[...] necesarios para mantener la continuidad territorial a fin de
garantizar el suministro de bienes, incluidos los bienes especiales, necesarios para el buen funcionamiento de los
servicios ptiblicos y sociales de las islas Pontinas [...]». Por lo que se refiere a la isla de Ponza, la necesidad de
continuidad territorial y suministro de bienes y bienes especiales es necesaria debido a su distancia desde el
continente (alrededor de 27 millas nduticas de Terracina) y a su reducida poblacién (alrededor de 3 500 habitantes).
Consideraciones similares se aplican a la isla de Ventotene (a unas 31 millas nduticas de Terracina y unos 800
habitantes). La frecuencia regular de estos servicios de mercancias a lo largo del afio garantiza que también en
temporada baja, cuando hay menos demanda por parte del turismo, los habitantes y las empresas de estas islas estén
debidamente abastecidos. Ademds, estos servicios contribuyen al desarrollo econémico de ambas islas al transportar
bienes y bienes especiales (por ejemplo, mercancias peligrosas, residuos sélidos municipales, etc.) desde y hacia el
continente.

Por lo que se refiere a los servicios de pasajeros y mixtos, para ilustrar la verdadera demanda, Italia facilité estadisticas
agregadas, que muestran que en 2012 Laziomar transportb 240 430 pasajeros y 13 228 vehiculos en las rutas de
servicio publico combinados durante los respectivos periodos de tiempo cubiertos por las obligaciones de servicio
publico. Las cifras correspondientes a 2013 fueron mds elevadas (es decir, 254 167 pasajeros y 16 927 vehiculos).
Esto demuestra que, en los dos afios anteriores a la atribucion de las obligaciones de servicio publico a Laziomar,
hubo una demanda agregada significativa de servicios de transporte maritimo en las rutas en cuestion (véase el
considerando 291 con respecto a las estadisticas detalladas ruta por ruta durante los afios 2011 a 2013).

Para demostrar después que la demanda de los usuarios seguia existiendo cuando Laziomar comenzé a operar sobre
la base del nuevo contrato de servicio ptiblico en todas las rutas, Italia también facilité estadisticas agregadas hasta
finales de 2019 (véanse los cuadros 6 a 8). Esto confirma que la demanda de los usuarios se mantuvo, con ligeras
desviaciones al alza o a la baja. En cualquier caso, el andlisis de los datos estadisticos ruta por ruta de cada afio hasta
finales de 2019 no proporciond indicaciéon alguna de que hubiera dejado de existir demanda por parte de los
usuarios en algunas rutas concretas.

Cuadro 6

Estadisticas de los pasajeros para los afios 2014-2019

29.7.2022

2014 | 125720 63376 30 812 1509 36474 58 680 40000 356571
2015 | 131453 65822 40 211 165 37 442 69 327 46 847 391 267
2016 | 141720 81572 45006 308 42209 60263 37981 409959

(* Véase la sentencia de 12 de febrero de 2008, BUPA y otros/Comision, T-289/03, EU:T:2008:29, apartado 186.
(**) Véanse la sentencia de 11 de abril de 1989, Ahmed Saeed Flugreisen y otros/Zendrale zur Bekimpfung unlauteren Wettbewerbs,
C-66/86, EU:C:1989:140, apartado 55; la sentencia de 18 de junio de 1998, Corsica Ferries France/Gruppo Antichi Ormeggiatori del
porto di Genova y otros, C-266/96, EU:C:1998:306, apartado 45, y la sentencia de 15 de junio de 2005, Olsen/Comision, T-17/02,

EU:C:2005:218, apartado 186 y siguientes.
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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
Cuadro 7
Estadisticas de vehiculos para los afios 2014-2019
2014 | 12822 2587 3 482 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
(") Los buques utilizados en las lineas T4, A1, A2 y A3 no pueden transportar vehiculos.
Cuadro 8
Carga transportada en metros lineales para los afios 2014-2019 (%)

2014 206 514 16 367 222 881

2015 259112 22659 281771

2016 281229 23230 304 459

2017 294 442 27 623 322065

2018 310736 14256 324992

2019 302 631 15228 317 859

(185) La Comision considera que los datos estadisticos anteriores demuestran claramente que existe una demanda real de
servicios de transporte de pasajeros, mixtos y de mercancias en cada una de las rutas de servicio ptblico en
cuestion. Puede, por tanto, concluirse que estos servicios responden a necesidades publicas reales y abordan una
demanda real de los usuarios.
2) Existencia de una deficiencia del mercado
(186) De conformidad con el apartado 48 de la Comunicacién sobre SIEG, «no serfa adecuado vincular obligaciones

especificas de servicio ptblico a una actividad que ya efectdan, o pueden efectuar satisfactoriamente y en
condiciones, tales como el precio, las caracteristicas de calidad objetivas, la continuidad y el acceso al servicio
acordes con el interés ptblico, definido por el Estado, empresas que operan en condiciones normales de
mercado (¥)». Por tanto, la Comisién debe examinar si el servicio serfa inadecuado si su prestacién se dejara
exclusivamente en manos de las fuerzas del mercado a la luz de los requisitos de servicio ptblico impuestos por el

(*) Aunque la carga se transporta en la mayoria de las lineas, esta decisién solo proporciona informacién detallada sobre el transporte de
mercancias en las lineas T3 y T4, ya que el contrato de servicio ptiblico define ambas lineas como rutas de transporte de mercancias y
mercancias especiales.

(*’) Véase la sentencia de 20 de febrero de 2001, Analir y otros, C-205/99, EU:C:2001:107, apartado 71.
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Estado miembro en virtud del nuevo contrato de servicio publico. El apartado 48 de la Comunicacién sobre SIEG
sefiala a este respecto que «la evaluacién de la Comision se limita a comprobar si el Estado miembro ha cometido un
error manifiesto».

(187) La Comisién observa que, durante el periodo anterior a la firma del nuevo contrato de servicio publico con
Laziomar, otros operadores ofrecieron servicios de transbordador en algunas rutas incluidas en este nuevo contrato
de servicio publico, aunque no necesariamente a lo largo del afio, con la misma frecuencia y el mismo tipo de
servicio. Sobre la base de la situaciéon de la competencia en el periodo previo a la atribucién del servicio el
15 de enero de 2014, la Comision evaluard, para cada ruta afectada, si los servicios prestados por otros operadores

eran equivalentes a los que Laziomar debe prestar en virtud del nuevo contrato de servicio ptblico.

(188) El cuadro 9 muestra la situacién competitiva en cada una de las rutas operadas por Laziomar en el momento del acto

de atribucidn:

Cuadro 9

Situacién competitiva de las rutas explotadas por Laziomar

Formia — Ponza (linea Servicio mixto (pasajeros, vehiculos y Ninguno
T1) mercancias)
Formia — Ventotene Servicio mixto (pasajeros, vehiculos y Ninguno

(linea T2)

mercancias)

Terracina — Ponza (linea
T3) — nueva ruta

Servicio de transporte de mercancias y mixto
con una media de:

— Deenero a marzoy de octubre a diciembre
cuatro travesias (por semana) — servicio
exclusivo de mercancias

En abril y septiembre cuatro travesias (por
semana) — servicio exclusivo de mercan-
cias y cuatro travesias (por semana) — ser-
vicio mixto

De mayo a agosto cinco travesias (por
semana) — servicio exclusivo de mercan-
cias y cinco travesias (por semana) — servi-
cio mixto

Navigazione Libera del Golfo (<NLG»),

servicio exclusivo de pasajeros con una

media de:

— De abril a mayo y de septiembre a
octubre tres travesias (por semana)

— De junio a agosto de una a dos trave-
sfas (por dia)

Terracina — Ventotene
(linea T4) — nueva ruta

Servicio de transporte de mercancias con una

media de:

— De enero a marzoy de octubre a diciembre
una travesia (por semana)

— En abril y septiembre dos travesias (por
semana)

— De mayo a agosto cinco travesias (por
semana)

Servicio exclusivo de pasajeros de NLG
(como ampliacién a la linea T3) con una
sola travesia por semana de julio a agosto

Anzio — Ponza (linea
Al)

Servicio de pasajeros (hidroala) entre junio y
septiembre con una travesia por dia y dos los
viernes, fines de semana y festivos

Vetor, servicio de pasajeros con una

media de:

— Dejunio ajulio de dos a tres travesias
los dias laborables y de cuatro a cinco
durante los fines de semana (por dfa -
véase el considerando 192)

— Enagosto de tres a cuatro travesias los
dias laborables y de cuatro a cinco
durante los fines de semana (por dfa)

— Enseptiembre, una travesfa (por dia -
véase el considerando 192)
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Formia — Ponza (linea | Servicio de pasajeros (hidroala) Ninguno
A2)

Formia — Ventotene Servicio de pasajeros (hidroala) Ninguno
(linea A3)

(189) La Comision considera que, como se desprende claramente del cuadro 9, los servicios ofrecidos por Laziomar no son
sustituibles por los ofrecidos por otros competidores, ya que estos tltimos no atienden o no atienden en su totalidad
las obligaciones de servicio ptiblico establecidas en el nuevo contrato de servicio ptiblico celebrado con Laziomar.
Ahora bien, en cuatro de las siete rutas, no hay otro operador aparte de Laziomar que ofrezca el servicio (lineas T1,
T2, A2 y A3). Por lo tanto, las obligaciones de servicio publico establecidas en el contrato con Laziomar para la
explotacion de dichas rutas estdn justificadas por una auténtica necesidad publica de garantizar la continuidad
territorial, cuando esta no pueda ser garantizada tinicamente por el mercado.

(190) Por lo que se refiere a las rutas en las que otros operadores también ofrecen servicios (lineas T3, T4 y Al), la
Comisi6én considera que existen importantes diferencias en cuanto al tipo, la regularidad, la capacidad y el precio de
los servicios ofrecidos, por las razones que se detallan en los apartados siguientes.

(191) Con respecto a las lineas T3 y T4, Laziomar navega continuamente durante todo el afio, mientras que el otro
operador, NLG, no ofrece este servicio continuo durante todo el afio ni lo hace al mismo nivel de frecuencia que
Laziomar. Ademds, Laziomar ofrece servicios mixtos de transporte de mercancias (linea T3) y servicios de
mercancias (linea T4) utilizando un buque con capacidad para transportar mercancias, vehiculos y hasta 400
pasajeros, mientras que NLG utiliza una unidad rdpida para el transporte de pasajeros tnicamente. Por dltimo,
existe una diferencia de precios significativa entre los dos operadores. En el caso de la linea T3, en la que ambos
operadores transportan pasajeros (a diferencia de la linea T4, que es un servicio de transporte de mercancias para
Laziomar), el precio ofrecido por NLG se dirige al sector turistico (por ejemplo, el billete de ida para adultos cuesta
entre 24 y 26 EUR y el de nifios de hasta 12 afios, entre 13 y 15 EUR). Por otra parte, el servicio de Laziomar estd
sujeto a obligaciones tarifarias de servicio publico (por ejemplo, el billete de ida para adultos cuesta 10 EUR y el de
nifios de hasta 12 afios, 5 EUR) y se aplican tarifas sociales para residentes y viajeros pendulares (el billete de ida
cuesta unos 3,50 EUR). En consecuencia, sin el servicio de Laziomar en esas rutas particulares, no se cumplirfa la
necesidad de servicio ptblico de conectividad regular de esa isla con el continente, ya que NLG no habria podido
prestar los mismos servicios y en las mismas condiciones que Laziomar durante todo el perfodo contractual.

(192) Por lo que se refiere a la linea A1, tanto Laziomar como su competidor, Vetor, solo ofrecen un servicio de pasajeros
durante la temporada de verano (entre junio y septiembre). Sin embargo, Italia facilit6 informacién que indicaba que
el servicio de Vetor se dirige principalmente al sector turistico y se presta en condiciones de mercado. Aunque, segin
el calendario de 2013 (es decir, el afio anterior a la conclusion del acto de atribucién con Laziomar), como se ilustra
en el cuadro 9, Vetor parece navegar con mds frecuencia que Laziomar y la Comisién observa que el servicio no se
prestaba de forma continuada a diario. Mds concretamente, el servicio no se prest6 los dfas 4, 5, 11 y 12 de junio de
2013 ni los dfas 10 a 12 y 16 a 20 de septiembre de 2013. En los afios siguientes del periodo de atribucidn, la
informacién presentada por Italia muestra que el servicio prestado por Vetor tampoco garantizaba la conectividad
diaria en esta ruta. Por ejemplo, en 2018 Vetor no presto el servicio los dias 5 y 6 de junio ni los dias 17 a 20 de
septiembre. En general, por lo tanto, las frecuencias del servicio de Vetor varian dependiendo del mes.

(193) Ademds, en virtud del contrato de servicios, Laziomar estd sujeta a obligaciones de servicio ptblico en términos de
continuidad y calidad. Dicho esto, en caso de no navegar sin la debida causa, Laziomar estd sujeta a una reduccion
de honorarios y sanciones correspondientes. Ademds, la obligacién de calidad implica que Laziomar debe cumplir
normas minimas precisas en términos de fiabilidad, condiciones higiénicas y comodidad del viaje, entre otras cosas.
En cambio, Vetor, que no estd sujeto a obligaciones de servicio piblico, no estd obligado a cumplir normas de calidad
elevadas en la prestacion del servicio. Asi mismo, desde el punto de vista de la capacidad de transporte, el buque de
Laziomar puede acoger a un maximo de 300 pasajeros, frente a los aproximadamente 150 que puede transportar el
hidroala de Vetor.

(194) Por dltimo, existe una diferencia de precio significativa entre los dos operadores. El precio ofrecido por Vetor se
dirige principalmente al sector turistico (por ejemplo, un billete de ida para adultos cuesta 36 EUR, que se
incrementa a 46 EUR durante el fin de semana, mientras que un billete para nifios de hasta 12 afios cuesta 18 EUR),
en tanto que ofrece una tarifa para residentes a 23 EUR. Vetor también es libre de determinar a voluntad el precio de
sus billetes y ajustarlo en consecuencia sobre una base puramente comercial. Por otra parte, el servicio de Laziomar
estd sujeto a obligaciones tarifarias de servicio publico (por ejemplo, un billete de ida para adultos cuesta 23,40 EUR
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y el de niflos de hasta 12 afios cuesta 11,70 EUR) y cuenta con tarifas sociales para residentes y viajeros pendulares
(por ejemplo, un billete de ida solo cuesta 7 EUR). En consecuencia, sin el servicio de Laziomar en esa ruta concreta,
no se cumplirfa la necesidad de servicio ptiblico de conectividad regular de esa isla con el continente a precios
asequibles, ya que Vetor no habria podido prestar los mismos servicios y en las mismas condiciones que Laziomar
durante todo el periodo contractual.

(195) En vista de todo ello, la Comisién concluye que, en el momento de la atribucién del servicio a Laziomar, las fuerzas
del mercado no eran suficientes para responder a las necesidades de servicio ptiblico. En efecto, Laziomar era el
tnico operador en una serie de rutas, mientras que en el resto de las rutas los servicios ofrecidos por los
competidores en el archipiélago de Pontino no eran equivalentes en lo que a continuidad, regularidad, capacidad y
precio se refiere y, por tanto, no respondian plenamente a las obligaciones de servicio ptblico determinadas en el
nuevo contrato de servicio ptiblico celebrado con Laziomar.

3) El enfoque menos perjudicial

(196) La Comisién observa que Italia ha optado por celebrar un contrato de servicio ptblico con un operador (Laziomar)
en lugar de imponer obligaciones de servicio publico a todos los operadores interesados en explotar las rutas en
cuestion. Sobre la base de la informacion facilitada por Italia, la Comisién reconoce que la demanda de los usuarios
no podria haberse satisfecho mediante la imposicién de obligaciones de servicio ptblico (véase el considerando
180). En particular, en varias rutas, Laziomar es el Gnico operador y, en las que no lo es, la oferta del resto de los
demds operadores no cumple (todos) los requisitos de regularidad, continuidad, capacidad y precio. Ademds, la
explotacién de la mayoria de las rutas, en particular durante la temporada baja, es una actividad deficitaria, por lo
que, sin la compensacién por servicio ptblico, no se ofrecerian en absoluto estas rutas. Asimismo, la Comisiéon
toma nota del argumento de Italia de que la opcién de un contrato de servicio pablico era necesaria también con
vistas a la privatizacién de Laziomar. Mds concretamente, Italia alega que la organizacién de una licitacién para
Laziomar, asocidndola a un nuevo contrato de servicio publico permitia: i) garantizar la continuidad del servicio
publico maritimo y ii) maximizar el valor para el Estado. Por estas razones, la Comisién acepté (véase el
considerando 89) que Italia organizara un procedimiento de licitacion para la actividad de Laziomar asociada a un
nuevo contrato de servicio publico. Al hacerlo, la Comision acepté también, y lo reitera en la presente Decision, que
Italia no podia depender de las obligaciones de servicio ptiblico que se aplican a todos los operadores, sino que debfa
celebrar un contrato de servicio ptblico inicamente con Laziomar.

Conclusion

(197) Sobre la base del anterior analisis, la Comisién concluye que Italia no ha cometido un error manifiesto al definir los
servicios atribuidos a Laziomar como SIEG. Las dudas expresadas por la Comisién en la Decisién de 2012 quedan,
por tanto, disipadas.

(198) Para concluir que se cumple el primer criterio Altmark, la Comisién debe atin comprobar si se encomendaron a
Laziomar unas obligaciones de servicio ptblico claramente definidas. A este respecto, la Comision observa que las
obligaciones de servicio ptblico se describen claramente en el nuevo contrato de servicio publico y sus anexos (que
incluyen, por ejemplo, las especificaciones de los buques para cada ruta). Del mismo modo, las normas que rigen la
compensacién se detallan en el nuevo contrato de servicio ptiblico, en la Ley de 2009 y en la Directiva CIPE. El nuevo
contrato de servicio pablico también tiene una duracion clara (diez afios), identifica a Laziomar como el gestor de
servicio publico e incluye disposiciones para evitar y recuperar cualquier compensacién excesiva (véase también el
considerando 215). Por consiguiente, la Comision concluye que se cumple el primer criterio Altmark.

Prioridad en la asignacién de los puntos de amarre

(199) El articulo 19 ter, apartado 21, de la Ley de 2009 especifica claramente que la prioridad en la asignacién de los
puntos de amarre es necesaria para garantizar la continuidad territorial con las islas y a la luz de las obligaciones de
servicio ptblico de las empresas del antiguo grupo Tirrenia, incluida Laziomar. En efecto, si las empresas a las que se
ha atribuido el servicio ptiblico no tuvieran prioridad en la asignacion de los puntos de amarre, tendrian que esperar
(en ocasiones) su turno para atracar, lo que conllevaria retrasos que perjudicarfan al objetivo de garantizar una
conectividad fiable y adecuada para los ciudadanos. Un horario regular es sin duda necesario para cumplir con las
necesidades de movilidad de las poblaciones de las islas y contribuir al desarrollo econémico de las islas en cuestion.
Ademids, dado que el nuevo contrato de servicio ptblico prevé obligaciones de regularidad para la salida de rutas de
servicio publico, la prioridad en la asignacién de puntos de amarre contribuye a garantizar que los puertos asignan
los puntos de amarre y las horas de atraque de manera que el operador del servicio publico pueda cumplir sus
obligaciones de servicio ptblico. En este contexto, la Comisién considera que esta medida se otorga para posibilitar
que Laziomar lleve a cabo sus obligaciones de servicio ptblico que constituyen verdaderos SIEG (véase el
considerando 197). Asimismo, Italia ha confirmado que la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre solo
es aplicable a los servicios prestados con arreglo al régimen de servicio pablico. Por lo tanto, esta prioridad cumple
también la primera condicion de la sentencia Altmark.
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5.1.2.2. Segundo criterio Altmark

(200) La Comisién recuerda que en la Decision de 2012 (véase el considerando 205) habia considerado de forma
preliminar que se cumple el segundo criterio de la sentencia Altmark.

(201) En este contexto, la Comision sefiala que los pardmetros utilizados para calcular la compensacion se han establecido
de antemano y cumplen los requisitos de transparencia acordes con el segundo criterio Altmark.

(202) En concreto, los pardmetros en base a los cuales se calculd la compensacion se explican con detalle en la Directiva
CIPE y se han aplicado en el nuevo contrato de servicio ptiblico (y sus anexos), mientras que los importes méximos
de la compensaci6n se recogen en la Ley de 2009. El método de célculo de la compensacién, incluidos, por ejemplo,
los elementos de coste tenidos en cuenta, se detallan en la Directiva CIPE. Puesto que la prioridad en la asignacion de
los puntos de amarre no conlleva una compensacion financiera para Laziomar, la Comisién considera que esta
medida cumple el segundo criterio Altmark.

(203) Por lo tanto, la Comisién concluye que se respeta la segunda condicion de la sentencia Altmark.

5.1.2.3. Tercer criterio Altmark

(204) De conformidad con la tercera condicién Altmark, la compensacién recibida por la ejecucion de los SIEG no puede
superar el nivel necesario para cubrir total o parcialmente los gastos ocasionados por la ejecucién de las
obligaciones de servicio publico, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un beneficio razonable por la
ejecucion de esas obligaciones.

(205) No obstante, la sentencia Altmark no ofrece una definicién precisa de beneficio razonable. De acuerdo con la
Comunicacién sobre SIEG, se debe entender por beneficio razonable la tasa de rendimiento del capital que
requerirfa una empresa media que estuviera considerando si prestar o no el servicio de interés econémico general a
lo largo de toda la duracion del periodo de atribucién, teniendo en cuenta el nivel de riesgo. Este depende del sector
de que se trate, del tipo de servicio y de las caracteristicas del mecanismo de compensacion.

(206) En la Decisién de 2012, la Comisién expresé dudas sobre la proporcionalidad de la compensacion abonada a las
empresas del antiguo grupo Tirrenia, incluida Laziomar a partir de 2014. En particular, en relacién con la
compensacién abonada a partir de 2010, la Comisién adopté la opinién preliminar de que la prima de riesgo fija
del 6,5 % no reflejaba un nivel adecuado de riesgo ya que, a primera vista, Laziomar no parecia asumir los riesgos
soportados normalmente en la prestacion de dichos servicios. En concreto, los elementos de coste tenidos en cuenta
para calcular la compensacién incluyen todos los costes que conlleva la prestacién del servicio y, por ejemplo, se han
considerado las variaciones en los precios del combustible. En consecuencia, la Comision considerd en ese momento
que Laziomar podria haber recibido una compensaci6n excesiva.

(207) La Comisién sefiala que algunos aspectos del método de compensacién establecido en el nuevo contrato de servicio
publico parecen, en efecto, reducir el riesgo comercial incurrido por Laziomar. En particular, las tarifas mdximas que
Laziomar puede cobrar se ajustan anualmente para tener en cuenta la inflacién y reflejar las variaciones en el indice
de precios de consumo. Asimismo, el nuevo contrato de servicio publico contiene algunas cldusulas (véase el
considerando 78) que tienen como fin mantener el equilibrio econémico-financiero del servicio publico. En
particular, en caso de que la compensacién por servicio ptblico sea insuficiente para cubrir el coste de los servicios
encomendados en el nuevo contrato de servicio publico, estas cldusulas permiten revisar i) el sistema de tarifas, ii) el
nivel de los servicios publicos ofrecidos, iii) el nivel del limite maximo anual de precios, y iv) las subvenciones de
capital para inversiones.

(208) Segtn el articulo 25 del contrato, en caso de discrepancia en su equilibrio econdmico y financiero, Laziomar puede
solicitar un reequilibrio presentando una propuesta a la Regién de Lacio. Esta propuesta se presenta a continuacién
al Comité Técnico encargado de la gestién del contrato.
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(209)

(210)

(211)

(212)

Aungque estas garantias parecen reducir el riesgo comercial en que incurre Laziomar, la Comision considera que la
empresa sigue expuesta al riesgo de que la compensacion no sea suficiente para cubrir los costes de explotacion del
servicio. La propuesta de reequilibrio no siempre podrd ser aceptada, ya que la Regién de Lacio decidird sobre el
fondo y adoptard su decision tras haber obtenido el dictamen del Comité Técnico en un plazo de 90 dias a partir de
la presentacién de su solicitud por Laziomar. Hasta que se adopte una decision, Laziomar debe seguir explotando el
servicio puablico sin modificaciones. De hecho, tal y como ha afirmado Italia, este mecanismo es dificil y muy estricto
de aplicar, por lo que Laziomar no ha utilizado hasta ahora esta posibilidad.

Ademds, la Comisién observa que no todas las categorias de costes estdn sujetas a una contribucién de reequilibrio.
En particular, de conformidad con el articulo 25 del contrato de servicio publico, los costes relacionados con las
ineficiencias de gestion, las cargas financieras, cualquier aumento de los costes unitarios de personal para cumplir
los requisitos del Derecho laboral y cualquier coste relacionado con la politica comercial aplicada por Laziomar
deben ser sufragados por la propia Laziomar. Por lo tanto, Laziomar sigue estando incentivada para operar de
manera eficiente y con el menor coste para la colectividad.

Tal y como se ha explicado en los considerandos 48 a 52, la Directiva CIPE prevé que la prima de riesgo del 6,5 % se
utilizarfa para determinar el rendimiento del capital utilizando la férmula del CMPC. Sin embargo, en la préctica, el
6,5 % se aplic6 como coeficiente fijo de rendimiento del capital (véase también el considerando 136).

En este contexto, independientemente del importe compensatorio al que Laziomar tendria derecho, teniendo en
cuenta la prima de riesgo del 6,5 %, Laziomar nunca podra recibir mds del importe maximo fijado por el contrato
de servicio publico (véase el considerando 76). En linea con el apartado 47 del Marco SIEG de 2011, la Comisién
analiza si hubo una compensacion excesiva para toda la vigencia del contrato. Como se ilustra en el cuadro 10, las
cifras correspondientes al periodo 2014-2019 muestran que la compensacién real por servicio publico recibida fue
(con la excepcién de los importes para 2016 y 2018, que eran todavia inferiores al limite mdximo acordado en
virtud del contrato, es decir, 13 524 536 EUR) insuficiente para cubrir el coste neto del servicio (es decir,
80173 862 EUR pagados por un coste neto de 80 397 000 EUR) incluso antes de tener en cuenta la prima de
riesgo del 6,5 % (es decir, 1928000 EUR). En esencia, para el periodo 2014-2019, Laziomar recibi6
aproximadamente 2150000 EUR menos que el importe subvencionable (es decir, 82325000 EUR)
(compensacién subvencionable) menos 80 173 862 EUR (compensacion real), calculado utilizando la metodologia
que incluye el 6,5 % de rendimiento del capital. Esto significa que, en la practica, Laziomar no recibi6 el importe
calculado como rendimiento del capital. En realidad, el rendimiento del capital de Laziomar para el periodo en su
conjunto (hasta 2019) fue cero en lugar del 6,5 % previsto inicialmente por Italia (*%). Estas cifras confirman que las
cldusulas relativas al reequilibrio del articulo 25 del contrato no protegen a Laziomar de todos los riesgos
relacionados con la prestacion del servicio ptiblico.

Cuadro 10

Coste neto del servicio ptiblico operado por Laziomar en el periodo 2014-2019

(EUR)

Ingresos [..] [..] [..] [..] [..] [..] [..]

totales

- Costes [.] [.] [..] [.] [.] [.] [.]

totales

- [...] [...] [..] [...] [..] [...] [...]

Amortiza-
ciones

(*) La cantidad total de compensacién recibida por Laziomar durante el periodo 2014-2019 fue inferior al coste neto incurrido en la
prestacién del servicio ptiblico, sin tener en consideracion ningtin rendimiento del capital.
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(213)

(214)

(215)

(216)

(217)

= Coste neto [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

del servicio
publico

+ [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Rendi-

miento del
capital
(6,5 %)

= Apto para [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
compensa-
cion

+ 13375 00-
Compensa- 000
cion real

13376 00-
000

13330 00-
000

1337007-
070
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Por lo que se refiere al nivel del beneficio razonable, en el curso de la investigacién formal (véase el considerando
136), Italia ha aclarado que, dado que el importe de la compensacién estd limitado por la Ley de 2009, la decision
se adoptd para simplificar el célculo aplicando el 6,5 % como coeficiente fijo de rendimiento del capital. Italia
considera que su enfoque simplificado es conservador y no permite que Laziomar reciba una compensacion
superior a lo establecido en la Directiva CIPE.

En este contexto, la Comisién ha comparado el rendimiento del capital invertido del 6,5 % que se ha aplicado a
Laziomar, con la mediana del rendimiento del capital generado por un grupo de referencia en 2013 (afio anterior a
la atribucién a Laziomar). El grupo de referencia consiste en operadores seleccionados de transbordadores que
ofrecian conexiones maritimas en el territorio italiano o entre Italia y otros Estados miembros (*). El anlisis
muestra que el rendimiento del capital aplicado a Laziomar es similar a la mediana del rendimiento del capital
generado por las empresas del grupo de referencia. Esta comparacion ilustra que el afio anterior a la atribucién de
Laziomar un rendimiento del capital del 6,5 % no estaba fuera de lo razonable.

La Comisioén también acoge con satisfaccion el hecho de que el nuevo contrato de servicio ptblico obligue a
Laziomar a enviar cada afio cuentas de gestion (desglosadas por ruta y certificadas por un auditor independiente) al
Ministerio de Infraestructura y Transporte para que este pueda comprobar si ha existido una compensacion
excesiva. Esto proporciona una salvaguarda adicional a la hora de garantizar que Laziomar no pueda beneficiarse de
una compensaciéon excesiva. Italia también presenté estas cuentas de gestién para el periodo 2014-2019,
permitiendo asi a la Comisi6n realizar los calculos del cuadro 10.

Habida cuenta de lo anterior, la Comision concluye que la compensacion por servicio ptiblico concedida a Laziomar
no excede de lo necesario para cubrir los costes incurridos en la ejecucién de sus obligaciones de servicio publico,
teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un beneficio razonable. Mds concretamente, la Comision
considera que la prima de riesgo del 6,5 % prevista por la Directiva CIPE debe evaluarse en combinacién con el
importe maximo de la compensacién estipulado en el contrato de servicio publico. Teniendo esto en cuenta, el
rendimiento del capital que Laziomar podria esperar desde una perspectiva ex ante estaba en consonancia con los
riesgos que corria al prestar los servicios publicos en virtud del contrato de servicio publico. Las dudas de la
Comisi6n sobre el cumplimiento de la tercera condicion de la sentencia Altmark quedan, por tanto, disipadas.

Con respecto a la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre y a cualquier posible compensacién excesiva
que pudiera derivarse de ella, la Comisién observa que, en el grado en que esta medida podria reducir los costes de
explotacion o aumentar los ingresos del operador del servicio publico, estos efectos se reflejarfan plenamente en las
cuentas internas del operador. El andlisis de la Comisién (véase el considerando 212) confirmé que en el periodo
2014-2019 Laziomar no recibié una compensacién excesiva. Por ello, la Comisién concluye que también la
prioridad en la asignacion de los puntos de amarre cumple con el tercer criterio Altmark.

(*) En particular, se refiere a Minoan Lines Shipping, La Méridionale, Moby, Grandi Navi Veloci, Libertylines, Grimaldi Group, Corsica
Ferries, SNAV, y Caronte & Tourist. Se ha excluido a otras empresas del antiguo grupo Tirrenia (p. ej., Caremar, CIN, Siremar) del
grupo de referencia.
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5.1.2.4. Cuarto criterio Altmark

(218) El cuarto criterio Altmark se cumple cuando el beneficiario de la compensacion por la prestaciéon de un SIEG ha sido
elegido como resultado de un procedimiento de licitacién que permite elegir al licitador capaz de prestar el SIEG con
el menor coste para la colectividad o, si esto no es posible, cuando la compensacion se ha calculado en referencia a
los costes de una empresa eficiente.

(219) Segtin el apartado 63 de la Comunicacién sobre SIEG, la manera mds sencilla de que las autoridades publicas
cumplan el cuarto criterio Altmark es llevar a cabo un procedimiento de licitacién abierto, transparente y no
discriminatorio acorde con la Directiva 2004/17/CE del Parlamento Europeo y del Consejo () y con la Directiva
2004/18/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (™).

(220) La Comision observa que, en el caso que nos ocupa, el procedimiento de contrataciéon ptblica se inicié antes de la
entrada en vigor de la Directiva 2014/24/UE del Parlamento Europeo y del Consejo (") (que se aplica a los contratos
publicos adjudicados para la explotacién de servicios de transporte maritimo) y de la Directiva 2014/25/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo (7). En ese momento, la Directiva 2004/17/CE y la Directiva 2004/18/CE atin
estaban en vigor. No obstante, la Directiva 2004/17/CE no se aplica a los servicios de transporte maritimo como los
proporcionados por Laziomar. En efecto, el articulo 5 de la Directiva 2004/17/CE deja claro que tGinicamente se
incluyen en su dmbito de aplicacion los servicios de transporte por ferrocarril, sistemas automadticos, tranvia,
trolebts, autobtis o cable.

(221) En cambio, los contratos puablicos adjudicados por los 6rganos de contratacién en el marco de sus actividades de
explotaciéon de servicios de transporte maritimo, costero o fluvial entran en el dmbito de aplicacién de la
Directiva 2004/18/CE sobre la base de su considerando 20. No obstante, los servicios de transporte fluvial y
maritimo se enumeran también en el anexo I B de dicha Directiva, lo que implica () que Gnicamente estarin
sujetos a lo dispuesto en su articulo 23 y su articulo 35, apartado 4. Esto quiere decir que, de conformidad con la
Directiva 2004/18/CE, un contrato ptiblico para servicios de transporte maritimo esta tinicamente sujeto a las
obligaciones relativas a las especificaciones técnicas (articulo 23) y a la obligacién de publicar anuncios sobre los
resultados del procedimiento de adjudicacién (una vez que el contrato ha sido adjudicado y, por tanto, al final y no
al comienzo del procedimiento de adjudicacién: articulo 35, apartado 4). El resto de las normas previstas en la
Directiva 2004/18/CE, incluidas las disposiciones relativas al contenido de los anuncios que deben publicarse
(articulo 36, apartado 1) y a las disposiciones sobre los criterios de seleccién (articulos 45 a 52), no se aplican a los
contratos publicos para servicios de transporte maritimo.

(222) Asimismo, la Directiva 2004/18/CE en ninglin caso se aplicard a las concesiones de servicios definidas en su
articulo 1, apartado 4 (). La Comision constata que las concesiones de servicios (y contratos publicos) que tienen
un determinado interés transfronterizo siguen, no obstante, sometidas a los principios generales del Tratado de
transparencia, no discriminacion e igualdad de trato.

(223) Sobre la base de lo anterior, la Comisién concluye que la Directiva 2004/18/CE tnicamente puede aplicarse en el
caso de un contrato publico, pero no de una concesion de servicios. Ademds, dado que el presente caso se refiere a
servicios de transporte maritimo y fluvial sujetos a un contrato de servicio publico, solamente serfan de aplicacion
algunos de los requisitos, como se ha mencionado anteriormente, de dicha Directiva. En este contexto, la Comisién
considera que no puede recurrir solo al cumplimiento de las Directivas sobre contratacién ptiblica para demostrar
que se ha cumplido el cuarto criterio Altmark. Por este motivo, la Comisién analiza mds adelante si el

(®) Directiva 2004/17/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 31 de marzo de 2004, sobre la coordinacién de los procedimientos
de adjudicacion de contratos en los sectores del agua, de la energia, de los transportes y de los servicios postales (DO L 134 de
30.4.2004, p. 1).

(") Directiva 2004/18/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 31 de marzo de 2004, sobre coordinacién de los procedimientos de
adjudicacién de los contratos publicos de obras, de suministro y de servicios (DO L 134 de 30.4.2004, p. 114).

(" Directiva 2014/24/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2014, sobre contratacién ptiblica y por la que se
deroga la Directiva 2004/18/CE (DO L 94 de 28.3.2014, p. 65).

() Directiva 2014/25/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2014, relativa a la contratacion por entidades que
operan en los sectores del agua, la energfa, los transportes y los servicios postales y por la que se deroga la Directiva 2004/17/CE
(DO L 94 de 28.3.2014, p. 243).

(™ Envirtud del articulo 21 de la Directiva 2004/18/CE.

() El articulo 1, apartado 4, de la Directiva 2004/18/CE reza lo siguiente: «La “concesién de servicios” es un contrato que presente las
mismas caracteristicas que el contrato publico de servicios, con la salvedad de que la contrapartida de la prestacién de servicios
consista, o bien unicamente en el derecho a explotar el servicio, o bien en dicho derecho acompaiiado de un precio».
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procedimiento de licitacién utilizado por Italia fue competitivo, transparente, no discriminatorio e incondicional.
Para ello, la Comision recurre a la correspondiente orientacion recogida en su Comunicacion relativa al concepto de
ayuda estatal (") (en particular a sus apartados 89 y ss.) y en la Comunicacién sobre SIEG (en particular a sus
apartados 63 y ss.).

Caricter competitivo y transparente de la licitacién

(224) El apartado 90 de la Comunicacién relativa al concepto de ayuda estatal especifica que un procedimiento de

licitacion tiene que ser competitivo (7) para que puedan participar en él todos los licitadores interesados y
cualificados. Asimismo, con arreglo al apartado 91 de dicha Comunicacion, el procedimiento ha de ser transparente
para permitir a todos los licitadores interesados estar igual y debidamente informados en cada fase del procedimiento
de licitacion. Este apartado recalca también que la accesibilidad de la informacién, tiempo suficiente para los
licitadores interesados, y la claridad de los criterios de seleccién y adjudicacién son todos ellos elementos cruciales
de un procedimiento de seleccion transparente, e indica que una licitacién tiene que ser suficientemente anunciada,
de manera que puedan tener conocimiento de ella todos los licitadores potenciales.

(225) En el presente asunto, la convocatoria de manifestaciones de interés se publicé en el Diario Oficial de la Unién Europea,

en el Boletin Oficial de la Republica Italiana, en cuatro diarios nacionales y locales italianos, asi como en el sitio web
de la Regi6n del Lacio (véase el considerando 58). Dicha convocatoria invitaba a todo aquel que «pudiera garantizar
la continuidad del servicio de transporte maritimo» a manifestar su interés y no imponia ninguna otra condicién.
Asimismo, se concedio a las partes potencialmente interesadas tiempo suficiente para manifestar adecuadamente su
interés de manera que pudieran participar en el proceso posterior. Por lo tanto, la Comisién considera que la
intencion de la Region de Lacio de vender Laziomar y adjudicar el contrato de servicio puablico se puso a disposicion
de todos los posibles licitadores.

(226) Ademds, es necesario proporcionar a los licitadores todos los documentos e informacién necesarios para participar

en el proceso de licitacion que les permitan evaluar adecuadamente la empresa puesta a la venta. Esta informacién
debe ponerse a disposicion de los posibles licitadores de manera transparente y no discriminatoria, y todos los
participantes interesados tendrdn igual acceso a la informacién pertinente.

(227) En primer lugar, la convocatoria de manifestaciones de interés mencionaba que los licitadores debian «garantizar la

continuidad del servicio de transporte maritimo». Este era el Gnico criterio de seleccién que Italia aplicé para
determinar si las partes interesadas podian o no participar en el procedimiento de licitacion. Si bien la convocatoria
no especificaba cémo debian demostrar los licitadores que cumplian este requisito, por defecto esto significa que
podia utilizarse cualquier medio adecuado de prueba (**). La Comisién considera que este criterio de seleccién
quedd claro para todos los licitadores interesados y estaba justificado a la luz del objetivo perseguido.

(228) En segundo lugar, la Ley de 2009 dejaba claro a las partes interesadas que una vez concluido el procedimiento de

)
)

()

licitacion se celebrarfa un nuevo convenio/contrato de servicio publico y que el importe anual de la compensaciéon
por servicio ptblico se habia establecido en un méximo de 10 030 606 EUR anuales. Asimismo, la convocatoria de
manifestaciones de interés indicaba que el objetivo era vender la actividad de Laziomar a un precio fijo de
2272000 EUR. Por otra parte, tal y como confirmo Italia, toda la informacién pertinente relativa al alcance de la
venta, incluido el borrador del contrato de servicio puiblico que debia celebrarse entre el comprador e Italia, se puso
a disposicion de las siete partes que fueron admitidas a la siguiente fase del proceso de licitacién. Esto permitié a las
partes decidir si presentar una oferta o no, y, en caso afirmativo, cudl serfa la cuantia de la oferta. Sobre esta base, la
Comision considera que quedaba suficientemente claro en la convocatoria de manifestaciones de interés que la venta
se referfa a la actividad de Laziomar vinculada a un nuevo contrato de servicio ptblico. Una vez manifestado su
interés, las partes recibieron acceso a toda la informacion necesaria para que pudieran decidir si presentar una oferta.

Comunicacién de la Comision relativa al concepto de ayuda estatal conforme a lo dispuesto en el articulo 107, apartado 1, del Tratado
de Funcionamiento de la Unién Europea (DO C 262 de 19.7.2016, p. 1).

En la Comunicacion relativa al concepto de ayuda estatal, la Comision sefiala que los érganos jurisdiccionales de la Unién a menudo se
refieren, en el contexto de ayudas estatales, a un procedimiento de licitacion «abierto». El uso del término «abierto», sin embargo, no se
refiere a un procedimiento especifico con arreglo a las Directivas sobre contratacién publica. Por lo tanto, la Comisién considera que
el término «competitivo» parece mds apropiado. En la presente Comunicacién, la Comisién también sefiala que esto no tiene por
objeto desviarse de las condiciones sustantivas establecidas en la jurisprudencia.

Asimismo, tal y como se ha explicado anteriormente (véase el considerando 221), el articulo 36, apartado 1, de la Directiva 2004/18/
CE no se aplicaba a esta licitacion. Por lo tanto, Italia no tenfa obligacién alguna de proporcionar dicha informacién en los criterios de
seleccion de la convocatoria.
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(229) En tercer lugar, la Comisién considera que la convocatoria de manifestaciones de interés atrajo a un nimero
considerable de licitadores potenciales. Las siete empresas que fueron invitadas a la siguiente fase del procedimiento
de licitacién recibieron posteriormente informacion detallada de la Region de Lacio sobre el proceso. Ademds, de
conformidad con las disposiciones de la Directiva 2004/18/CE, Italia no tenia ninguna obligacién de facilitar, en la
convocatoria, mds informacién sobre el contrato que debfa adjudicarse, aparte de la mera mencién de la
continuacién de la prestacion del servicio puablico y de la referencia a las normas juridicas que regulan dicho
servicio (véase el considerando 221).

(230) En cuarto lugar, la convocatoria contenia la informacién minima necesaria para presentar una manifestaciéon de
interés (es decir, la continuacién del servicio pablico), y no podria haber provocado la exclusiéon de operadores
maritimos interesados de otro modo. Fue decision de las autoridades de planificacion garantizar la continuidad del
servicio publico y la conectividad de las islas del archipiélago de Pontino con el continente. Esta condicién se dio a
conocer de antemano, como se ha explicado anteriormente, a todos los operadores potenciales que manifestaran su
interés por participar en el procedimiento de licitacion. Por lo tanto, la Comision considera que Italia no tenia en esa
fase ningan control sobre los licitadores potenciales, lo que demuestra que las autoridades de planificacién no tenfan
la intencién, como consecuencia de la inclusién de la obligacién de continuar el servicio piblico, de favorecer
selectivamente a ningun licitador potencial que se adjudicara el contrato de servicio ptiblico y la propiedad de la
empresa Laziomar. La Comisién observa asimismo que toda la informacién pertinente sobre los criterios de
seleccion y el desarrollo ulterior del procedimiento estaban previstas en la carta de invitacién enviada a las siete
partes admitidas a la fase de licitacion.

(231) En la Decision de 2012, la Comision expresé dudas sobre determinados «requisitos financieros» de la oferta (véase el
considerando 109) que se imponian a los licitadores en virtud del contrato de servicio publico, ademds de las
condiciones cualitativas estindar que, en cualquier caso, se exigen como obligaciones de servicio ptblico. Ademads,
la Comisién dudaba de que tales requisitos pudieran aceptarse en una situacién, como la actual, en la que toda la
empresa se pone a la venta.

(232) No obstante, en el curso de la investigacién, la Comision recibié informacién que despejé sus dudas. En particular,
Italia eliminé de la licitacion los requisitos financieros (es decir, niveles predeterminados de volumen de negocios en
el sector del transporte maritimo) que solo habrian permitido a las compafifas navieras participar en el
procedimiento de licitacién (véase el considerando 125). De hecho, la Comisién observa que Carpoint Motorsport
S.p-A., que, seglin informacién de acceso publico, es una empresa que opera en el sector minorista y mayorista de
vehiculos, se encontraba entre las empresas que expresaron interés en participar en la licitacion (véase el
considerando 61).

(233) La Comisién también acoge con satisfaccion la iniciativa adoptada por la Regién de Lacio de fomentar la
participacién lo mds amplia posible en el procedimiento, permitiendo que los licitadores participen de forma
conjunta a través de agrupaciones temporales de licitadores, consorcios o AEIE (véase el considerando 60).

(234) Sobre la base de lo anterior, la Comisién considera que, en su conjunto, el procedimiento de licitacién fue
competitivo y transparente. En particular, la intencién de la Regién de Lacio de enajenar la actividad de Laziomar y
celebrar un nuevo contrato de servicio publico con una duracién de diez afios con el adjudicatario se difundi6
ampliamente de manera que pudiera llegar a todos los posibles licitadores del correspondiente mercado regional o
internacional. Asimismo, la Comision tiene en cuenta que los posibles licitadores pudieron manifestar ficilmente su
interés y no tuvieron que comprometerse a nada en ese momento. Siempre que pudieran demostrar que cumplian el
tnico criterio de seleccion de garantizar la continuidad del servicio, esas partes recibian toda la informacion
necesaria y se les daba tiempo para decidir si deseaban presentar una oferta por la actividad de Laziomar y por qué
cuantia. Por estos motivos, la Comisién considera que sus dudas sobre si el procedimiento de contratacion puablica
fue lo suficientemente transparente debido a posibles deficiencias en la convocatoria de manifestaciones de interés
quedan disipadas.

Cardcter no discriminatorio de la licitacion

(235) El apartado 92 de la Comunicacion relativa al concepto de ayuda estatal subraya que la no discriminacion de todos
los licitadores en todas las fases del procedimiento y unos criterios de selecciéon y adjudicacién objetivos
especificados previamente al proceso son condiciones indispensables para garantizar que la transaccién resultante
sea acorde con las condiciones de mercado. Asimismo, dicho apartado especifica que, para garantizar la igualdad de
trato, los criterios de adjudicacion deben permitir comparar las ofertas y evaluarlas de manera objetiva.
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(236) Como se ha indicado anteriormente (véase el considerando 227), la convocatoria de manifestaciones de interés
contenia la inica condicién de seleccidn, a saber, que los licitadores debian «garantizar la continuidad del servicio de
transporte maritimo». Las ocho partes que respondieron a la peticién y expresaron interés eran conscientes de esa
obligacién. La Comisién considera que esta condicion era objetiva y se habia planteado con la suficiente claridad a
todas las partes interesadas en la convocatoria de manifestaciones de interés.

(237) A continuacion, se invit6 a siete de los ocho licitadores interesados que fueron admitidos a la siguiente fase del
procedimiento de licitacién a presentar una oferta, tras recibir todos la misma informacién (véase el considerando
61).

(238) Por lo tanto, se resuelven las dudas expresadas por la Comisién en su Decision de 2011 con respecto a que la
convocatoria de manifestaciones de interés puede no haber sido suficientemente no discriminatoria. Se informé de
forma adecuada e igual a todas las partes a lo largo de las distintas fases del procedimiento de contratacion, lo que
les permitié presentar una oferta con conocimiento pleno del procedimiento y de los requisitos. La Comision
considera también que el criterio de adjudicacion hace posible una comparacion y evaluacion objetivas de las ofertas.

Garantizar que los servicios se prestan con el menor coste para la colectividad

(239) El apartado 65 de la Comunicacion sobre SIEG seflala que, segtn la jurisprudencia del Tribunal de Justicia, un
procedimiento de contratacién publica solo descarta la existencia de ayuda estatal cuando hace posible la seleccién
del licitador capaz de prestar el servicio originando «el menor coste para la colectividad>.

(240) En el presente caso, se ha licitado el nuevo contrato de servicio publico vinculado a la empresa Laziomar, en lugar de
tnicamente el contrato de servicio publico. Italia decidié que el precio de venta de la empresa Laziomar era fijo
(basado en la tasacion realizada por un experto independiente) y no negociable, mientras que para el contrato de
servicios Italia eligié la oferta econdmicamente mds ventajosa, asignando 30 puntos al precio y 70 puntos a los
criterios técnicos (véase el considerando 62).

(241) En relacion con el uso de la oferta econdmicamente mds ventajosa, el apartado 67 de la Comunicacién SIEG indica
que la «oferta econdmicamente mds ventajosa» se considera también (ademds del «precio mds bajo») suficiente para
cumplir el cuarto criterio Altmark «[...] siempre que los criterios de adjudicacién [...] guarden relacién con los
servicios prestados y permitan a la oferta econémicamente mds ventajosa igualar el valor del mercado» ().

(242) La Comisién observa que Italia hizo hincapié en la eleccién de un operador que prestaria el servicio con altos
estandares técnicos y de calidad, teniendo en cuenta determinados requisitos. Por lo que se refiere al desglose de las
puntuaciones méaximas para la oferta técnica (70 puntos) y la oferta econémica (30 puntos) para la adjudicacién del
contrato, segtin el criterio de la oferta econémicamente mds ventajosa, Italia, remitiéndose a un dictamen emitido
por el Consejo de Estado italiano (véase el considerando 126), sefiala la importancia de los elementos cualitativos de
la oferta como medio para evitar revisiones excesivas a la baja del precio que habrian sido dificiles de mantener sin
sacrificar la calidad del servicio piblico prestado. Al mismo tiempo, Italia alega que este desglose permiti6 lograr un
precio mejor para el servicio (véase el considerando 127).

(243) La carta de invitacién a presentar una oferta inclufa toda la informacién necesaria para completar las ofertas
financieras y técnicas. En particular, por lo que se refiere a la oferta técnica, los siete operadores maritimos invitados
a presentar una oferta debian facilitar informacion detallada en la que se describieran las modalidades de gestion y las
condiciones que respetarian durante todo el periodo de atribucién. En particular, los operadores tuvieron que
demostrar lo siguiente: i) iniciativas especificas de mejora de la gestién (por ejemplo, fletamento de servicios,
politica de comercializacién y comunicacién, plan de comercializaciéon web, optimizacion de los recursos humanos
y buques — 10 puntos); ii) disposiciones para la renovacion de la flota (por ejemplo, evolucién de la edad media de
la flota, cumplimiento de las caracteristicas funcionales minimas de los buques, tales como dimensiones, confort,
velocidad, sistema de seguridad, etc. — 40 puntos), y iii) asignacién de buques para complementar la flota existente
[es decir, prestacion de las caracteristicas técnicas de cada uno de los buques (incluida la linea) que el operador se
propone utilizar para prestar los servicios — 20 puntos]. Es evidente que estos requisitos estin estrechamente
relacionados con la prestacion del servicio maritimo y confieren valor afiadido al mismo. Por lo tanto, la Comisién

() Véase también el apartado 96 de la Comunicacién relativa al concepto de ayuda estatal.
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considera que la utilizacién de la oferta econdmicamente mds ventajosa para el servicio en cuestion, vinculada con la
venta de la empresa Laziomar, permitié a Italia crear una competencia efectiva y obtener un servicio con el mayor
valor posible al menor coste para la colectividad. A este respecto, la Comisién toma nota de que la remuneracién
anual que se adjudicé a CLN por la prestacién del servicio maritimo ha sido muy inferior al importe maximo de
compensacién anual sugerido por la Regién de Lacio al inicio de la licitacién (véase el considerando 75).

(244) Por lo que se refiere especialmente a la vinculacién del servicio con la venta de la empresa Laziomar, en la Decision
de 2012, la Comisién consideré de forma preliminar que la licitacién del nuevo contrato de servicio ptblico sin
obligacion de hacerse cargo de los buques de Laziomar necesarios para la prestacion del servicio ptiblico habria
originado un coste menor para la colectividad.

(245) La Comision ya ha llegado a la conclusion de que el procedimiento de licitacion ha sido suficientemente transparente
y no discriminatorio para permitir la participacién del mayor ntimero posible de licitadores potenciales. En efecto,
tras la publicacion generalizada de la convocatoria de manifestaciones de interés, ocho operadores maritimos
respondieron afirmativamente y siete fueron admitidos en la fase de licitacion. Toda la informacién pertinente
relativa al procedimiento de licitacién figuraba en la carta de invitacién enviada a estos siete operadores.

(246) Tras la fase de manifestacion de interés, se present6 una oferta competitiva (CLN), evaluada por la Regi6én de Lacio,
teniendo en cuenta su oferta técnica y financiera.

(247) La condicién obligatoria de garantizar la continuidad del servicio ptblico y la vinculacién de los activos con las
obligaciones de servicio ptblico estdn interrelacionadas. En particular, al haber vinculado la venta de Laziomar con
un nuevo contrato de servicio ptblico, el adquirente, CLN, queda automdticamente sometido al requisito de
garantizar la continuidad del servicio puablico y se le concede prioridad en la asignacion de los puntos de amarre. La
Comisién considera que la vinculacién de la empresa Laziomar con el nuevo contrato de servicio publico y la
adjudicacién de la prioridad de asignacién de puntos de amarre no dan lugar a un precio inferior al que se habria
obtenido si los activos y este contrato se hubieran vendido por separado, por las siguientes razones.

(248) La empresa Laziomar se ha asociado exclusivamente a la prestacién del servicio ptiblico y a garantizar la continuidad
territorial. Dicho esto, todos los buques de Laziomar se han utilizado y actualmente se utilizan para el servicio
publico. Por lo tanto, no puede alegarse que un vendedor privado hubiera obtenido un precio mds elevado si esos
buques o algunos buques hubieran sido vendidos sin dicha condicién. Segin la informacién facilitada por Italia y
una evaluacién de expertos independientes encargada por la Region de Lacio (véanse los considerandos 66 y 67),
los buques de Laziomar tienen una edad avanzada (entre 22 y 32 afios) y el estado de los motores y otros materiales
(por ejemplo, materiales de construccion del casco) requieren mejoras y mantenimiento después de tantas horas de
funcionamiento a lo largo de los afios de uso. Por lo tanto, los buques atraerfan una baja demanda comercial, a
menos que se trate de una compra para inversion, restauracion y modernizacion en un corto plazo. Dicho esto,
parece poco probable que los buques hubieran podido venderse para transporte, a no ser que incluyeran la
condicién de continuar con el servicio pablico, por un precio superior al presupuestado.

(249) Ademds, si Laziomar se hubiera vendido por separado, la Comisién considera poco probable que los potenciales
licitadores hubieran podido disponer de recursos tan significativos (con cuatro buques y equipos industriales y
comerciales) para su reasignacion para gestionar las obligaciones de servicio ptiblico establecidas en el nuevo
contrato de servicio publico. Esto es especialmente cierto ya que el nuevo contrato contiene requisitos especificos
sobre los buques que deben utilizarse en las distintas rutas de servicio publico (véase el considerando 243).
Cualquier operador que contara con los recursos requeridos, probablemente ya los habria empleado en otras rutas y
su reasignacion con arreglo al nuevo contrato de servicio ptiblico necesariamente le habria producido la pérdida de
los ingresos procedentes de su uso previo.

(250) La Comisién considera, por tanto, que la vinculacién de estos barcos con el contrato de servicio ptblico permitié
obtener un precio mds elevado por los buques de Laziomar ya que, a cambio de utilizar los buques en las rutas de
servicio publico, su adquirente recibiria una compensacion por servicio publico durante un periodo de diez afios.
Asimismo, cualquier vendedor en una economia de mercado habria decidido vender Laziomar junto con un nuevo
contrato de servicio pablico a fin de obtener el precio mds elevado. Por ello, la Comisién considera que Italia no ha
impuesto condiciones que pudieran rebajar el precio o que un vendedor privado no hubiera exigido.
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(251) La Comisién concluye que sus dudas con respecto a si la licitacion del nuevo contrato de servicio publico
conjuntamente con la actividad de Laziomar no podian dar lugar a un menor coste para la colectividad quedan
disipadas.

(252) Habida cuenta de lo anterior, la Comisién considera que la utilizacién de la oferta econémicamente mds ventajosa
para el nuevo contrato de servicio pablico vinculado con la empresa Laziomar cred una competencia real hasta el
final del procedimiento de licitaci6n.

Salvaguardias sélidas en el disefio del procedimiento cuando solo se presenta una oferta

(253) A tenor de la evaluacion anteriormente descrita (véanse los considerandos 224 a 252), la Comisién concluye que el
procedimiento de licitacién fue abierto, transparente y no discriminatorio, en consonancia con las normas de
adjudicacion de los contratos publicos. No obstante, el apartado 68 de la Comunicacion sobre SIEG sefiala que «en
el caso de procedimientos en los que solo se presente una oferta, la licitacién no puede considerarse suficiente para
garantizar que el procedimiento da lugar al menor coste para la colectividad».

(254) En consecuencia, dado que solo CLN present6 una oferta en el procedimiento de licitacién de Laziomar (que incluia
el nuevo contrato de servicio ptblico), dicha licitacion en principio no serfa suficiente para garantizar la ausencia de
una ventaja para el adjudicatario.

(255) No obstante, la Comisién ha matizado lo expuesto en el apartado 68 de la Comunicacién sobre SIEG en su Guia
sobre SIEG (*), afirmando que «eso no significa que no pueda haber casos en los que, debido a salvaguardias
particularmente sé6lidas en el disefio del procedimiento, también un procedimiento en el que solo se presente una
oferta puede ser suficiente para garantizar la prestacion del servicio “al menor coste para la colectividad™.

(256) La Comisi6n considera que en el caso objeto de evaluacién, dichas salvaguardias estdn presentes. En concreto:

1) el procedimiento de licitacién se organizé de tal manera que se potenciara al méaximo el interés de los posibles
licitadores. Asimismo, estos posibles licitadores no tuvieron que seguir procedimientos complicados ni incurrir
en gastos importantes para manifestar su interés. Como consecuencia de ello, se recibieron ocho
manifestaciones de interés, de las cuales siete fueron invitadas a presentar una oferta (véase el considerando 237);

2) Italia eligi6 el procedimiento de licitacién restringida para adjudicar el contrato de servicios (véase el
considerando 59), que es un proceso en dos fases en el que solo los operadores invitados a la fase de licitacion
pueden presentar ofertas. Segtin el apartado 66 de la Comunicacién SIEG, «[..] también un procedimiento
restringido puede satisfacer el cuarto criterio Altmark, salvo que se impida a los operadores interesados licitar,
sin motivos vélidos». De hecho, para esta oferta siete posibles licitadores (de los ocho que inicialmente habian
expresado interés) permanecieron en la fase de licitacién (véase el considerando 61), lo que demuestra que la
competencia real era posible hasta el final del procedimiento de licitacién. Por lo general, un procedimiento
restringido permite a los licitadores potenciales disponer de mds tiempo para evaluar su oferta antes de
presentar su oferta. La Comisién considera que, sobre la base de su perfil, al menos cinco de los posibles
licitadores restantes (es decir, NLG, Traghetti Lines, Navigazione Generale Italiana S.p.A., Vetor y Ustica Lines,
que actualmente operan bajo el nombre Liberty Lines) pudieron (debido a su experiencia y recursos financieros)
presentar ofertas o tenfan motivos para tener un interés real en presentar una oferta [por ejemplo, NLG y Vetor
ya operan en algunas de las rutas en las que navega Laziomar (véase el cuadro 9), mientras que las demds
empresas son operadores maritimos establecidos con actividades nacionales e internacionales];

3) lainvitacién a presentar ofertas enviada a los siete operadores que habian expresado un interés inicial consistia en
un precio fijo para la venta de todas las acciones de Laziomar en 2 272 000 EUR, que no estaba sujeto a revision a
la luz de ninguna oferta de ningtn tipo (véase el considerando 62). La Comision observa que el precio de venta
de Laziomar fue determinado por un experto independiente sobre la base de las condiciones econdmicas y de
mercado pertinentes en aquel momento y constitufa un precio fijo en el procedimiento de licitacién. Dicho esto,
todos los participantes eran conscientes de ese precio y no plantearon ninguna reclamacién en cuanto a su
alcance y nivel. Ademds, la invitacién a presentar ofertas consistié en una remuneracién anual méxima para el
servicio publico, fijada por la Regién de Lacio, en 14 300 550 EUR anuales, neto del IVA devengado durante

(*) Véase mds concretamente la respuesta de la Comision al apartado 68 en su Documento de trabajo de los servicios de la Comisién
«Guia relativa a la aplicacién a los servicios de interés econémico general y, en particular, a los servicios sociales de interés general, de
las normas de la Uni6n en materia de ayudas estatales, de contratos puiblicos y de mercado interior» de 29 de abril de 2013 (véase:
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/overview/new_guide_eu_rules_procurement_es.pdf).
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diez afios. Se invité a todos los participantes a presentar mejores ofertas en relacion con esta remuneracién anual
del servicio publico sobre la base de determinados criterios técnicos. Se trata de una salvaguardia especialmente
fuerte para garantizar no solo que se obtenga la oferta mds baja posible en términos de remuneracién anual por
el servicio ptiblico (y, por tanto, el menor coste para la colectividad), sino también que los licitadores no se vean
disuadidos de presentar una oferta.

(257) La Comisién considera que, teniendo en cuenta las anteriores garantias, el procedimiento de licitacion fue suficiente
para garantizar la prestacién del servicio al menor coste para la colectividad, aunque solo se presentara una
oferta (*!).

(258) Sobre la base de lo anterior, la Comisién concluye que en el presente caso se cumple el cuarto criterio Altmark.

(259) Dado que las cuatro condiciones fijadas por el Tribunal de Justicia en el asunto Altmark se cumplen
acumulativamente, la Comisién concluye que la adjudicacion del nuevo contrato de servicio pablico vinculado con
la empresa Laziomar y la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre a Laziomar no confiere una ventaja
econémica a este tltimo ni a su adquirente, CLN.

5.1.2.5. Conclusién

(260) Dado que no se cumplen todos los criterios establecidos en el articulo 107, apartado 1, del TFUE, la Comisién
concluye que la adjudicacion del contrato de servicio ptblico vinculado con la empresa Laziomar y la prioridad en
la asignacion de los puntos de amarre a Laziomar y su adquirente CLN no constituyen ayuda estatal en el sentido del
articulo 107, apartado 1, del TFUE.

5.1.3. Las medidas establecidas en la Ley de 2010

(261) La Comisi6én concluyé de forma preliminar en la Decisién de 2011 que todas las medidas establecidas en el Decreto-
ley n.° 125/2010 convertido con modificaciones en la Ley de 2010, constituyen ayuda estatal en favor de las
empresas del antiguo grupo Tirrenia en la medida en que los respectivos beneficiarios pudieron utilizar estas
medidas para cubrir necesidades de liquidez y, se ese modo, mejorar su situacion financiera global.

(262) Sobre la base de la informacion recibida durante la investigacién formal, la Comisién considera que las tres medidas
deben evaluarse por separado.

5.1.3.1. Posible uso de fondos destinados a la modernizacién de barcos para obtener liquidez

(263) Fondos estatales: El Estado otorgé los fondos en cuestién con cargo a su propio presupuesto (véase el considerando
84) y la Ley de 2010 posibilitd su uso con fines de liquidez. La medida es, por tanto, imputable al Estado y se otorga
mediante fondos estatales.

(264) Selectividad: esta medida se concedi6 tinicamente a las empresas del antiguo grupo Tirrenia, incluida Laziomar, y es,
por tanto, selectiva. En aras de la exhaustividad, la Comision sefiala que esta medida no se concedié a CLN.

(265) Ventaja econ6mica: segtin Italia, Caremar (en aquel momento) se beneficié de los fondos en cuestion para trabajos de
modernizacién de la flota utilizada en el archipiélago de Pontino para adaptarla a las normas internacionales de
seguridad. Algunas de las obras se referfan a dos unidades de la flota de Caremar que luego se transfirieron
gratuitamente a Laziomar (véase el considerando 132). Estos fondos nunca se utilizaron con fines de liquidez (véase
el considerando 132) y la Comisién no encontrd pruebas que respaldaran lo contrario.

(266) Dado que Laziomar no utiliz6 estos fondos con fines de liquidez para evitar costes, que normalmente tendria que
cubrir mediante sus propios recursos financieros, las dudas expresadas en la Decisién de 2011 ya no son vélidas y la
Comision considera que no se ha concedido ninguna ventaja econdmica a Laziomar mediante el uso de dichos
fondos.

(267) Conclusién: dado que no se cumplen todos los criterios establecidos en el articulo 107, apartado 1, del TFUE, la
Comision concluye que la medida no constituye ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

(*) En aras de la exhaustividad, la Comision observa que el caso que nos ocupa difiere de otros casos en los que solo se present6 una
oferta. A este respecto y para un razonamiento especifico, véase la Decisién (UE) 20201412 (considerandos 404 y 405).
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5.1.3.2. Exenciones fiscales relacionadas con el proceso de privatizacién

(268) Tal y como se describe en el considerando 86, de conformidad con el articulo 1 de la Ley de 2010, algunos actos y
operaciones llevados a cabo para privatizar el grupo Tirrenia y descritos en el articulo 19 ter, apartados 1 a 15, del
Decreto-ley n.° 135/2009, convertido con modificaciones en la Ley de 2009, estdn exentos de cualquier impuesto
normalmente adeudado por dichos actos y operaciones.

(269) La Comision observa, en primer lugar, que se deben analizar tres grupos de transferencias independientes: 1) las
transferencias de las antiguas filiales de Tirrenia Caremar, Saremar y Toremar de Tirrenia a las Regiones de
Campania, Cerdefia y Toscana, 2) la transmisién de la actividad de Laziomar de la Regién de Campania a la Regién
de Lacio, y 3) la transmision de la actividad de Laziomar de la Region de Lacio a CLN. Los impuestos de cuyo pago
se dispensd son, en particular, el derecho de registro, los gastos de registro de propiedades y los gastos hipotecarios,
y el derecho de timbre (en su conjunto, los impuestos indirectos»), el IVA y el impuesto sobre sociedades. Los
beneficiarios de esta medida de ayuda serfan el vendedor, el comprador o ambos. En la presente Decision solo se
evaluardn las transferencias segunda y tercera (*).

(270) En un principio, la Comision acepta que la transferencia de la actividad de Laziomar entre la Regién de Campania y la
Regién de Lacio no estaba sujeta al impuesto sobre sociedades (ya que no se pag ninguna contraprestacion) o al IVA
(que no se aplica a estas transacciones en virtud de la legislacién nacional). En cuanto a los impuestos indirectos,
aquellos que con arreglo a la legislacién nacional eran adeudados tnicamente por los adquirentes, debian ser
pagados en el presente caso por la Regién de Lacio en el &mbito de su funcién de servicio publico, es decir, como
entidad estatal. Como tal, no puede considerarse una empresa. Por lo tanto, no se seguird evaluando ninguna de las
exenciones de impuestos en la presente Decision.

(271) Por lo que se refiere a la tercera transmisién, la Comisién sefiala, en primer lugar, que, en virtud del Decreto
Presidencial n.° 633, de 26 de octubre de 1972, las transferencias de empresas en funcionamiento o unidades de
negocio a otra empresa no se consideran suministro de bienes y estdn, por tanto, exentas de IVA. Por consiguiente,
puesto que transacciones como la venta de la actividad de Laziomar a CLN no estdn sujetas al IVA, la exencién fiscal
no pudo haber concedido una ventaja a Laziomar con respecto al IVA. Ademds, la Comisién toma nota de que el
contrato de venta de la actividad de Laziomar estipula claramente que el comprador, es decir CLN, debe pagar todos
los gastos relacionados con la venta (es decir, tasas de registro, gastos notariales, registro catastral, etc.), sin referencia
a ninguna exencién del pago de estos gastos en favor de CLN. Por lo que se refiere a la exencion del impuesto sobre
sociedades, la Comisién considera que dicho impuesto solo se aplicarfa a los ingresos de una venta. En este caso, sin
embargo, CLN compré Laziomar a la Region de Lacio, lo que significa que esta operacidén constitufa un gasto para
CLN y, en consecuencia, no podia ser exigible impuesto de sociedades. Por lo tanto, esta medida no se aplica a CLN.
Habida cuenta de lo anterior, la Comisién concluye que ni Laziomar ni CLN se han beneficiado de estas exenciones
fiscales.

(272) Por estos motivos, ninguna de las exenciones fiscales mencionadas constituye ayuda estatal a efectos del
articulo 107, apartado 1, del TFUE.

5.1.3.3. Posibilidad de utilizar recursos del FAS para satisfacer necesidades de liquidez

(273) En las Decisiones de 2011 y 2012, la Comisién mencion la posibilidad de que las empresas del (antiguo) grupo
Tirrenia utilizaran recursos del FAS para satisfacer necesidades de liquidez en ese momento. No obstante, en el
curso del procedimiento de investigacién formal Italia aclaré que los recursos del FAS no estaban destinados a servir
de compensacion adicional para Laziomar o CLN (o para cualquiera de las empresas del antiguo grupo Tirrenia o sus
respectivos adquirentes). Por el contrario, dichos recursos se ofrecieron para complementar los créditos
presupuestarios para el pago de las compensaciones por servicio ptblico del antiguo grupo Tirrenia en caso que
resultaran insuficientes. En efecto, el articulo 1, apartado 5 ter, de la Ley de 2010 permitia a las regiones hacer uso
de los recursos del FAS para financiar parte de la compensacién periddica por servicio publico y, de ese modo,
garantizar la continuidad de los servicios ptiblicos maritimos. En otras palabras, esta medida se referirfa inicamente
a una asignacion de recursos en el presupuesto del Estado italiano para el pago de compensaciones por servicio
ptblico.

(274) A la luz de lo anterior, la Comisién concluye que los recursos del FAS son solo una fuente de financiacion que
permite al Estado pagar las compensaciones por servicio ptiblico (concedidas sobre la base del convenio inicial
prorrogado) y no constituyen una medida de la que Laziomar pueda beneficiarse ademds de dichas compensaciones
por servicio publico. Por lo tanto, la posible utilizacion de los recursos del FAS no constituye ayuda estatal en el
sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

(*) El primer conjunto de transferencias se evalué en la Decision (UE) 2020/1412 (considerando 418).
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5.1.4. Conclusion sobre la existencia de ayuda estatal

(275) Basdndose en el andlisis descrito anteriormente, la Comision concluye que:

— la compensacién a Laziomar por la explotacién de rutas maritimas en el periodo comprendido entre el
1 de junio de 2011 y el 14 de enero de 2014 constituye ayuda estatal a tenor del articulo 107, apartado 1, del
TFUE,

— la adjudicacién del nuevo contrato de servicio pablico para el periodo comprendido entre el 15 de enero de
2014 y el 14 de enero de 2024, vinculada con la empresa Laziomar y la prioridad en la asignacién de los
puntos de amarre a Laziomar y su adquirente CLN, cumple las cuatro condiciones Altmark y, por lo tanto, no
constituye ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE,

— habida cuenta de que Laziomar no utilizé los fondos destinados a la modernizacién de barcos para obtener
liquidez, posibilitado por la Ley de 2010, esa medida no constituye ayuda estatal a Laziomar en el sentido del
articulo 107, apartado 1, del TFUE, y

— las exenciones fiscales relacionadas con el proceso de privatizacion de Laziomar y la posibilidad de utilizar los
recursos del FAS para satisfacer necesidades de liquidez, como establece la Ley de 2010, no constituye ayuda
estatal a Laziomar en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

5.2. Legalidad de la ayuda

(276) La medida englobada en el ambito de la presente Decision se han aplicado antes de contar con la aprobacién formal
de la Comision. Por lo tanto, puesto que esta medida de ayuda no estaba exenta del requisito de notificacion en virtud
de la Decisién SIEG de 2005 o de la Decision SIEG de 2011, fue concedida por Italia contraviniendo lo dispuesto en
el articulo 108, apartado 3, del TFUE (*%).

5.3. Compatibilidad de la ayuda

(277) La compatibilidad de la compensacién por servicio ptblico concedida a Laziomar en virtud de la prérroga del
convenio inicial debe apreciarse a la luz del articulo 106, apartado 2, del TFUE.

5.3.1. Normas aplicables

(278) Como ya se ha mencionado, la prérroga del convenio inicial después de finales de 2008 se llevé a cabo mediante
actos juridicos subsiguientes, de la siguiente manera:

a) Decreto-ley n.° 207, de 30 de diciembre de 2008, convertido en Ley n.° 14, de 27 de febrero de 2009, por el que
se establece la prorroga de los convenios iniciales desde el 1 de enero de 2009 hasta el 31 de diciembre de 2009;

b) Decreto-ley n.° 135, de 25 de septiembre de 2009, convertido en la Ley de 2009, por el que se establece, entre
otras cosas, la prorroga de los convenios iniciales desde el 1 de enero de 2010 hasta el 30 de septiembre de 2010;

¢) Decreto-ley n.° 125, de 5 de agosto de 2010, convertido en la Ley de 2010, que establecia una nueva prérroga de
los convenios iniciales desde el 1 de octubre de 2010 hasta que finalizasen los procesos de privatizacion de
Tirrenia y Siremar, y

d) Ley n.° 228 de la Regién de Lacio, de 24 de diciembre de 2012, que confirma la obligacién de Laziomar de
garantizar la continuidad territorial de las rutas del archipiélago de Pontino hasta su privatizacién.

(279) En este contexto, la Comisién observa que la concesién de la compensacion por servicio publico en virtud de la
dltima prérroga del convenio inicial es anterior a la fecha de entrada en vigor de la Decisién SIEG de 2011 y del
Marco SIEG de 2011, a diferencia de las tres primeras prérrogas que son anteriores a la entrada en vigor de este
marco legislativo. No obstante, en este tltimo contexto, el paquete SIEG de 2011, en el articulo 10 de la Decisiéon
SIEG de 2011 y en el apartado 69 del Marco SIEG de 2011, contiene normas que prevén su aplicacién también a la
ayuda concedida antes de la entrada en vigor del paquete SIEG de 2011, el 31 de enero de 2012. En particular la
Decision SIEG de 2011 estipula en su articulo 10, letra b) que

(*) La Comision analizard si este fue el caso en la seccién 5.3.1.
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«toda ayuda que produzca efectos antes de la entrada en vigor de la presente Decision [concretamente antes del
31 de enero de 2012] que no fuera compatible con el mercado interior ni estuviera exenta del requisito de
notificacién, de conformidad con la Decision 2005/842/CE, pero cumpla las condiciones establecidas en la
presente Decision serd compatible con el mercado interior y estard exenta del requisito de notificacién previa».

(280) En cuanto al Marco SIEG de 2011, los apartados 68 y 69 de dicho Marco especifican que la Comision aplicard los
principios expuestos en €l a todos los proyectos de ayuda que se le notifiquen, aunque la notificacién haya tenido
lugar antes del 31 de enero de 2012, asi como a las ayudas ilegales sobre las que adopte una decisién después del
31 de enero de 2012, aunque la ayuda haya sido concedida antes de dicha fecha. En este tltimo caso, no se aplican
las disposiciones de los apartados 14, 19, 20, 24, 39 y 60 del Marco SIEG de 2011.

(281) En consecuencia, las normas sobre la aplicacién de la Decision SIEG de 2011 y el Marco SIEG de 2011 descritas
anteriormente suponen que la compensaciéon por servicio publico concedida a Laziomar durante el periodo de
prérroga puede evaluarse con arreglo al paquete SIEG de 2011. Si se cumplen las correspondientes condiciones,
tanto de la Decisién SIEG de 2011 como del Marco SIEG de 2011, esta medida de ayuda es compatible con el
mercado interior durante todo el periodo comprendido entre el 1 de enero de 2011 y el 14 de julio de 2014 (*).

(282) La Comision evaluard en primer lugar si la compensacién por servicio ptiblico concedida a Laziomar durante el
periodo de prérroga cumple las condiciones de la Decision SIEG de 2011.

(283) La Comisién sefiala que la Decisién SIEG de 2011 es tnicamente aplicable a la ayuda estatal en forma de
compensacién por servicio publico para enlaces maritimos con islas cuyo trifico medio anual durante los dos
ejercicios financieros anteriores a aquel en el que se atribuyé el cardcter de SIEG no exceda los 300 000 pasajeros
[articulo 2, apartado 1, letra d)]. Como se describe en el considerando 141, Italia ha presentado cifras que muestran
que este umbral no se supera en ninguna de las rutas de Laziomar. Por consiguiente, la Comisién concluye que se
cumple la condicién del articulo 2, apartado 1, letra d), de la Decision SIEG de 2011.

(284) Ademids, segun el articulo 4 de la Decision SIEG, el acto de atribucién debe incluir, entre otras cosas, una referencia a
la aplicacion de dicha Decisién. La Comisién observa que tal referencia no figura en el contrato de servicio puiblico
celebrado entre la Regi6n de Lacio y Laziomar ni en ninguno de sus documentos de acompafiamiento. En
consecuencia, la Comisién concluye que no se cumple el articulo 4 y que la compatibilidad de la compensacién por
servicio publico concedida a Laziomar durante el periodo de prérroga no puede evaluarse con arreglo a la Decisién
SIEG de 2011.

(285) En consecuencia, la compatibilidad de la compensacion por servicio piblico concedida a Laziomar a partir de 2011
y hasta la finalizacién del proceso de privatizacion, se englobaria, en principio, en el dmbito de aplicacion del Marco
SIEG de 2011.

(286) No obstante, en este contexto, dado que se cumplen las condiciones establecidas en el articulo 2, apartado 1, letra d),
de la Decision SIEG, se aplica el apartado 61 del Marco SIEG de 2011. Sobre esta base, la Comisién evaluard si la
compensacién por servicio ptblico concedida a Laziomar durante todo el periodo de prérroga cumple las
condiciones del Marco SIEG de 2011, con excepcion de las condiciones de sus apartados 14, 19, 20, 24, 39 y 60.

(*) En aras de la exhaustividad, la Comisi6n sefiala la disposicion transitoria contenida en el articulo 10, letra a), de la Decisién SIEG de
2011, segtin la cual todo régimen de ayuda que produzca efectos antes de la entrada en vigor de esta Decision (es decir, el 31 de enero
de 2012) que fuera compatible con el mercado interior y estuviera exento del requisito de notificacion, de conformidad con la
Decisién SIEG de 2005, seguird siendo compatible con el mercado interior y estard exento del requisito de notificacién durante un
periodo adicional de dos afios (es decir, hasta el 30 de enero de 2014, inclusive). Esto significa que la ayuda concedida con arreglo a
dicho régimen en el periodo comprendido entre la entrada en vigor de la Decisién SIEG de 2005, el 19 de diciembre de 2005, y la
entrada en vigor de la Decision SIEG de 2011, el 31 de enero de 2012, se considerard compatible con el mercado interior, pero
tnicamente desde la fecha en la que se concediera hasta el 30 de enero de 2014 inclusive. De cualquier modo, en el caso de las ayudas
concedidas desde el 31 de enero de 2012 en adelante, no serd de aplicacion la disposicion transitoria del articulo 10, letra a), de la
Decisién SIEG de 2011 y la evaluacién de la compatibilidad debera realizarse con arreglo a la Decision SIEG de 2011.
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5.3.2. Verdadero servicio de interés econdmico general a que se hace referencia en el articulo 106 del TFUE

(287) De conformidad con el apartado 12 del Marco SIEG de 2011, «[l]a ayuda debe concederse a un verdadero servicio de
interés econémico general correctamente definido como establece el articulo 106, apartado 2, del Tratado». El
apartado 13 aclara que os Estados miembros no pueden vincular obligaciones especificas de servicio ptblico a
servicios que ya prestan, o pueden prestar satisfactoriamente y en condiciones tales como el precio, las
caracteristicas de calidad objetivas, la continuidad y el acceso al servicio acordes con el interés publico, definido por
el Estado, empresas que operan en condiciones normales de mercado. En cuanto a la cuestién de si un servicio puede
ser prestado por el mercado, la evaluacion de la Comision se limita a comprobar si la definicién del Estado miembro
presenta un error manifiesto, salvo que las disposiciones del Derecho de la Unién establezcan una norma mds
estricta». Finalmente, el apartado 56 del Marco SIEG de 2011, se refiere al «<amplio margen de apreciacion del Estado
miembro» en cuanto a la naturaleza de los servicios que podrian calificarse como servicios de interés econémico
general.

(288) La valoracion de si se trata de un verdadero SIEG debe realizarse también a la luz de la Comunicacién sobre SIEG
(véanse los considerandos 170 y 186), el Reglamento sobre el cabotaje maritimo (véanse los considerandos 173,
174y 175) y la jurisprudencia (véanse los considerandos 176 y 177). Por lo tanto, la Comisién debe analizar, en el
caso del periodo de prérroga:

1) si existia una demanda por parte de los usuarios;

2) si dicha demanda no podia ser atendida por los operadores del mercado si no existia una obligacién en ese
sentido establecida por los poderes publicos (existencia de una deficiencia del mercado), y

3) si el recurso a simples obligaciones de servicio publico no bastaba para paliar tal carencia (el enfoque menos
perjudicial).

(289) La Comisién sefiala que las rutas de servicio ptblico explotadas por Laziomar durante el periodo de prérroga son las
mismas que se le han confiado en virtud del nuevo contrato de servicio publico, con la excepcién de que el niimero
de rutas durante el periodo de prérroga fue de solo cinco (véase el considerando 43), mientras que en el nuevo
contrato de servicio ptblico se han afiadido dos rutas adicionales que conectan Terracina con Ponza (linea T3) y
Ventotene (linea T4) (véase el considerando 72). Asimismo, la Comisién ya ha descrito y analizado la situacion de
competencia en dichas rutas durante el periodo de ampliacién. En este contexto, el siguiente andlisis se basard en las
partes pertinentes de la evaluacion realizada anteriormente para el nuevo contrato de servicio ptblico (véase la
seccién 5.1.2.1) y se referird a ellas.

(290) La Comisién recuerda, en primer lugar, (véase el considerando 120) que Italia ha impuesto las obligaciones de
servicio publico estipuladas en el nuevo convenio principalmente para i) garantizar la continuidad territorial entre
el continente y las islas y ii) contribuir al desarrollo econémico de las islas en cuestion mediante servicios regulares
y fiables de transporte maritimo. La Comisién ya concluyé (véase el considerando 179) que se trata, sin duda, de
objetivos de interés publico legitimos.

(291) Para ilustrar la verdadera demanda de los usuarios por los servicios maritimos en cuestion, Italia facilit6 (véanse los
cuadros 11 y 12), estadisticas detalladas que muestran que en 2011, Laziomar transport6 270 457 pasajeros y
17 717 vehiculos en las cinco rutas de servicio combinadas durante los respectivos periodos de tiempo cubiertos
por las obligaciones de servicio publico. Estas cifras en 2012 fueron de 240 430 pasajeros y 13 228 vehiculos y
en 2013 fueron de 254 167 pasajeros y 16 927 vehiculos (¥).

(**) Italia también ha facilitado cifras de pasajeros Ginicamente para 2009 y 2010. Se recordard que las rutas especificas fueron realizadas
por Caremar durante ese periodo hasta finales de mayo de 2011. Las cifras en 2009 fueron de 287 639 pasajeros (157 055 para T1 y
A2,99087 paraT2y A3y 31494 para Al)y 253 638 en 2010 (141 300 paraT1y A2, 86 031 para T2 y A3y 26 307 para Al).
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(292)

(293)

(294)

(295)

Estadisticas de los pasajeros para los afios 2011-2013

Cuadro 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

Cuadro 12

Estadisticas de vehiculos para los afios 2011-2013

2011

13203

2880

1634 ()

17717

2012

10614

2614

13228

2013

14177

2750

16927

(") Los buques utilizados en la linea A1, la linea A2 y la linea A3 no transportaban vehiculos (con la excepcion de la linea Al
en 2011).
(*) A partir de 2012, esta ruta solo ha estado sirviendo a los pasajeros.

En conjunto, las cifras muestran que la demanda de los usuarios de los servicios maritimos en cada una de las rutas
en cuestion era significativa y bastante estable, y el analisis para los afios 2011-2013 no aport6 ningdn indicio de
que hubiera desaparecido. La Comisién ya ha demostrado que también habfa una demanda significativa de los
usuarios de los servicios maritimos para el periodo a partir de 2014 (véase el considerando 184).

Por consiguiente, puede concluirse que estos servicios abordan una demanda real de los usuarios y, por tanto,
satisfacen necesidades ptblicas reales.

Tal y como se ha explicado en el considerando 186, la Comisién debe examinar también si el servicio habria sido
inadecuado si su prestacién se hubiera dejado exclusivamente en manos de las fuerzas del mercado teniendo en
cuenta las obligaciones de servicio ptiblico impuestas por el Estado miembro en virtud de la ampliacion del
convenio inicial. El apartado 48 de la Comunicacién sobre SIEG sefiala a este respecto que la evaluacién de la
Comision se limita a comprobar si el Estado miembro ha cometido un error manifiesto».

La Comisién observa que, durante el perfodo comprendido entre el 1 de junio de 2011 y el 14 de enero de 2014, en
una ruta explotada por Laziomar en virtud de la prérroga del convenio inicial (linea A3), otro operador, Vetor,
ofreci6 un servicio de pasajeros, aunque no con la misma continuidad, regularidad y precio. La Comisién ya ha
evaluado en el considerando 195 la situacién competitiva de la linea A3 y si los servicios prestados por Vetor eran
equivalentes a los que Laziomar debia prestar en el marco del nuevo contrato de servicio ptiblico. La Comisién
recuerda que este andlisis se bas6 en la situacion de competencia en dicha ruta entre el 1 de enero de 2011 y el
14 de julio de 2014. Dado que los servicios en general que Laziomar debe prestar son casi idénticos en cuanto a las
rutas, las frecuencias y los requisitos técnicos a los que debia ofrecer durante el periodo de prérroga, la conclusién de
la Comisién (véase el considerando 195) de que las fuerzas del mercado por si solas no eran suficientes para
satisfacer las necesidades de servicio publico es también vélida para Laziomar durante todo el periodo de prérroga.
En efecto, en algunas de las rutas Laziomar era el tinico operador, mientras que en una ruta inicamente (linea A3)
los servicios prestados por Vetor no eran equivalentes en lo que a continuidad, regularidad, capacidad y precio se
refiere y, por tanto, no respondian plenamente a las exigencias de servicio ptblico impuestas a Laziomar en virtud
del convenio inicial (prorrogado).
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(296) Finalmente, a la luz de la privatizacion prevista y con el fin de garantizar la continuidad de los servicios ptblicos
prestados en virtud del convenio inicial, Italia decidi6 prorrogar este convenio sin cambios y sujeto al cambio en la
metodologia de compensacién aplicable a partir de 2010. La Comisién acepta que la demanda de los usuarios
(descrita en los considerandos 291, 292 y 293) no podria haberse satisfecho mediante la imposicion de
obligaciones de servicio publico aplicables a todos los operadores que prestaban servicio en las rutas disponibles. En
particular, en la mayoria de las rutas Laziomar era el tinico operador (véase el considerando 188) y cuando no era el
caso, la oferta del otro operador no cumplia los requisitos de regularidad, continuidad, capacidad y precio asequible.
Asimismo, la explotacién de la mayoria de las rutas (si no de todas), especialmente en temporada baja, es deficitaria,
de manera que sin la compensacién por servicio ptblico es probable que ni siquiera tuvieran servicio. Ademds, la
Comisi6n acepta que, en vista del proceso de privatizacién de Laziomar, la prérroga del contrato de servicio ptblico
existente era el inico modo de garantizar la continuidad de los servicios publicos hasta que hubiese finalizado dicha
privatizacion.

(297) Por lo tanto, la Comisién concluye que Italia no ha cometido un error manifiesto al definir los servicios atribuidos a
Laziomar como SIEG. Las dudas expresadas por la Comisién en las Decisiones de 2011 y 2012 quedan, pues,
disipadas.

5.3.3. Necesidad de un acto de atribucién que concrete las obligaciones de servicio piiblico y los métodos de cdlculo de la
compensacion

(298) Tal y como se indica en la seccién 2.3 del Marco SIEG de 2011, el concepto de servicio de interés econémico general
en el sentido del articulo 106 del TFUE significa que la gestion del servicio de interés general se ha encomendado a la
empresa en cuestion por medio de uno o varios actos oficiales.

(299) Estos actos deben especificar, en particular:
— la naturaleza exacta de la obligacion de servicio ptblico y su duracién,
— la empresa y territorio afectados,
— la naturaleza de los derechos exclusivos,
— los pardmetros aplicados al calculo, el control y la revision de la compensacion,

— las modalidades para evitar y devolver las posibles compensaciones excesivas.

(300) En sus Decisiones de 2011 y 2012, la Comisién expresé sus dudas con respecto a si el acto de atribucién
proporcionaba una descripcién exhaustiva de la naturaleza de las obligaciones de servicio ptblico de Laziomar
durante el periodo de prérroga. No obstante, la Comisién recordé también que los distintos elementos de la
atribucién podrian incluirse en varios actos sin que se cuestione la idoneidad de la definicién de las obligaciones.
Durante el perfodo de prorroga, el acto de atribuciéon a Laziomar incluy6 el convenio inicial (modificado y
prorrogado a lo largo del tiempo), los planes quinquenales que cubrian los periodos 2000-2004 y 2005-2008, una
serie de decisiones ad hoc de Italia, la Directiva CIPE y la Ley de 2009.

(301) En este contexto, la Comision sefiala, en primer lugar, que el convenio inicial (modificado a lo largo del tiempo), que
constituye la esencia del acto de atribucién de Laziomar, siguié siendo plenamente aplicable hasta la conclusién de la
privatizacion sobre la base de una serie de Decretos-ley (véase el considerando 278). Estos actos juridicos especifican
que se encomendaron a Laziomar obligaciones de servicio pablico hasta la conclusién de su privatizacion.

(302) De conformidad con el convenio inicial, en los planes quinquenales se especificaban las rutas y los puertos en los que
debia prestarse servicio, el tipo y la capacidad de los buques que debian utilizarse para las conexiones maritimas en
cuestion, la frecuencia del servicio y las tarifas que debian pagarse, entre ellas tarifas subvencionadas, en particular
para los residentes de las regiones islefias. Aunque los planes para el periodo 2005-2008 no se adoptaron
formalmente, el plan para el periodo 2000-2004 sigui6 aplicindose sin cambios en el dmbito de las obligaciones de
servicio puiblico. Por consiguiente, las disposiciones de dicho plan siguieron aplicdndose integramente durante el
periodo comprendido entre el 1 de junio de 2011 y el 14 de enero de 2014. Antes de 2011, el régimen tarifario
original previsto en el convenio inicial fue modificado por una serie de actos posteriores. No obstante, durante todo
el periodo de prérroga no se emiti6 ningtin decreto interministerial para volver a modificar las tarifas que debian
cobrar las empresas del antiguo grupo Tirrenia, incluida Laziomar. Sobre esta base, la Comisién concluye que las
obligaciones de servicio publico que Laziomar debia cumplir durante el periodo de prérroga se definieron de
manera clara y suficiente.
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(303) La Comision ya seflal6 en los considerandos 239 y 240 de la Decisién de 2011 que los pardmetros necesarios para el
célculo del importe de la compensacion se habian establecido de antemano y estaban descritos con claridad. En
particular, en el caso de los afios 2011 a 2013, el convenio inicial (véase el considerando 46) contiene una lista
exhaustiva y precisa de los elementos de coste que deben tenerse en cuenta, asi como del método de cédlculo del
rendimiento del capital invertido para el operador. La metodologia pertinente se establece en la Directiva CIPE
(véanse los considerandos 47 a 57). En concreto, la Directiva CIPE detalla los elementos de coste tenidos en cuenta y
el rendimiento del capital invertido. Finalmente, la Ley de 2009 incluye el importe maximo de la compensacién de
10 030 606 EUR anuales que se aplica desde 2010. Asimismo, el convenio inicial establecia que la compensacion se
pagaria a plazos y garantizaba que dicha compensacion estuviera basada en los costes e ingresos reales originados
por la prestacion del servicio ptblico. De este modo, el exceso de compensacién podria detectarse y evitarse
facilmente. Llegado el caso, el Estado podria recuperar la compensacion excesiva concedida a Laziomar.

(304) Sobre esta base, la Comisién considera que, en el perfodo de prérroga del convenio inicial, los actos de atribucién
ofrecieron una definicién clara de las obligaciones de servicio publico, la duracidn, la empresa y el territorio
afectados, los pardmetros de célculo, control y revisién de la compensacién, y las disposiciones para evitar y
devolver la compensacién excesiva tal y como requiere el Marco SIEG de 2011.

5.3.4. Duracion del periodo de atribucién

(305) Como se indica en el apartado 17 del Marco SIEG de 2011, «[...] la duracién del periodo de atribucién deberd
justificarse por referencia a criterios objetivos, tales como la necesidad de amortizar activos fijos no transferibles. En
principio, la duracién del periodo de atribucién no debera exceder el periodo requerido para la amortizacion de los
activos mds importantes necesarios para gestionar el SIEG».

(306) Italia indic6 que la duracién de la prérroga se ha establecido en referencia al periodo requerido para la amortizacién
de los activos empleados en la prestacion del SIEG. En particular, la duracion total del convenio inicial prorrogado es
de algo mas de 24 afios. Los buques son los activos mds importantes necesarios para prestar el servicio publico. El
periodo de amortizacién de los buques utilizados para los servicios de transbordador suele ser largo y puede
superar los 25 afios.

(307) Italia ha facilitado a la Comisi6n el valor de amortizacion de los buques de Laziomar para el periodo 2011-2013. La
Comisién observa que, en el momento en que Laziomar comenz6 a explotar las rutas del archipiélago de Pontino el
1 de junio de 2011, en virtud de la prérroga del convenio inicial, sus cuatro buques tenfan una antigiiedad media de
24 afios.

(308) La Comisién observa que era necesario prorrogar el periodo de dos afios y medio para garantizar la continuidad del
servicio ptiblico hasta la finalizacién del proceso de privatizacién. Teniendo en cuenta, ademds, la edad media de los
buques, la eslora media de la amortizacién de los buques utilizados en general para los servicios de transbordador,
las iniciativas de modernizacién previstas en virtud de las disposiciones del contrato de servicios y la utilizacion de
buques nuevos (véase el considerando 243), la Comisién concluye que la duracion del acto de atribucién estd
suficientemente justificada y que se cumple el apartado 17 del Marco SIEG.

5.3.5. Cumplimiento de la Directiva 2006/111/CE de la Comisidn (*¢)

(309) De acuerdo con el apartado 18 del Marco SIEG de 2011, la ayuda se considerard compatible con el mercado interior
con arreglo al articulo 106, apartado 2, del Tratado solo cuando la empresa respete, cuando sea aplicable, la
Directiva 2006/111/CE relativa a la transparencia de las relaciones financieras entre los Estados miembros y las
empresas publicas, asi como a la transparencia financiera de determinadas empresas.

(*) Directiva 2006/111/CE de la Comisién, de 16 de noviembre de 2006, relativa a la transparencia de las relaciones financieras entre los
Estados miembros y las empresas publicas, asi como a la transparencia financiera de determinadas empresas (DO L 318 de
17.11.2006, p. 17).
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Asimismo, el apartado 44 del Marco SIEG de 2011 requiere que: «Cuando una empresa realice actividades que se
hallen tanto dentro como fuera del SIEG, la contabilidad interna debera reflejar por separado los costes e ingresos
asociados al SIEG y los de los otros servicios de acuerdo con los principios expuestos en el punto 31».

Italia ha confirmado que Laziomar solo ha prestado servicios publicos con arreglo al convenio inicial.

Por lo tanto, la Comisién considera que el apartado 18 del Marco SIEG de 2011 no es aplicable.

5.3.6. Importe de la compensacién

El apartado 21 del Marco SIEG de 2011 estipula que «[e]l importe de la compensacién no debe superar lo necesario
para cubrir el coste neto de la ejecucion de las obligaciones de servicio publico, incluido un beneficio razonable».

En el caso que nos ocupa, puesto que la compensacién constituye ayuda ilegal concedida antes de su entrada en
vigor, el apartado 69 del Marco SIEG de 2011 establece especificamente que, a fin de evaluar las ayudas estatales, no
es preciso utilizar el método del coste evitado neto. En su lugar, pueden utilizarse métodos alternativos para calcular
el coste neto necesario para ejecutar las obligaciones de servicio piiblico, como el método basado en la asignacién de
costes. Segiin este ultimo, el coste neto se calcularfa como la diferencia entre los costes y los ingresos para un
proveedor designado para ejecutar las obligaciones de servicio putblico, tal como se precisan y estiman en el acto de
atribucién. Los apartados 28 a 38 del Marco SIEG de 2011 establecen con mds detalle como debe aplicarse este
método.

En sus Decisiones de 2011 y 2012, la Comisién expres6 dudas sobre la prima de riesgo del 6,5 %, que se aplicé a
partir de 2010. En concreto, la Comision cuestiond si esta prima refleja un nivel adecuado de riesgo, teniendo en
cuenta que, a primera vista, Toremar no parecia asumir los riesgos que normalmente se asumen en la prestacion de
dichos servicios.

La prima de riesgo del 6,5 % se habria aplicado para determinar el rendimiento del capital utilizando la férmula del
CMPC. No obstante, como ya se ha explicado en los considerandos 136, 137 y 138, Italia ha aclarado que, dado que
el importe de la compensacién estd limitado por la Ley de 2009, se decidié simplificar el calculo aplicando el 6,5 %
como coeficiente fijo de rendimiento del capital.

En este contexto, sobre la base de las cuentas de cada ruta presentadas por Italia y agregadas en el cuadro 13, la
Comision pudo verificar que, para 2011, 2012 y 2013, la compensacién por servicio pablico era 70 650 EUR
superior al coste neto del servicio (sin incluir ningtin rendimiento del capital):

Cuadro 13

Coste neto del servicio piblico operado por Laziomar en el periodo 2011-2013

(EUR)

29.7.2022

Ingresos totales 2845238 3441567 3569149 9855942
- Costes totales 11182105 17140076 15799712 44121 893
- Amortizaciones 114 836 274044 352229 741109
= Coste neto del -8451703 -13972553 -12582792 -35007 048
servicio ptiblico

+ Rendimiento del 0 0 0 0
capital (6,5 %)
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= Apto para -8451703 -13972553 -12582792 -35007 048
compensacion

+ Compensacion real 8601187 13780 506 12696 005 35077 698
= Compensacion 149 484 -192 047 113213 70 650
excesiva/insuficiente

(318) La Comision tiene en cuenta el hecho de que Laziomar comenzd a explotar las rutas en el archipiélago de Pontino el
1 de junio de 2011, inmediatamente después de la transferencia de estas rutas de la Regién de Campania y Caremar a
la Regién de Lacio y Laziomar (véanse los considerandos 4, 32 y 33). Por lo tanto, el ejercicio financiero de 2011,
que muestra una diferencia positiva de 149 484 EUR, no puede atribuirse plenamente a Laziomar y no es
representativo de los resultados reales de Laziomar. De hecho, para los ejercicios 2012 y 2013, que se atribuyen
integramente a Laziomar, la diferencia combinada entre la compensacion subvencionable y la compensacion real es
negativa (- 78 834 EUR).

(319) La Comisi6n también verific6 los célculos facilitados por Italia en relacién con el rendimiento del capital invertido
sobre la base del tipo fijo del 6,5 %. Dado que los rendimientos fueron negativos durante el periodo 2011-2013
(véase el considerando 138), estdn representados como cero en el cuadro 13 a efectos del célculo del coste neto del
servicio pablico. Teniendo en cuenta estos resultados negativos, la Comision observa que, en el caso del ejercicio
financiero trienal, la diferencia positiva de 70 650 EUR, que representa solo el 0,2 % de la compensacién real
pagada a Laziomar, se refleja en el porcentaje a coeficiente fijo del 6,5 % y no da lugar a una compensaciéon
excesiva. Ademds, una tasa de rendimiento de 0,2 % (o 20 puntos bdsicos) no supera el tipo swap pertinente mds
una prima de 100 puntos basicos, lo que, de conformidad con el apartado 36 del Marco SIEG de 2011, se considera
razonable en cualquier caso.

(320) El apartado 49 del Marco SIEG de 2011 requiere que los Estados miembros garanticen que las empresas no reciban
una compensacion excesiva (tal y como se define en el apartado 47 de dicho Marco) por la gestién de SIEG. Entre
otras cosas, los Estados miembros deben facilitar pruebas a peticién de la Comisién. Ademds, deben realizar
comprobaciones periddicas o garantizar que dichas comprobaciones se realicen al final del periodo de atribucién y,
en cualquier caso, en intervalos que no superen los tres afios.

(321) La Comisi6n ya ha evaluado con arreglo al tercer criterio Altmark que el coeficiente fijo de rendimiento del capital
del 6,5 % que Laziomar podia esperar desde una perspectiva ex ante estaba en consonancia con los riesgos que
corria al explotar los servicios publicos en el marco del contrato de servicio ptblico (véanse los considerandos 211
a 216). Ademds, la Comision reitera que Italia ha utilizado un coeficiente fijo de rendimiento del capital a efectos de
simplificacion del calculo.

(322) La Comisién observa que la Directiva CIPE presentada tiene en cuenta determinados valores de mercado aplicables
en el sector del cabotaje maritimo. Establece los costes subvencionables a efectos de las obligaciones de servicio
publico, asi como los principios de célculo de la tasa de rendimiento del capital sobre la base de la informacién, las
condiciones y los riesgos pertinentes para este sector en particular.

(323) Ademds, como ya se ha explicado en el considerando 214, en el contexto de la evaluacién del nuevo contrato de
servicio publico en virtud del tercer criterio Altmark, la Comisién ha constatado que en 2013 (as{ como para todo
el periodo 2011-2013) el rendimiento medio del capital generado por un grupo de referencia de operadores de
transbordadores seleccionados que ofrecen conexiones maritimas dentro de Italia o entre Italia y otros Estados
miembros fue generalmente similar al rendimiento del 6,5 % del capital de Laziomar.

(324) En vista de lo anterior, la Comision considera que el rendimiento del capital del 6,5 % se mantiene en un nivel
razonable.

(325) Por dltimo, Italia ha aportado las pruebas necesarias que demuestran que se llevaron a cabo todos los controles
peri6dicos para garantizar que el importe de la compensacién no superaba el coste neto del servicio. Ademds, la
Comisi6n recuerda que la compensacion se paga a plazos (véase el considerando 45) y que el pago final se efecttia
sobre la base de los costes e ingresos reales del afio. Esto garantiza que el importe de la compensacion no supere los
costes netos del servicio.
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(326) En vista de lo anterior, la Comision concluye que el importe de la compensacién concedida a Laziomar durante la
prérroga del convenio inicial no ha dado lugar a ninguna compensacion excesiva y que se cumplen los requisitos
aplicables de la seccion 2.8 del Marco SIEG.

5.3.7. La prioridad en la asignacion de los puntos de amarre

(327) El articulo 19 ter, apartado 21, de la Ley de 2009 especifica claramente que la prioridad en la asignacién de los
puntos de amarre era necesaria para garantizar la continuidad territorial con las islas y a la luz de las obligaciones de
servicio ptiblico de las empresas del antiguo grupo Tirrenia, incluida Laziomar. En efecto, si las empresas a las que se
ha atribuido el servicio ptiblico no tuvieran prioridad en la asignacién de los puntos de amarre, tendrian que esperar
su turno para atracar, lo que conllevaria retrasos que perjudicarian al objetivo de garantizar una conectividad fiable y
adecuada para los consumidores. Un horario regular es sin duda necesario para cumplir con las necesidades de
movilidad de las poblaciones de las islas y contribuir al desarrollo econémico de las islas en cuestion. Ademds, dado
que el nuevo convenio prevé obligaciones de regularidad para la salida de rutas de servicio publico, la prioridad en la
asignacion de puntos de amarre contribuye a garantizar que los puertos asignan los puntos de amarre y las horas de
atraque de manera que el operador del servicio pablico pueda cumplir las obligaciones de servicio ptblico.

(328) En este contexto, la Comisién considera que esta medida se otorgd para posibilitar que Laziomar lleve a cabo sus
obligaciones de servicio publico que constituyen verdaderos SIEG (véase la seccién 5.3.2). Ademds, Italia ha
confirmado que la prioridad en la asignacion de los puntos de amarre solo es aplicable a los servicios prestados en
el marco del régimen de servicio pablico.

(329) La Comisién ya ha analizado con detalle la compatibilidad del SIEG y la compensacién asociada para Laziomar
durante la préorroga del convenio inicial (véanse las secciones 5.3.2 a 5.3.6). La Comisién considera, pues, que su
andlisis de la compatibilidad de la prioridad en la asignacién de los puntos de amarre puede limitarse a establecer si
esta medida dio lugar o no a una compensacion excesiva.

(330) La Comisién considera que cualquier posible ventaja monetaria derivada de la prioridad en la asignacién de los
puntos de amarre serfa escasa (véase el considerando 162). Como consecuencia, también el riesgo de compensacion
excesiva que emana de esta medida serfa reducido. Asimismo, puesto que esta medida contribuirfa a reducirlos gastos
de explotacion o a incrementar los ingresos del operador del servicio ptiblico, estos efectos se reflejarfan plenamente
en la contabilidad interna del operador. Por lo tanto, las comprobaciones de la compensacion excesiva que se han
aplicado a Laziomar tal como se describe en la seccién 5.3.6 son adecuadas también para detectar cualquier posible
compensacion excesiva derivada de la prioridad en la asignacion de los puntos de amarre.

(331) La Comisién concluye, por tanto, que la prioridad en la asignaciéon de los puntos de amarre, que estd
indisolublemente ligada al servicio ptiblico prestado por Laziomar, es también compatible con el mercado interior
con arreglo al articulo 106, apartado 2, del TFUE y al Marco SIEG de 2011.

5.3.8. Conclusion

(332) Sobre la base de la evaluacion realizada en los considerandos 278 a 331, la Comisién concluye que la compensacién
concedida a Laziomar para la prestacion de los servicios maritimos con arreglo a la prorroga del convenio inicial en
el periodo comprendido entre el 1 de enero de 2011 y el 14 de julio de 2014 y la prioridad en la asignacién de los
puntos de amarre cumplen con las condiciones aplicables del Marco SIEG de 2011 y son, por tanto, compatibles
con el mercado interior en virtud del articulo 106 del TFUE.

6. CONCLUSION

(333) La Comisién considera que Italia ha aplicado ilegalmente las medidas de ayuda objeto de evaluacién en
contravencion del articulo 108, apartado 3, del TFUE. Sobre la base de la evaluacion precedente, la Comision ha
decidido que la compensacién por servicio piiblico concedida a Laziomar en virtud de la prérroga del convenio
inicial es compatible con el mercado interior de conformidad con el articulo 106 del TFUE. Asimismo, dado que la
prioridad en la asignacién de puntos de amarre estd indisolublemente ligada a la prestacién del SIEG por Laziomar,
esta medida es también compatible con el mercado interior en virtud del articulo 106 del TFUE.

(334) Por consiguiente, la Comisién concluye que las siguientes medidas no constituyen ayuda estatal a efectos del
articulo 107, apartado 1, del TFUE:

a) la compensacion concedida a Laziomar por la prestacién de servicios maritimos en el marco del nuevo contrato
de servicios para el periodo 15 de enero de 2014-14 de enero de 2024, vinculada a la empresa Laziomar y la
prioridad en la asignacién de los puntos de amarre a Laziomar, porque cumple los cuatro criterios Altmark;
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b) la posible utilizacién por parte de Laziomar de fondos para mejorar los buques con fines de liquidez, ya que
Laziomar no hizo uso de estos fondos para dichos fines;

¢) las exenciones fiscales relacionadas con el proceso de privatizacion de Laziomar y la posibilidad de utilizar los
recursos del FAS para satisfacer necesidades de liquidez como se establece en la Ley de 2010.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1
La compensacion otorgada a Laziomar y la prioridad en la asignacion de los puntos de amarre concedida para la prestacién
de servicios maritimos en el marco de la prérroga del convenio inicial en el perfodo comprendido entre el 1 de enero de
2011 y el 14 de julio de 2014, constituye ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE. Italia ha

aplicado la ayuda a Laziomar infringiendo el articulo 108, apartado 3, del TFUE. Dicha ayuda es compatible con el
mercado interior;

Articulo 2
La adjudicacién del nuevo contrato de servicio pablico para el periodo comprendido entre el 15 de enero de 2014 y el
14 de enero de 2024, vinculada a la empresa Laziomar y la prioridad en la asignacién de puntos de amarre a Laziomar no
constituye ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

Articulo 3
La posibilidad de utilizar de forma temporal los recursos financieros ya comprometidos para la mejora y modernizacion de
la flota con vistas a cubrir necesidades apremiantes de liquidez, tal como establece la Ley de 2010, no se aproveché por lo
que respecta a Laziomar. Por consiguiente, la medida no constituye ayuda estatal a Laziomar a tenor del articulo 107,
apartado 1, del TFUE.

Articulo 4
Las exenciones fiscales relacionadas con el proceso de privatizaciéon de Laziomar, tal como establece la Ley de 2010, no
constituyen ayuda estatal a Laziomar en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

Articulo 5
La posibilidad de utilizar los recursos del Fondo Aree Sottoutilizzate para cubrir necesidades de liquidez, como establece la Ley
de 2010, no constituye ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

Articulo 6

El destinatario de la presente Decision es la Reptiblica Italiana.

Hecho en Bruselas, el 30 de septiembre de 2022.

Por la Comisién
Margrethe VESTAGER
Miembro de la Comisién
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