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Kvietimas teikti pastabas pagal Sutarties dėl Europos Sąjungos veikimo 108 straipsnio 2 dalį 

(Tekstas svarbus EEE) 

(2012/C 28/05) 

2011 m spalio 5 d. raštu, pateiktu originalo kalba po šios santraukos, Komisija pranešė Italijos Respublikai 
apie savo sprendimą pradėti Sutarties dėl Europos Sąjungos veikimo 108 straipsnio 2 dalyje nustatytą 
procedūrą dėl minėtos priemonės. 

Per vieną mėnesį nuo šios santraukos ir prie jos pridėto rašto paskelbimo dienos suinteresuotosios šalys gali 
pateikti pastabas apie priemones, dėl kurių Komisija pradeda procedūrą, šiuo adresu: 

European Commission 
Directorate-General for Competition 
State aid Greffe 
Office: J-70 3/225 
1049 Bruxelles/Brussel 
BELGIQUE/BELGIË 

Faks.+32 22961242 

Šios pastabos bus perduotos Italijai. Pastabas teikianti suinteresuotoji šalis gali pateikti pagrįstą raštišką 
prašymą neatskleisti jos tapatybės. 

PROCEDŪRA 

2010 m. liepos 29 d. pagal SESV 108 straipsnio 3 dalį Italijos 
valdžios institucijos pranešė Komisijai apie Italijos valstybės 
bendrovei „Caremar - Campania Regionale Maritima S.p.A.“ 
(toliau – „Caremar“), vienai iš buvusios grupės „Tirrenia Group“ 
regioninių bendrovių, išmokėtą valstybės kompensaciją. Prane­ 
šimas įregistruotas, suteiktas bylos numeris – N 338/2010. Nors 
apie minėtą priemonę Komisijai buvo pranešta, tačiau valstybės 
parama suteikta prieš Komisijai nusprendžiant, ar ji suderinama 

su vidaus rinka, todėl ši priemonė užregistruota kaip pagalba, 
apie kurią nepranešta, ir jai suteiktas bylos numeris NN 
51/2010. 

2010 m. rugsėjo 24 d. Komisija paprašė papildomos informa­
cijos apie priemonę, apie kurią pranešta. Tuo pačiu raštu Komi­
sija pranešė Italijos valdžios institucijoms, kad turėtų būti 
pateiktas išsamus pranešimas, įskaitant informaciją apie
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kiekvienai buvusios grupės „Tirrenia Group“ bendrovei nuo 
2009 m. sausio 1 d. išmokėtą kompensaciją. 

2010 m. spalio 20 d. Italijos valdžios institucijos pateikė 
prašomą informaciją, tačiau oficialiai nepranešė apie kompensa­
ciją, kurią Italijos valstybė išmokėjo likusioms buvusios grupės 
„Tirrenia Group“ bendrovėms – „Tirrenia di Navigazione S.p.A.“ 
(toliau – „Tirrenia“), „Saremar - Sardegna Regionale Marittima 
S.p.A“ (toliau – „Saremar“), „Toremar - Toscana Regionale Marit­
tima S.p.A.“ (toliau – „Toremar“) ir „Siremar – Sicilia Regionale 
Marittima S.p.A.“ (toliau – „Siremar“). 

2010 m. gruodžio 1 d. Italijos valdžios institucijos pranešė 
Komisijai apie 2009 ir 2010 m. Italijos valstybės dviem regio­
ninėms buvusios grupės „Tirrenia Group“ bendrovėms – „Sare­
mar“ ir „Toremar“ – išmokėtą kompensaciją. Be to, Italijos 
valdžios institucijos pakartotinai pateikė pranešimą apie 
bendrovei „Caremar“ išmokėtą valstybės kompensaciją. Kadangi 
2008 m. buvusios grupės „Tirrenia Group“ bendrovėms išmo­
kėtai kompensacijai taikomos pirminės sutartys (žr. toliau) ir ji 
turi būti vertinama atskirai, naujas pranešimas buvo susijęs tik 
su 2009 ir 2010 m. bendrovei „Caremar“ išmokėta kompensa­
cija. 

2010 m. gruodžio 15 d. raštu Italijos valdžios institucijos 
pranešė Komisijai, kad 2011 m. skiriama tokio paties dydžio 
kompensacija, kaip ta, apie kurią pranešta 2010 m. ir kuri 
išmokėta minėtoms regioninėms bendrovėms, ir atitinkamai 
pratęsė ankstesnius pranešimus. Be to, Italijos valdžios institu­
cijos atšaukė pirmą oficialų pranešimą apie bendrovei „Caremar“ 
išmokėtas sumas pagal 1999 m. kovo 22 d. Tarybos reglamento 
(EB) Nr. 659/1999, nustatančio išsamias EB Sutarties 93 
straipsnio [dabar 108 straipsnio] taikymo taisykles ( 1 ) (toliau – 
Procedūrinis reglamentas), 8 straipsnio 1 dalį. 

Priemonė įgyvendinta prieš tai, kai apie ją pranešta Komisijai ir 
prieš šiai tą priemonę patvirtinant, taigi Italija nesilaikė SESV 
108 straipsnio 3 dalyje nustatytos esamos padėties nekeitimo 
nuostatos. Todėl priemonės užregistruotos kaip pagalba, apie 
kurią nepranešta, suteikti bylų numeriai SA 32014, SA 32015 
ir SA 32016. 

2011 m. vasario 23 d. Komisija paprašė, kad Italijos valdžios 
institucijos pateiktų papildomos informacijos. Be to, Komisija 
paragino Italijos valdžios institucijas oficialiai pranešti Komisijai 
apie valtybės kompensaciją, 2009–2011 m. išmokėtą likusioms 
buvusios grupės „Tirrenia Group“ bendrovėms – „Tirrenia“ ir 
„Siremar“. 

2011 m. balandžio 6 d. Italijos valdžios institucijos pateikė 
prašytą informaciją. Nors Italijos valdžios institucijų pateiktame 
atsakyme buvo tam tikros informacijos, visų pirma susijusios su 
bendrovių „Tirrenia“ ir „Siremar“ aptarnaujamais maršrutais ir 
konkuruojančių bendrovių atitinkamais maršrutais teikiamomis 
paslaugomis, apie joms išmokėtą valstybės kompensaciją oficia­
laus pranešimo pagal SESV 108 straipsnio 3 dalį nepateikta. 

2009 m. kovo 23 d., 2009 m. gruodžio 9 d., 2009 m. gruodžio 
21 d., 2010 m. sausio 6 d., 2010 m. rugsėjo 27 d. ir 2010 m. 
spalio 12 d. Komisija gavo šešis skundus dėl įvairių Italijos 
valstybės priimtų buvusios grupės „Tirrenia Group“ bendrovėms 

naudingų paramos priemonių, visų pirma dėl bendrovėms 
skirtos kompensacijos už viešąsias paslaugas pasibaigus pirminių 
sutarčių (žr. toliau) taikymo laikui, dėl papildomos paramos 
priemonių, nustatytų keliais teisės aktais, priimtais, kai buvo 
privatizuojamos bendrovės, taip pat dėl tam tikrų klausimų, 
susijusių su pačia privatizavimo procedūra. Šiame sprendime 
Komisija atsižvelgė į skundų pateikėjų nurodytą informaciją. 

PRIEMONIŲ APRAŠYMAS 

Grupė „Tirrenia Group“ priklausė Italijos valstybei per bendrovę 
„Fintecna - Finanziaria per i Settori Industriale e dei Servizi 
S.p.A.“ (toliau – „Fintecna“). Iš pradžių grupę sudarė šešios 
bendrovės – „Tirrenia“, „Adriatica“, „Caremar“, „Saremar“, „Sire­
mar“ ir „Toremar“, kurios teikė jūrų transporto paslaugas pagal 
atskirtas viešųjų paslaugų sutartis, sudarytas su Italijos valstybe 
1991 m. ir galiojusias 20 metų nuo 1989 m. sausio mėn. iki 
2008 m. gruodžio mėn. (toliau – pirminės sutartys) ( 2 ). 

Šių viešųjų paslaugų sutarčių tikslas buvo užtikrinti, kad šios 
jūrų transporto paslaugos būtų teikiamos be trukdžių, reguliariai 
ir patikimai. Dauguma šių paslaugų žemyninė Italijos dalis buvo 
sujungta su Sicilija, Sardinija ir kitomis mažesnėmis Italijos salo­
mis. Taigi Italijos valstybė teikė finansinę paramą tiesiogiai kiek­
vienai iš minėtos grupės bendrovių mokėdama subsidijas. 

2008 m. gruodžio 30 d. Dekretu Nr. 207, kuris 2009 m. 
vasario 27 d. pakeistas Įstatymu Nr. 14, pirminė sutartis 
pratęsta iki 2009 m. pabaigos. 2009 m. rugsėjo 25 d. Dekreto 
Nr. 135, kuris 2009 m. lapkričio 20 d. pakeistas Įstatymu Nr. 
166 (toliau – 2009 m. įstatymas), 19-ter straipsniu pirminės 
sutartys dar pratęstos iki 2010 m. rugsėjo 30 d., kai Italija 
rengėsi baigti „Tirrenia Group“ bendrovių privatizavimą. 
2010 m. spalio 1 d. Įstatymu Nr. 163, kuriuo pakeistas 
2010 m. rugpjūčio 5 d. Dekretas Nr. 125 (toliau – 2010 m. 
įstatymas), pirminės sutartys dar pratęstos iki privatizavimo 
pabaigos. 

Italijos valdžios institucijos oficialiai pranešė tik apie 
2009–2011 m. bendrovėms „Caremar“, „Saremar“ ir „Toremar“ 
išmokėtą kompensaciją. 

Tačiau Komisija mano, kad pagal 2009 m. lapkričio 20 d. Įsta­
tymą Nr. 166 ir Dekretą Nr. 125/2010, kurie pakeisti 2010 m. 
spalio 1 d. Įstatymu Nr. 163, esama papildomų valstybės 
pagalbos elementų. 

Be to, remdamasi turima informacija, Komisija mano, kad galėjo 
būti pagalbos elementų per „Tirrenia“ ir „Siremar“ privatizavimą 
pagal konkrečią nemokumo procedūrą (išskirtinė administracinė 
procedūra) parduodant veikiančias įmones, turinčias teisę teikti 
viešąsias paslaugas, („Tirrenia“ atveju – teikti paslaugas įvairiais

LT 2012 2 1 Europos Sąjungos oficialusis leidinys C 28/19 

( 1 ) OL L 83, 1999 3 27, p. 1. 
( 2 ) Po to, kai priimtas 2004 m. sprendimas, „Tirrenia di Navigazione“ 

susijungė su „Adriatica“.



maršrutais, kurie nereglamentuojami pirminėmis sutartimis) 
pagal 2003 m. gruodžio 23 d. Dekreto Nr. 347, kuriuo nusta­
tomos neatidėliotinos priemonės didelėms nemokioms bendro­
vėms restruktūrizuoti, kuris 2004 m. vasario 18 d. pakeistas 
Įstatymu Nr. 39 (toliau – Marzano įstatymas), ir vėliau iš dalies 
pakeistas, 4 straipsnio 4-quarter pastraipą. 

PRIEMONIŲ VERTINIMAS 

Pagalbos buvimas 

Kompensacija už viešąsias paslaugas 

Remdamasi šiuo etapu turima informacija, Komisija laikosi 
preliminarios nuomonės, kad šiuo atveju nėra įvykdytos visos 
keturios Teisingumo Teismo sprendime Altmark nustatytos sąly­
gos, leidžiančios padaryti išvadą, ar kompensacija už viešąsias 
paslaugas suteikiamas pranašumas pagal SESV 107 straipsnį. 
Todėl Komisija mano, kad priemone gavėjams suteikiamas 
ekonominis pranašumas. 

Pirma, šiuo etapu Italijos valdžios institucijos nepateikė Komi­
sijai jokio teisės akto, kuriame būtų aiškiai apibūdinti pagalbos 
gavėjams nustatyti įpareigojimai dėl viešųjų paslaugų. Kadangi 
reikalaujamų paslaugų lygis nėra tiksliai iš anksto apibrėžtas, 
Komisija negali išsamiai įvertinti, ar viešųjų paslaugų teikimo 
misija yra klaidingai apibrėžta, lygindama su konkuruojančiomis 
paslaugomis. 

Antra, Komisija pažymi, kad parametrai, kuriais remiantis 
apskaičiuota kompensacija, nustatyti iš anksto ir atitinka skaid­
rumo reikalavimus. Kalbant konkrečiau, pirminėse sutartyse 
nustatytas baigtinis tikslus išlaidų elementų, į kuriuos reikia 
atsižvelgti, sąrašas, taip pat ūkinės veiklos vykdytojo kapitalo 
grąžos apskaičiavimo metodai. Kalbant apie kompensaciją už 
viešųjų paslaugų įsipareigojimų vykdymą 2010 m. ir vėliau, 
Komisija pažymi, kad jos dydis nustatytas remiantis Tarpminis­
terinio ekonominio planavimo komiteto direktyva (it. „Comitato 
interministeriale per la programmazione economica“, CIPE), kuri 
paskelbta dar 2008 m. Kompensacijos, t. y. išlaidų elementų, į 
kuriuos atsižvelgta, ir investuoto kapitalo grąžos, apskaičiavimo 
metodas išsamiai aprašytas toliau. 

Tačiau Komisija pažymi, kad, kalbant apie viešųjų paslaugų 
įsipareigojimų vykdymą nuo 2010 m., nustatytas 6,5 % rizikos 
priedas. Šiuo etapu Komisija abejoja, ar šis rizikos dydis tinka­
mas, atsižvelgiant į tai, kad ūkinės veiklos vykdytojai prima facie 
neprisiima atsakomybės už paprastai teikiant tokias paslaugas 
kylančią riziką. Todėl Komisija abejoja kompensacijos už 
paslaugų teikimą proporcingumu ir laikosi preliminarios 
nuomonės, kad ūkinės veiklos vykdytojams skirta per didelė 
kompensacija už viešųjų paslaugų teikimo uždavinių vykdymą 
nuo 2010 m. 

Galiausiai Komisija pažymi, kad pagalbos gavėjai nebuvo išrinkti 
per viešąjį konkursą. Įvairiais teisės aktais tik pratęstas jau galio­
jusios sistemos taikymas, taigi iš anksto nustatytiems ūkinės 
veiklos vykdytojams suteikta teisė toliau gauti kompensaciją 
už viešųjų paslaugų įsipareigojimų vykdymą. Italijos valdžios 
institucijos Komisijai nepateikė informacijos, rodančios, kad 
kompensacijos dydis nustatytas remiantis išlaidų, kurių vidutinė 
bendrovė – tinkamai valdoma ir apsirūpinusi reikiamomis trans­
porto priemonėmis, kad atitiktų reikalavimus, keliamus viešo­
sioms paslaugoms teikti – patirtų siekdama įvykdyti šiuos įsipa­
reigojimus, atsižvelgiant į su jais susijusias pajamas ir pagrįstą 
pelną, kurie būtini šiems įsipareigojimams vykdyti, analize. Šiuo 
atveju negalima tvirtinti, kad bendrovėms išmokėta kompensa­
cija visuotinės ekonominės svarbos paslaugoms teikti buvo 
nustatyta, atsižvelgiant į veiksmingai dirbančios bendrovės 
išlaidas – įrodymų, kad buvo priešingai, nėra. 

Komisija mano, kad 2009–2011 m. bendrovėms „Caremar“, 
„Saremar“ ir „Toremar“ kompensacija mokėta iš valstybės 
išteklių ir ja gavėjams suteiktas ekonominis pranašumas, kuris 
gali turėti įtakos ES prekybai ir iškraipyti konkurenciją vidaus 
rinkoje, todėl tikėtina, kad tai buvo valstybės pagalba pagal 
SESV 107 straipsnio 1 dalį. 

Be to, kadangi Italijos valstybės su likusiomis grupės „Tirrenia 
Group“ bendrovėmis „Tirrenia“ ir „Siremar“ sudarytos pirminės 
sutartys taip pat pratęstos tais pačiais teisės aktais, Komisija 
mano, kad šioms bendrovėms tuo pačiu laikotarpiu suteikta 
valstybės kompensacija taip pat yra pagalba pagal SESV 107 
straipsnio 1 dalį. 

Turto pardavimas 

Komisijos manymu, valdžios institucijų vykdoma turto 
pardavimo priežiūra pagal Marzano įstatymą, kuris vėliau iš 
dalies pakeistas Dekretu Nr. 134/2008, vykdoma taip, kad nepa­
prastojo komisijos nario sprendimus galima priskirti valstybei. 

Jeigu valstybė parduoda savo turtą mažesne negu rinkos kaina, ji 
negauna valstybės išteklių ir kartu suteikia pranašumą turto 
pirkėjui arba privatizuotai įmonei, o įprastomis rinkos sąlygomis 
tokio pranašumo nebūtų. Neabejotina, kad toks pranašumas yra 
atrankinis ir suteikiamas tik atitinkamam turto pirkėjui arba 
ekonominei veiklai. 

Nors kvietimas pareikšti susidomėjimą „Tirrenia“ ir „Siremar“ 
turtu paskelbtas keliuose laikraščiuose, jame nebuvo išsamiai 
apibūdintas turtas, dėl kurio ketinta sudaryti pardavimo susita­
rimą, taip pat pasiūlymų teikėjams nebuvo paaiškinta, kokie bus 
tolesni procedūros etapai. Kvietime nenurodytos jokios būtinos 
išankstinės sąlygos, atrankos kriterijai ar kitos sąlygos, kurias 
turėjo atitikti pasiūlymų teikėjai, išskyrus privalomąją sąlygą 
toliau teikti viešąsias paslaugas patiką reglamentuojančiuose 
teisės aktuose nustatytomis sąlygomis.
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Be to, šiuo atveju taikytinos ir svarbiausioms viešosioms paslau­
goms Dekretu Nr. 134/2008 nustatytos specialios taisyklės. 
Jomis gerokai sumažinti skaidrumo reikalavimai, nustatyti 
bendrąja tvarka, visų pirma dėl to, kad suteikta galimybė nepa­
prastajam komisijos nariui ir galimiems pirkėjams derėtis priva­ 
čiai. 

Be to, Komisija pažymi, kad pagal Dekreto Nr. 134/2008 
nuostatas sutarties pasirašymo kriterijai nebūtinai tokie, kad 
už parduodamą turtą būtų gauta didžiausia kaina. Pagal šią 
tvarką parduodant turtą nebesiekiama gauti kuo didesnes paja­
mas. 

Be to, Komisija pažymi, kad šiuo atveju galimiems pirkėjams 
nustatytos tam tikros darbo jėgos dydžio sąlygos. 

Komisija taip pat pažymi, kad kvietimuose pareikšti susidomė­
jimą aiškiai nustatyta būtina sąlyga toliau teikti viešąsias paslau­
gas, kol galios naujos sutartys. 

Komisija prima facie mano, kad galimi investuotojai, kurie galėjo 
norėti kitaip panaudoti atitinkamą turtą, procedūros pradžioje 
galėjo būti atgrasyti ir neteikti pasiūlymo. Abejotina, kad nusta­
tydama įpareigojimą teikti viešąsias paslaugas valstybė siekė 
gauti didžiausią kainą – ji siekė viešojo tikslo, pagrįsto sociali­
niais ir regioninės plėtros sumetimais. Komisija abejoja, kad 
privatus pardavėjas būtų teikęs tokią pačią svarbą nenutrūks­
tamam viešųjų paslaugų teikimui. Šiuo etapu Komisija negali 
atmesti galimybės, kad privatus pardavėjas būtų mėginęs 
parduoti turtą atskirais objektais, nesiekdamas apibrėžti, kaip 
jis naudotinas. 

Taigi Komisija laikosi preliminarios nuomonės, kad tikėtina, kad 
ši pardavimo sąlyga galėjo sutrikdyti konkurenciją, nes galėjo 
užkirsti kelią net didžiausią kainą galėjusį pasiūlyti viešojo 
pirkimo dalyvį paskelbti laimėtoju, jeigu jis nebūtų įsipareigojęs 
vykdyti verslo strategiją, kuri visiškai atitinka paskelbtus viešuo­
sius tikslus. 

Komisija taip pat mano, kad įprastomis rinkos sąlygomis 
privatus pardavėjas iš principo nebūtų nustatęs įpareigojimo 
išsaugoti darbo vietas, nes rizikuotų neparduoti turto už 
didžiausią kainą. 

Todėl Komisija šiuo etapu mano, kad „Tirrenia“ privatizavimo 
procedūra nebuvo pakankamai skaidri ir besąlygiška, kad būtų 
užtikrintas pardavimas rinkos kaina. Remiantis turima informa­
cija, negalima atmesti galimybės, kad jeigu atrankos kriterijai 
būtų buvę skaidresni ir jeigu konkursas būtų buvęs besąlygiškas, 
būtų pasiūlytos didesnės kainos arba pasiūlymus būtų pateikę 
kiti subjektai. Komisija pradeda oficialų tyrimą ir ragina Italijos 
valdžios institucijas ir suinteresuotąsias šalis pateikti visą infor­
maciją, kurios reikia įvertinti, ar pardavimo kaina atitiko pirkėjui 

perduoto turto rinkos kainą. Itin svarbu kiekvienu atveju atskirai 
įvertinti, ar dėl šių sąlygų sumažėjo parduoto turto rinkos vertė 
ir ar dėl to parduotai ekonominei veiklai arba pirkėjui suteiktas 
ekonominis pranašumas. 

Švartavimosi pirmenybė 

Kalbant apie švartavimosi pirmenybę, nustatytą 2009 m. įsta­
tymo 19-ter straipsnio 21 pastraipoje, Komisija mano, kad 
jeigu už suteikiamą švartavimosi pirmenybę nėra atlyginama, 
priemone suteikiamas reglamentuojamas pranašumas, tačiau 
valstybės ištekliai neperduodami, todėl ji negali būti laikoma 
valstybės pagalba pagal SESV 107 straipsnio 1 dalį. Tačiau 
jeigu dėl švartavimosi pirmenybės prarandami valstybės ištekliai, 
priemonė yra pagalba. 

Kitos paramos priemonės 

Be to, Komisija mano, kad pagal 2009 m. lapkričio 20 d. Įsta­
tymą Nr. 166 ir Dekretą Nr. 125/2010, kurie iš dalies pakeisti 
2010 m. spalio 1 d. Įstatymu Nr. 163, esama papildomų vals­
tybės pagalbos elementų: 

— laivų atnaujinimui numatytų skirti 49 mln. EUR ir 7 mln. 
EUR panaudojimas einamosioms išlaidoms padengti (Dek­
reto Nr. 125/2010 1 straipsnio 1 dalis), 

— atleidimas nuo mokesčių, taikomas visai su privatizavimo 
procesu susijusiai veiklai (Įstatymo Nr. 163/2010 1 
straipsnio 5-bis pastraipos g punktas), ir 

— galimybė grupės „Tirrenia Group“ bendrovėms naudotis per 
mažai naudojamų vietovių fondo lėšomis, kad atitiktų eina­
muosius likvidumo poreikius (Įstatymo Nr. 163/2010 1 
straipsnio 5-ter pastraipa). 

Šiuo etapu Komisija mano, kad visos minėtos priemonės apima 
papildomą valstybės finansavimą, kurį Italijos valstybė suteikė 
buvusios grupės „Tirrenia Group“ bendrovėms, taigi neabejotina, 
kad buvo perduoti valstybės ištekliai. Dėl priemonių pagalbos 
gavėjams suteiktas atrankinis ekonominis pranašumas ir tikėtina, 
kad jos turės įtakos ES prekybai ir iškraipys konkurenciją vidaus 
rinkoje. 

Pagalbos suderinamumas 

Šiuo procedūros etapu Komisija mano, kad aptariamos buvusios 
grupės „Tirrenia Group“ bendrovėms naudingos priemonės 
nesuderinamos su vidaus rinka. 

Pagal Tarybos reglamento (EB) Nr. 659/1999 14 straipsnį bet 
kokia neteisėtai suteikta pagalba iš gavėjų gali būti išieškota.
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RAŠTO TEKSTAS 

„La Commissione desidera informare l'Italia che, dopo aver esa­
minato le informazioni trasmesse dalle autorità italiane relative 
alla misura in oggetto, ha deciso di avviare il procedimento di 
cui all'articolo 108, paragrafo 2, del trattato sul funzionamento 
dell'Unione europea (TFUE). 

1. PROCEDIMENTO 

(1) Mediante notifica elettronica del 29 luglio 2010, le auto­
rità italiane informavano la Commissione, in conformità 
dell'articolo 108, paragrafo 3, del TFUE, delle compensa­
zioni pubbliche che lo Stato italiano ha corrisposto nel 
2008, nel 2009 e 2011 a Caremar – Campania Regionale 
Marittima S.p.A. (in seguito "Caremar"), una delle società 
regionali dell'ex Gruppo Tirrenia ( 3 ). La notifica è stata 
protocollata con il numero N 338/2010. Poiché l'aiuto 
di Stato era stato posto in essere prima che la Commis­
sione potesse prendere posizione in merito alla sua com­
patibilità con il mercato interno, la misura è stata regi­
strata come aiuto non notificato con il numero NN 
51/2010. 

(2) Il 24 settembre 2010 la Commissione sollecitava ulteriori 
informazioni sulla misura notificata. Con la stessa lettera, 
la Commissione informava le autorità italiane della ne­
cessità di presentare una notifica completa riportante le 
compensazioni corrisposte a ciascuna delle società dell'ex 
Gruppo Tirrenia a partire dal 1 o gennaio 2009. 

(3) Il 20 ottobre 2010, le autorità italiane hanno trasmesso 
le informazioni richieste, senza tuttavia notificare ufficial­
mente la compensazione che lo Stato italiano ha corri­
sposto alle altre società dell'ex Gruppo Tirrenia, ovvero a 
Tirrenia di Navigazione S.p.A. (in seguito, Tirrenia), Sare­
mar - Sardegna Regionale Marittima S.p.A (in seguito, 
Saremar), Toremar - Toscana Regionale Marittima S.p.A. 
(in seguito, Toremar) e Siremar – Sicilia Regionale Marit­
tima S.p.A. (in seguito, Siremar). 

(4) Il 1 o dicembre 2010, le autorità italiane notificavano alla 
Commissione le sovvenzioni corrisposte dallo Stato ita­
liano nel 2009 e 2010 a Saremar e Toremar, due delle 
società regionali dell'ex Gruppo Tirrenia. Inoltre, le auto­
rità italiane ripresentavano la notifica delle compensa­
zioni pubbliche corrisposte a Caremar. Le compensazioni 
versate alle società dell'ex Gruppo Tirrenia fino al 2008 
rientrano nel campo di applicazione della decisione del 
2004 (cfr. punti da (11) a (18)) e sono quindi soggette ad 
una valutazione separata. La nuova notifica riguardava 
soltanto le compensazioni corrisposte a Caremar nel 
2009 e nel 2010. 

(5) Con lettera del 15 dicembre 2010 le autorità italiane 
informavano la Commissione che lo stesso livello delle 
compensazioni alle tre società regionali – Caremar, Sare­
mar e Toremae - notificato per il 2010 valeva anche per 

il 2011 e prorogavano di conseguenza le notifiche pre­
cedenti. Inoltre, le autorità italiane revocavano la prima 
notifica formale delle compensazioni corrisposte a Care­
mar, a norma dell'articolo 8, paragrafo 1, del regola­
mento (CE) n. 659/1999 del Consiglio, del 22 marzo 
1999, recante modalità di applicazione dell'articolo 93 
[ora articolo 108] del trattato CE ( 4 ) (in seguito "il rego­
lamento di applicazione"). 

(6) Poiché la misura è stata attuata prima della notifica alla 
Commissione e prima dell'approvazione ufficiale di que­
st'ultima, ne consegue che l'Italia non ha rispettato l'ob­
bligo di sospendere l'esecuzione delle misure progettate, 
come disposto dall'articolo 108, paragrafo 3, del TFUE. 
Pertanto, le misure sono state registrate come aiuti non 
notificati, con i numeri SA 32014, SA 32015 e SA 
32016. 

(7) Il 23 febbraio 2011 la Commissione chiedeva alle auto­
rità italiane l'invio di ulteriori informazioni. La Commis­
sione sollecitava inoltre le autorità italiane a notificare 
ufficialmente alla Commissione le compensazioni pubbli­
che corrisposte dal 2009 al 2011 alle restanti società 
dell'ex Gruppo Tirrenia, ovvero a Tirrenia e Siremar. 

(8) Il 6 aprile 2011 le autorità italiane hanno trasmesso le 
informazioni richieste. Pur contenendo alcune informa­
zioni, per la maggior parte riguardanti le rotte servite da 
Tirrenia e Siremar e i servizi prestati dai concorrenti sulle 
rotte in questione, la risposta delle autorità italiane non 
comprendeva alcuna notifica ufficiale, ai sensi 
dell'articolo 108, paragrafo 3, del TFUE, della compensa­
zione pubblica versata a tali società. 

(9) In proposito, la Commissione ricorda che il fatto che i 
servizi della Commissione potessero avere conoscenza di 
una determinata misura non significa che tale misura sia 
stata formalmente notificata ai sensi delle norme sugli 
aiuti di Stato. Le informazioni che le autorità italiane 
hanno trasmesso relativamente al servizio pubblico for­
nito da Tirrenia e Siremar non possono valere come 
notifica ufficiale ai sensi dell'articolo 108, paragrafo 3, 
del TFUE. Pertanto, nella misura in cui le compensazioni 
versate a tali società nel periodo 2009 - 2011 corrispon­
dono ad aiuti, tali aiuti risultano illegali in quanto non 
sono stati debitamente notificati e sono stati attuati 
prima che la Commissione li dichiarasse compatibili. 

(10) La Commissione ha ricevuto sei denunce - pervenute il 
23 marzo 2009, il 9 dicembre 2009, il 21 dicembre 
2009, il 6 gennaio 2010, il 27 settembre 2010 e il 
12 ottobre 2010 - riguardanti varie misure di aiuto che 
lo Stato italiano avrebbe concesso alle società dell'ex 
Gruppo Tirrenia, relative in particolare alle compensa­
zioni per gli obblighi di servizio pubblico erogate dopo 
la scadenza delle convenzioni iniziali (cfr. punto (11)), 
a misure di aiuto supplementari contenute in diversi 
atti legislativi adottati nel contesto del processo di
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( 3 ) L'ex Gruppo Tirrenia risultava costituito da Tirrenia di Navigazione 
S.p.A, Saremar - Sardegna Regionale Marittima S.p.A., Toremar - 
Toscana Regionale Marittima S.p.A., Siremar – Sicilia Regionale Ma­
rittima S.p.A. e Caremar - Campania Regionale Marittima S.p.A.. ( 4 ) GU L 83 del 27.3.1999, pag. 1.



privatizzazione delle società e ad alcune questioni con­
cernenti il processo di privatizzazione delle società. Ai 
fini della presente decisione, la Commissione ha tenuto 
conto delle informazioni fornite dai denuncianti. 

2. DESCRIZIONE DEI FATTI 

2.1. Le convenzioni iniziali 

(11) Lo Stato italiano possedeva il Gruppo Tirrenia attraverso 
la società Fintecna - Finanziaria per i Settori Industriale e 
dei Servizi S.p.A (in seguito, Fintecna) ( 5 ), che compren­
deva inizialmente sei società, ossia Tirrenia di Navigazio­
ne, Adriatica, Caremar, Saremar, Siremar e Toremar, che 
fornivano servizi di trasporto marittimo sulla base di 
contratti separati di servizio pubblico conclusi con lo 
Stato italiano nel 1991 e rimasti in vigore per 20 anni, 
dal gennaio 1989 al dicembre 2008 (in seguito, le con­
venzioni iniziali). Fintecna deteneva il 100 % del capitale 
azionario di Tirrenia, la quale, a sua volta, era proprietaria 
dell'intero capitale delle società regionali Caremar, Sire­
mar, Saremar e Toremar ( 6 ). 

(12) Tali contratti di servizio pubblico avevano lo scopo di 
garantire la regolarità, l'affidabilità e la continuità dei 
suddetti servizi di trasporto marittimo, che per la mag­
gior parte collegano l'Italia continentale con Sicilia, Sar­
degna e altre isole italiane minori. A tal fine, lo Stato 
italiano concedeva aiuti finanziari in forma di sovven­
zioni corrisposte direttamente a ciascuna delle società 
del gruppo. 

(13) Il 6 agosto 1999 la Commissione ha deciso di avviare il 
procedimento di cui all'articolo 108, paragrafo 2, del 
TFUE, in merito agli aiuti corrisposti alle sei società del 
Gruppo Tirrenia sulla base delle convenzioni iniziali. 

(14) Durante la fase istruttoria, le autorità italiane hanno chie­
sto che l'esame del dossier del Gruppo Tirrenia venisse 
scorporato al fine di pervenire, in via prioritaria, a una 
decisione finale riguardante l'impresa Tirrenia. Tale richie­
sta era motivata dalla volontà delle autorità italiane di 
procedere alla privatizzazione del gruppo cominciando 
proprio dal Tirrenia e dall'intento di accelerare detto pro­
cesso in riferimento a questa impresa. 

(15) La Commissione decideva di poter accogliere la richiesta 
delle autorità italiane e con la decisione 2001/851/CE del 
21 giugno 2001 chiudeva il procedimento riguardante gli 
aiuti concessi a Tirrenia ( 7 ) (in seguito, la decisione del 
2001). Gli aiuti venivano dichiarati compatibili a condi­
zione che le autorità italiane assumessero determinati 
impegni. 

(16) Con la decisione 2005/163/CE del 16 marzo 2004 ( 8 ) (in 
seguito, la decisione del 2004) la Commissione stabiliva 
che le compensazioni concesse dall'Italia alle società del 
Gruppo Tirrenia diverse dalla società Tirrenia erano par­
zialmente compatibili con il mercato interno, parzial­
mente compatibili a condizione che le autorità italiane 
rispettassero alcuni impegni e parzialmente incompatibili 
con il mercato interno. La decisione, basata su dati con­
tabili relativi al periodo 1992 – 2001, conteneva alcune 
condizioni volte a garantire la compatibilità della com­
pensazione per tutta la durata delle convenzioni iniziali. 

(17) Con la sentenza del 4 marzo 2009 nelle cause T-265/04, 
T-292/04 e T-504/04 ( 9 ) (in seguito, la sentenza del 2009), 
il Tribunale di primo grado annullava la decisione del 
2004 della Commissione. 

(18) La presente decisione non pregiudica il procedimento in 
corso avviato ai sensi dell'articolo 266 del TFUE al fine di 
conformarsi alla sentenza del 2009 relativa alle compen­
sazioni accordate alle società dell'ex Gruppo Tirrenia di­
verse da Tirrenia, fino alla data di scadenza delle conven­
zioni iniziali, ovverosia fino al dicembre 2008. 

2.2. Riorganizzazione del Gruppo Tirrenia e proroga 
delle convenzioni iniziali 

(19) Le convenzioni iniziali sono state concluse per un pe­
riodo di vent'anni compreso tra il gennaio 1989 e il 
dicembre 2008. Successivamente, esse sono state proro­
gate fino alla conclusione del processo di privatizzazione 
delle società del gruppo, tramite l'adozione dei seguenti 
atti legislativi: 

(a) il decreto-legge n. 207 del 30 dicembre 2008, con­
vertito in legge n. 14 del 27 febbraio 2009, che ha 
disposto la proroga delle convenzioni iniziali fino alla 
fine del 2009; 

(b) l'articolo 19ter del decreto-legge n. 135/2009, con­
vertito in legge n. 166/2009 (in seguito, la legge del 
2009) che ha disposto la proroga delle convenzioni 
iniziali fino al 30 settembre 2010, data entro la quale 
l'Italia intendeva concludere il processo di privatizza­
zione delle società del Gruppo Tirrenia e 

(c) la legge n. 163 del 1 o ottobre 2010 di conversione 
del decreto-legge n. 125 del 5 agosto 2010 (in se­
guito, la legge del 2010) che ha disposto un'ulteriore 
proroga delle convenzioni iniziali fino alla fine del 
processo di privatizzazione.
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( 5 ) Fintecna è interamente controllata dal Ministero italiano dell'Econo­
mia e delle Finanze ed è specializzata nella gestione di partecipazioni 
azionarie e processi di privatizzazione; si occupa altresì di processi di 
razionalizzazione e ristrutturazione di imprese che si trovino in 
difficoltà industriali, finanziarie o organizzative. 

( 6 ) Dopo l'adozione della decisione del 2004, Tirrenia di Navigazione è 
stata fusa con Adriatica. 

( 7 ) GU L 318 del 4.12.2001, pag. 9. 

( 8 ) GU L 53 del 26.2.2005, pag. 29. 
( 9 ) Cause riunite T-265/04, T-292/04 e T-504/04, Tirrenia di naviga­

zione contro Commissione, Racc. 2009, pag. II-21.



(20) Secondo la legge italiana, la proroga delle convenzioni 
italiane fino al completamento del processo di privatiz­
zazione delle società dell'ex Gruppo Tirrenia si giustifica 
con la necessità di assicurare le condizioni per la migliore 
valorizzazione delle società in vista della loro privatizza­
zione ( 10 ). 

(21) Il processo di riorganizzazione del Gruppo Tirrenia ha 
comportato l'approvazione di nuove convenzioni e nuovi 
contratti di servizio pubblico con le società dell'ex 
Gruppo Tirrenia e, successivamente, l'indizione di una 
gara d'appalto per la privatizzazione delle società, di cui 
i nuovi contratti costituiscono parte integrante. Le nuove 
convenzioni / i nuovi contratti di servizio pubblico ver­
rebbero stipulati all'atto del completamento del processo 
di privatizzazione di ciascuna delle società dell'ex Gruppo 
Tirrenia ( 11 ). 

2.2.1. Tirrenia e Siremar 

(22) Il 23 dicembre 2009, Fintecna ha pubblicato il primo 
invito a manifestare interesse per la vendita dell'intero 
capitale azionario di Tirrenia e della sua controllata Sire­
mar. Il 4 agosto 2010, dopo il fallimento delle trattative 
con l'unico soggetto che aveva presentato un'offerta vin­
colante, Fintecna dichiarava chiusa la procedura. 

(23) Dopo il fallimento del primo tentativo di privatizzazione, 
nell'agosto e nel settembre 2010, le società, che versa­
vano in gravi difficoltà finanziarie, sono state ammesse 
alla procedura collettiva di insolvenza prevista dalla legge 
italiana per le grandi imprese, ovverosia la procedura di 
amministrazione straordinaria, e sono state dichiarate in­
solventi dal tribunale competente. 

(24) Il secondo invito a presentare proposte è stato pubblicato 
il 15 settembre per Tirrenia e, separatamente, il 4 ottobre 
2011 per Siremar. 

(25) La privatizzazione di Tirrenia e Siremar è avvenuta tra­
mite la vendita delle aziende in attività soggette all'ob­
bligo di fornire il servizio pubblico nonché, per quanto 
riguarda Tirrenia, servizi forniti sulle rotte non gestite 
nell'ambito del regime di servizio pubblico stabilito dalle 
convenzioni iniziali, conformemente alle disposizioni del 
decreto-legge 23 dicembre 2003 n. 347, convertito in 
legge 18 febbraio 2004 n. 39 (in seguito, la legge Mar­
zano) e successive modifiche. 

2.2.2. Le società regionali 

(26) Carema, Saremar e Toremar sono state trasferite alle Re­
gioni e, secondo la legge italiana, dovrebbero essere pri­
vatizzate ( 12 ). Attualmente, la Commissione non possiede 
informazioni sufficienti sullo stato di avanzamento della 
procedura di privatizzazione delle società in questione. 

2.3. Ambito di applicazione della decisione 

2.3.1. La compensazione corrisposta alle società dell'ex Gruppo 
Tirrenia per il periodo 2009-2011 (misura 1) 

(27) Come indicato ai punti (4) e (5), la notifica riguarda 
soltanto le compensazioni corrisposte dall'Italia a Care­
mar, Saremar e Toremar nel quadro della proroga delle 
convenzioni iniziali scadute alla fine del 2008. 

(28) Lo scopo della misura notificata è garantire la continuità 
dei servizi forniti dai beneficiari per soddisfare le esigenze 
di mobilità delle comunità locali e di sviluppo sociale ed 
economico delle regioni insulari. 

(29) Tuttavia, poiché anche le convenzioni iniziali con Tirre­
nia e Siremar sono state prorogate simultaneamente, in 
virtù degli stessi atti legislativi indicati di seguito, anche la 
compensazione corrisposta a tali società per la gestione 
del servizio pubblico nel periodo 2009-2011 è soggetta 
alla presente decisione. 

2.3.1.1. B a s e g i u r i d i c a n a z i o n a l e 

(30) In sintesi, le disposizioni pertinenti del quadro legislativo 
nazionale che sta alla base degli aiuti finanziari di Stato 
per l'esecuzione dei servizi di trasporto marittimo da 
parte di Caremar, Saremar, Toremar, Tirrenia e Siremar 
sono le seguenti: 

Legge n. 856/1986 

(31) La legge 5 dicembre 1986 n. 856 Norme per la ristruttu­
razione della flotta pubblica (Gruppo Finmare) e interventi per 
l'armamento privato, che ha disposto alcune modifiche del 
regime degli obblighi di servizio pubblico marittimo (in 
seguito, regime OSP). 

(32) Per quanto riguarda i collegamenti con le isole maggiori e 
minori, l'articolo 11 della suddetta legge ha modificato i 
criteri di calcolo della compensazione di servizio pubbli­
co. Infatti, conformemente alla lettera d), la sovvenzione 
di equilibrio doveva essere calcolata sulla base della dif­
ferenza tra i proventi e i costi del servizio, facendo rife­
rimento a parametri medi obiettivi e tenendo conto di un 
adeguato rendimento del capitale investito. I contratti di 
servizio pubblico dovevano comprendere dettagli specifici 
in merito agli elementi di costo da prendere in conside­
razione nel calcolo, nonché l'elenco delle rotte sovven­
zionate. Le sovvenzioni erano soggette all'approvazione 
dei ministri della Marina mercantile, delle Partecipazioni 
statali e del Tesoro. 

Articolo 26 del decreto-legge n. 207/2008, convertito in 
legge n. 14/2009 

(33) L'articolo 26 del decreto-legge n. 207/2008 convertito in 
legge n. 14/2009 ha disposto la proroga fino alla fine del 
2009 delle convenzioni iniziali concluse da ciascuna so­
cietà dell'ex Gruppo Tirrenia con lo Stato italiano.
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( 10 ) Articolo 19ter, paragrafo 6, della legge del 2009. 
( 11 ) Articolo 19ter, paragrafo 10, della legge del 2009. 
( 12 ) In seguito al trasferimento alle Regioni della partecipazione aziona­

ria delle società regionali, il Gruppo Tirrenia è composto da Tirrenia 
e Siremar.



La legge del 2009 

(34) L'articolo 19ter della legge del 2009 ha stabilito che, in 
vista della privatizzazione delle società del Gruppo Tirre­
nia, la partecipazione azionaria delle società regionali (ad 
eccezione di Siremar) fosse trasferito da Tirrenia nel 
modo seguente: 

(a) Caremar alla Regione Campania. Successivamente, la 
Regione Campania avrebbe trasferito alla Regione La­
zio la società incaricata di assicurare i collegamenti di 
trasporto con l'Arcipelago Pontino; 

(b) Saremar alla Regione Sardegna; 

(c) Toremar alla Regione Toscana. 

(35) La legge del 2009 ha inoltre specificato che sarebbero 
state concluse nuove convenzioni tra lo Stato italiano e 
Tirrenia e Siremar entro il 31 dicembre 2009. Allo stesso 
modo, i servizi regionali sarebbero stati inclusi in con­
tratti di servizio pubblico, da concludere tra Saremar, 
Toremar e Caremar con le autorità regionali rispettiva­
mente entro il 31 dicembre 2009 e il 28 febbraio 2010. 
Le nuove convenzioni/i nuovi contratti di servizio pub­
blico sarebbero stati stipulati all'atto del completamento 
del processo di privatizzazione di ciascuna delle società 
dell'ex Gruppo Tirrenia ( 13 ). 

(36) A tal fine, la legge del 2009 ha prorogato fino al 
30 settembre 2010 la validità delle convenzioni iniziali. 

(37) Il massimale della compensazione annua per la presta­
zione dei servizi offerti nell'ambito delle convenzioni ini­
ziali, prorogate, nonché ai sensi delle nuove convenzioni 
e dei contratti di servizio pubblico, è stato fissato in un 
importo totale di 184 942 251 euro nel 2010, ripartito 
come segue: 

Tabella 1 

Massimali della compensazione nel 2010 

Impresa Compensazione annua 

Tirrenia EUR 72 685 642 

Siremar EUR 55 694 895 

Saremar EUR 13 686 441 

Toremar EUR 13 005 441 

Caremar EUR 29 869 832, di cui EUR 19 839 226 
dalla Regione Campania e EUR 10 030 606 
dalla Regione Lazio 

(38) Inoltre, il paragrafo 19 della legge stabilisce che un ulte­
riore finanziamento pubblico pari a 7 milioni di EUR 

verrà stanziato per garantire l'ammodernamento della 
flotta del Gruppo Tirrenia al fine di soddisfare gli stan­
dard di sicurezza marittima. 

(39) Ai sensi del paragrafo 21 della legge, le società dovreb­
bero mantenere anche l'attracco già assegnato e la prio­
rità nell'assegnazione di nuovi posti/container (slot), con­
formemente alle procedure stabilite dalle autorità marit­
time, secondo quanto disposto dalla legge n. 84 del 
28 gennaio 1994 e dal codice marittimo. 

La legge del 2010 

(40) L'articolo 1, primo comma, del decreto-legge 5 agosto 
2010 n. 125 (in seguito, D.L. 125/2010) ha stabilito 
che, per fare fronte alle esigenze di cassa, le società dell'ex 
Gruppo Tirrenia possano utilizzare temporaneamente le 
risorse di rispettiva spettanza destinate all'ammoderna­
mento e adeguamento della flotta, come previsto 
dall'articolo 19, comma 13-bis del decreto-legge n. 
78/2009 convertito in legge 102/2009 e l'articolo 
19-ter della legge del 2009. 

(41) L'articolo 19, paragrafo 13bis del decreto legge n. 
78/2009 convertito in legge 102/2009 ha stabilito, inter 
alia, che 49 milioni di euro delle risorse statali rese di­
sponibili dalla legge n. 296 del 27 dicembre 2006 e dalla 
legge n. 222 del 29 novembre 2007, che ammontano 
rispettivamente a 50 milioni di euro e a 14,5 milioni di 
euro, fossero concessi alle società dell'ex Gruppo Tirrenia 
come compensazione per assolvere determinati obblighi 
di servizio pubblico nel 2009, nonché per l'aggiorna­
mento della flotta al fine di rispettare gli standard di 
sicurezza. 

(42) Inoltre, l'articolo 1 della legge del 2010, che converte il 
D.L. n. 125/2010 prevede tra l'altro quanto segue: 

(a) le convenzioni iniziali vengono prolungate a partire 
dal 1 o ottobre 2010 fino al termine del processo di 
privatizzazione; 

(b) l'articolo 19ter del decreto legge 135/2009 (in se­
guito D.L. 135/2009), convertito con modifiche nella 
legge del 2009, viene modificato. Viene introdotta 
una disposizione che ammette al beneficio dell'esen­
zione fiscale tutte le operazioni svolte nell'attuazione 
delle disposizioni dei commi da 1 a 15 della legge 
2009; 

(c) al fine di garantire la continuità del servizio pubblico 
e sostenere il processo di privatizzazione delle società 
dell'ex Gruppo Tirrenia, le regioni interessate possono 
ricorrere alle risorse del Fondo per le aree sottoutiliz­
zate (in seguito, FAS) ( 14 ), in conformità della direttiva 
del Comitato interministeriale per la programmazione 
economica (in seguito, CIPE) n. 1/2009 del 6 marzo 
2009, GURI n. 137 del 16 giugno 2009.
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( 13 ) Articolo 19ter, paragrafo 10, della legge del 2009. 

( 14 ) Il Fondo aree sottoutilizzate è un fondo nazionale che sostiene 
l'attuazione della politica regionale italiana. Le risorse di cui dispone 
sono stanziate principalmente a favore delle regioni in cui vi sono 
aree ritenute tali dalle autorità italiane.



2.3.1.2. O b b l i g h i d i s e r v i z i o p u b b l i c o 

(43) L'articolo 1 delle convenzioni iniziali concluse nel 1991, 
successivamente prorogate nelle modalità illustrate in det­
taglio al punto (19), prevedeva l'individuazione nell'am­
bito di piani quinquennali dei porti da servire, del tipo di 
imbarcazioni da utilizzare e della frequenza del servizio 
richiesta. 

(44) Tuttavia, nel quadro della procedura in corso di cui al 
punto (18), le autorità italiane hanno informato la Com­
missione che in luogo di adottare piani quinquennali per 
i periodi 2000-2004 e 2005-2008, sono state adottate 
misure di razionalizzazione ad hoc finalizzate a rendere i 
servizi più consoni alle esigenze delle comunità locali, 
senza però modificare in misura sostanziale il sistema 
del servizio pubblico. Le autorità italiane hanno dichia­
rato che non era stato più possibile fare una pianifica­
zione a più lungo termine a causa della mancanza di una 
previsione di bilancio dei fondi richiesti. 

2.3.1.3. B e n e f i c i a r i 

2.3.1.3.1. Caremar 

(45) Caremar gestisce una rete di collegamenti marittimi tra i 
porti del golfo di Napoli (Napoli, Sorrento e Pozzuoli) e 
le isole di Capri, Ischia e Procida e tra il continente e 
l'arcipelago Pontino. 

(46) Secondo le informazioni fornite dalle autorità italiane, 
Caremar non svolge attività commerciali non sovvenzio­
nate. 

(47) Caremar ha 293 dipendenti e un fatturato annuo di 60 
milioni di EUR. 

2.3.1.3.2. Saremar 

(48) Saremar gestisce esclusivamente collegamenti di cabotag­
gio locale tra la Sardegna e le isole a nord-est e sud-ovest 
della Sardegna, nonché un collegamento internazionale 
tra Sardegna e Corsica. 

(49) Secondo le informazioni fornite dalle autorità italiane, 
Saremar non opera su rotte estranee all'ambito di appli­
cazione del sistema di servizio pubblico. 

(50) Saremar ha 160 dipendenti e un fatturato annuo di 21 
milioni di EUR. 

2.3.1.3.3. Toremar 

(51) Toremar gestisce una rete di collegamenti marittimi nel­
l'arcipelago Toscano, tra il continente e le isole di Gor­
gona, Capraia, Elba, Pianosa e Giglio. 

(52) Secondo le informazioni fornite dalle autorità italiane, 
Toremar non svolge attività commerciali non sovvenzio­
nate dallo Stato. 

(53) Toremar ha 181 dipendenti e un fatturato annuo di 37,6 
milioni di EUR. 

2.3.1.3.4. Tirrenia e Siremar 

(54) Come indicato in precedenza, le successive proroghe delle 
convenzioni iniziali valevano anche per Tirrenia e Sire­
mar. 

(55) Le autorità italiane non hanno comunicato alla Commis­
sione se tali società gestiscano collegamenti marittimi al 
di fuori del regime di servizio pubblico. Tuttavia, le in­
formazioni disponibili in questa fase (cfr. l'invito a mani­
festare interesse relativo a Tirrenia, punto (266)) indicano 
che Tirrenia attualmente gestisce alcune rotte marittime a 
condizioni puramente commerciali. Inoltre, nel 2006 
Adriatica è stata fusa con Tirrenia. In precedenza, Adria­
tica gestiva una serie di rotte tra Italia e Grecia, Albania e 
Croazia. 

2.3.1.4. B i l a n c i o e d u r a t a 

(56) Come specificato ai precedenti punti (4) e (5), le autorità 
italiane hanno notificato le compensazioni corrisposte a 
Caremar, Saremar e Toremar nel periodo 2009-2011. 

(57) Gli importi notificati previsti dalla misura sono i seguenti: 

Tabella 2 

Sovvenzioni annuali per il periodo 2009-2011 (EUR) 

2009 2010 2011 

Caremar 32,47 milioni 28,32 milioni 28,32 milioni 

Saremar 13,17 milioni 12,33 milioni 12,33 milioni 

Toremar 13,5 milioni 12,33 milioni 12,33 milioni 

(58) Come indicato, non avendo notificato le compensazioni 
destinate a Tirrenia e Siremar, le autorità italiane non 
hanno fornito alla Commissione la ripartizione annuale 
dei fondi pubblici che tali società hanno diritto a ricevere 
per la gestione del servizio pubblico nel periodo 2009- 
2011. 

2.3.1.5. F a l l i m e n t o d e l m e r c a t o ( 15 ) 

2.3.1.5.1. Caremar 

2.3.1.5.1.1. Collegamenti di cabotaggio marittimo nel 
golfo di Napoli 

(59) Come già indicato, nel golfo di Napoli Caremar gestisce 
rotte marittime di collegamento tra l'Italia continentale e 
le isole di Capri, Ischia e Procida. Le autorità italiane 
sottolineano che per questi servizi la domanda è molto 
alta a causa dell'elevato numero di residenti insulari che si 
recano sul continente per ragioni professionali o di stu­
dio.
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( 15 ) Tale capitolo si basa sulle informazioni fornite dalle autorità 
italiane.



(60) In particolare: 

— sulla rotta Capri-Sorrento il beneficiario fornisce du­
rante tutto l'anno servizi misti (passeggeri, automobili 
e camion) con frequenza giornaliera. Secondo le au­
torità italiane, nessun altro operatore fornisce servizi 
simili su questa rotta, perché gli operatori privati 
erogano principalmente servizi di trasporto rapido 
di passeggeri. 

— Sulla rotta Capri-Napoli Caremar assicura durante 
tutto l'anno servizi misti con frequenza giornaliera 
ed è l'unico operatore a garantire anche servizi di 
trasporto merci verso l'isola. Pertanto, su questa rotta 
gli altri operatori forniscono esclusivamente servizi di 
trasporto rapido di passeggeri. Le autorità italiane 
sostengono che su questa linea Caremar assicura la 
prima corsa quotidiana in partenza dall'isola, rispon­
dendo alle esigenze di mobilità essenziale delle comu­
nità insulari. Le autorità italiane sottolineano inoltre 
che, su questa rotta, Caremar fornisce soltanto servizi 
misti e che pertanto lo Stato italiano ha cessato la 
corresponsione di compensazioni per i servizi di tra­
sporto rapido di passeggeri, in conformità della deci­
sione del 2004. Caremar ha l'obbligo di garantire la 
permanenza notturna dell'imbarcazione a Capri. 

— Sulle rotte Ischia-Procida-Napoli e Ischia-Procida-Poz­
zuoli Caremar fornisce servizi misti. 

(61) Le autorità italiane sottolineano che, su tali rotte, Care­
mar è stata tradizionalmente l'unico esercente a offrire 
una fermata transitoria a Procida nel percorso da e verso 
Ischia. Secondo le autorità italiane, questa sosta aggiun­
tiva comporta sia un aumento dei costi operativi sia un 
tempo di percorrenza complessivo molto più lungo (su­
periore all'incirca del 50 % rispetto al collegamento diret­
to). Sempre secondo le autorità italiane, Caremar è l'unica 
società a collegare l'isola di Procida con Pozzuoli e Napoli 
sul continente e con l'isola d'Ischia. Le autorità italiane 
sostengono che la gestione di queste rotte è essenziale 
per le comunità locali perché i residenti di Ischia devono 
recarsi a Procida per motivi di studio mentre i residenti di 
Procida hanno accesso permanente alle strutture sanitarie 
a Ischia. 

(62) Inoltre, le autorità italiane dichiarano che nel 2007, a 
seguito di ripetute richieste da parte delle comunità insu­
lari, la Regione Campania ha istituito due collegamenti 
notturni supplementari (servizi misti) sulle seguenti rotte: 

— Napoli-Procida-Ischia 

— Ischia-Procida-Pozzuoli. 

(63) Le autorità italiane rilevano che nessun operatore privato 
si era offerto di fornire questi servizi su una base pura­
mente commerciale. Di conseguenza, la gestione di questi 
servizi è stata data in appalto e i servizi sono attualmente 

forniti in regime OSP da un operatore privato, al quale è 
stato imposto l'obbligo di praticare le stesse tariffe ridotte 
per determinate categorie di passeggeri che sono appli­
cate da Caremar. Si sostiene pertanto che solo i servizi 
forniti da tale operatore privato sono paragonabili a 
quelli del beneficiario in quanto questi rappresenta l'unica 
impresa privata a servire la linea con una fermata tran­
sitoria a Procida. Viene sottolineato, inoltre, che per la 
gestione di questa rotta, l'operatore privato riceve una 
compensazione da parte delle autorità regionali. 

(64) Infine, le autorità italiane sottolineano che esistono diffe­
renze essenziali tra i servizi forniti da Caremar e quelli 
forniti dagli operatori privati sulle linee Napoli-Ischia e 
Pozzuoli-Ischia: 

(a) i servizi assicurati da Caremar prevedono sempre una 
tappa transitoria a Procida mentre gli operatori privati 
forniscono per lo più collegamenti diretti (le uniche 
eccezioni sono i collegamenti notturni effettuati da 
un operatore privato). Le rotte dirette Napoli-Ischia 
e Pozzuoli-Ischia sono gestite da numerosi operatori 
privati. Gli obblighi di servizio pubblico sono stati 
imposti in tal senso dalla Regione. 

(b) In secondo luogo, i servizi prestati da Caremar sono 
stati basati su una convenzione con lo Stato italiano 
e, a partire dal 30 settembre 2010, ai sensi 
dell'articolo 19ter della legge del 2009, su un nuovo 
contratto di servizio pubblico concluso dalla Regione 
Campania ( 16 ). Per contro, i servizi erogati dagli ope­
ratori privati si basano sugli obblighi di servizio pub­
blico assunti unilateralmente dagli operatori stessi. 
Secondo le autorità italiane, la prestazione del servi­
zio pubblico da parte di questi ultimi potrebbe essere 
conclusa in qualunque momento con un preavviso di 
60 giorni. 

(c) In terzo luogo, le tariffe applicate da Caremar sono 
imposte dalle autorità pubbliche sia nei confronti dei 
residenti insulari e dei residenti nel continente che 
lavorano sull'isola che degli altri passeggeri e si ap­
plicano anche al trasporto di veicoli (auto e camion). 
Al contrario, agli operatori privati sono stati imposti 
degli obblighi per quanto riguarda le tariffe soltanto 
nei confronti dei residenti e delle persone che lavo­
rano sull'isola. Le tariffe applicate agli altri passeggeri 
e quelle per il trasporto di veicoli sono stabilite in 
autonomia dall'operatore privato. 

(d) Infine, le autorità italiane sottolineano il fatto che nel 
caso di Caremar, l'orario resta essenzialmente inva­
riato per tutto l'anno, indipendentemente dalla stagio­
ne. Al contrario, l'orario degli operatori privati evi­
denzia un notevole squilibrio tra bassa e alta stagione, 
in particolare tramite un incremento dei servizi di 
punta.
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( 16 ) Tuttavia, l'articolo 1 della legge n. 163 del 1 o ottobre 2010, di 
conversione del D.L. n. 125/2010, prevede la proroga delle con­
venzioni iniziali dal 1 o ottobre 2010 alla fine del processo di 
privatizzazione.



(65) Le autorità italiane affermano che il collegamento passeg­
geri Napoli-Ischia è l'unica linea gestita simultaneamente 
da operatori pubblici e privati. Sempre secondo le auto­
rità italiane, due operatori privati forniscono servizi ma­
rittimi su questa rotta: Medmar, con servizi misti, e Ali­
lauro, con servizi esclusivamente passeggeri. Le autorità 
italiane hanno confermato che Medmar offre anche ser­
vizi misti sulla rotta Ischia-Pozzuoli. 

(66) Le autorità italiane sottolineano che, su questa rotta, Ca­
remar fornisce servizi passeggeri in orari essenziali per 
l'interesse pubblico, mirando a garantire la continuità 
territoriale. In effetti, le autorità italiane affermano che 
la gestione della rotta Napoli-Ischia è chiaramente non 
praticabile a livello commerciale in quanto il numero 
medio di passeggeri trasportati va da 51 a 82 per traver­
sata, per quanto riguarda i collegamenti rapidi, e da 133 
a 31 per traversata per i servizi misti, pertanto rappre­
senta soltanto fino al 25 % della capacità della nave. 
Inoltre, l'imbarcazione veloce è obbligata a rimanere sul­
l'isola durante la notte per garantire la permanenza in 
caso di emergenza medica. 

(67) Per quanto riguarda la gestione del servizio passeggeri 
Napoli-Procida, le autorità italiane sottolineano che l'im­
barcazione veloce è obbligata a rimanere sull'isola du­
rante la notte in caso di emergenza medica. Inoltre, Ca­
remar assicura la prima corsa quotidiana in partenza 
dall'isola, consentendo in tal modo lo spostamento sul 
continente dei residenti insulari per ragioni professionali 
o di studio. 

2.3.1.5.1.2. Collegamenti di cabotaggio marittimo nel­
l'arcipelago Pontino 

(68) Il beneficiario è, in linea di principio, l'unico esercente 
che assicura durante tutto l'anno il collegamento delle 
isole di Ponza e Ventotene con il continente. 

(69) Le autorità italiane sottolineano le peculiarità geografiche 
ed economiche dell'arcipelago Pontino. In particolare, le 
autorità italiane sottolineano che la distanza tra le isole e 
il continente e la scarsità della popolazione rendono que­
st'ultima estremamente dipendente dal continente, sia per 
gli approvvigionamenti che per le necessità di base. 

(70) In particolare: 

— sulla rotta Ponza-Formia Caremar gestisce due colle­
gamenti giornalieri con servizi misti e un collega­
mento giornaliero solo con servizio passeggeri. La 
nave, lasciando l'isola alle 5,30 del mattino, garantisce 
ai residenti il collegamento con il continente per mo­
tivi di studio o di lavoro (con ultimo ritorno alle ore 
17,30) Secondo le autorità italiane, Caremar assicura 
l'unico servizio rapido ed è costretta a mantenere la 
nave sull'isola durante la notte. 

— Sulla linea Anzio-Ponza il beneficiario assicura un 
servizio misto giornaliero rapido in alta stagione da 
lunedì al sabato. Di domenica e nei giorni festivi il 

servizio è potenziato. Il servizio è giustificato da mo­
tivi di sviluppo sociale ed economico (essendo il turi­
smo, fondamentalmente, l'unica fonte di reddito del­
l'isola). 

— Sulla linea Ventotene-Formia Caremar assicura tutto 
l'anno un servizio giornaliero tramite unità miste e un 
collegamento giornaliero rapido per passeggeri fuori 
stagione (dal 1 o gennaio al 30 marzo e dal 1 o gen­
naio al 31 dicembre) che viene incrementato in alta 
stagione (dal 1 o aprile al 30 settembre). Il servizio 
misto è, anche in questo caso, l'unico collegamento 
regolare per il trasporto di passeggeri, merci e veicoli 
durante tutto l'anno. L'unità veloce parte alle 6,45 del 
mattino, consentendo ai residenti di recarsi sul con­
tinente per ragioni professionali o di studio, e rimane 
durante la notte sull'isola per assicurare la perma­
nenza in caso di emergenza medica. 

2.3.1.5.1.3. Conclusioni 

(71) Le autorità italiane sottolineano che mantenere la nave 
sull'isola durante la notte rappresenta un ulteriore ob­
bligo di servizio pubblico imposto soltanto a Caremar e 
che nessun operatore privato offrirebbe in normali con­
dizioni di mercato. Le autorità italiane sostengono per­
tanto che la concessione di una compensazione per ser­
vizio pubblico è necessaria allo scopo di garantire un 
servizio regolare su tutte le linee sopra descritte e che 
la gestione delle linee suddette alle stesse condizioni non 
verrebbe assicurata da operatori provati su basi esclusiva­
mente commerciali. 

2.3.1.5.2. Toremar 

(72) Toremar assicura collegamenti nell'arcipelago Toscano 
per garantire la continuità territoriale tra il continente e 
le isole di Gorgona, Capraia, Elba, Pianosa e Giglio. 

(73) Su alcune rotte Toremar opera in concorrenza con gli 
operatori privati. Le autorità italiane sottolineano il fatto 
che, al contrario degli operatori privati, Toremar è l'unica 
impresa ad operare in regime di servizio pubblico e a 
ricevere una compensazione per i servizi offerti. In tal 
senso, le autorità italiane dichiarano che la missione pub­
blica è giustificata in relazione alle esigenze di mobilità 
delle comunità insulari, nonché dai flussi turistici estivi 
tra il continente e l'isola. 

(74) Su alcune rotte, però, Toremar non ha praticamente con­
correnti. 

2.3.1.5.2.1. Isola d'Elba 

(75) Durante tutto l'anno, Toremar garantisce i seguenti col­
legamenti più di una volta al giorno: 

— Piombino – Portoferraio. Su tale rotta, Toremar for­
nisce servizi misti. Le autorità italiane confermano 
che su questa rotta Toremar opera in concorrenza 
con due imprese private.
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— Piombino - Rio Marina - Porto Azzurro-Pianosa Su 
questa rotta Toremar è l'unico esercente a garantire 
servizi misti più di una volta al giorno per il porto di 
Rio Marina e collegamenti settimanali con il porto di 
Pianosa. Attualmente, il collegamento con Porto Az­
zurro è sospeso per motivi tecnici. 

— Piombino – Cavo – Portoferraio. Su questa rotta To­
remar garantisce l'unico collegamento rapido per pas­
seggeri. 

(76) Le autorità italiane sostengono che Toremar è l'unico 
operatore a essere costantemente presente sulle linee sud­
dette tutto l'anno a ore essenziali per le comunità insu­
lari, consentendo in tal modo ai residenti di recarsi sul 
continente per ragioni professionali o di studio. 

2.3.1.5.2.2. Isole di Gorgona e Capraia 

(77) Toremar assicura tutto l'anno servizi misti verso Livorno, 
con due fermate settimanali nell'isola di Gorgona e al­
meno una al giorno sull'isola di Capraia. 

(78) Le autorità italiane informano che dal 2005 il collega­
mento con Capraia è offerto anche da un operatore pri­
vato che comunque fornisce un servizio passeggeri sol­
tanto in luglio e agosto. Dato lo scarso numero di abi­
tanti che vivono sull'isola d'inverno e la distanza dal 
continente la permanenza del servizio è ritenuta essen­
ziale per consentire ai residenti di soddisfare le necessità 
di base. 

2.3.1.5.2.3. Isola del Giglio - Porto S. Stefano 

(79) Su questa rotta, Toremar garantisce tutto l'anno più di un 
collegamento quotidiano. Il servizio è gestito in concor­
renza con un'impresa privata. Le autorità italiane sosten­
gono tuttavia che il beneficiario offre il servizio a orari 
essenziali per il pubblico interesse, consentendo un tra­
sferimento affidabile da e verso l'isola. In questo senso, si 
sostiene che il servizio non possa essere svolto da ope­
ratori privati sulla base di considerazioni puramente com­
merciali. 

2.3.1.5.3. Saremar 

(80) Saremar assicura i collegamenti tra la Sardegna e le isole 
minori situate a nord-est e a sud-ovest dell'isola maggio­
re, nonché un collegamento internazionale tra Sardegna e 
Corsica. 

(81) Più specificamente, Saremar fornisce servizi misti sulle 
seguenti rotte di cabotaggio: 

— La Maddalena - Palau 

— Carloforte - Portovesme 

— Carloforte – Calasetta. 

(82) Saremar gestisce inoltre la rotta internazionale che col­
lega S. Teresa di Gallura (Sardegna) con Bonifacio (Cor­
sica). 

2.3.1.5.3.1. Rotte di cabotaggio 

(83) Sulla rotta La Maddalena-Palau il beneficiario assicura 
tutto l'anno 21 collegamenti giornalieri (servizi misti). 
La prima partenza da La Maddalena è prevista alle 7,00 
di mattina, mentre l'ultimo traghetto parte da Palau alle 
19,30. Su questa rotta Saremar utilizza due traghetti co­
struiti appositamente per ridurre al minimo i tempi di 
carico e scarico di un numero elevato di automobili e 
camion. 

(84) Le autorità italiane sottolineano che Saremar opera su 
questa rotta da oltre 70 anni ( 17 ). Inoltre, esse informano 
che già nel 2006 Saremar aveva ridotto del 25 % il nu­
mero dei collegamenti giornalieri su questa rotta ( 18 ) a 
causa della presenza sul mercato di esercenti privati. 

(85) Secondo le autorità italiane, tre operatori privati forni­
scono servizi marittimi su questa stessa rotta: Enermar, 
Maddalena Ferry e Delcomar. Le autorità italiane sosten­
gono che quest'ultimo riceve una compensazione dalla 
Regione per i servizi prestati su tale rotta tra mezzanotte 
e le 5,30 di mattina. 

(86) Sulla rotta Carloforte-Portovesme, Saremar garantisce 17 
collegamenti giornalieri durante la stagione estiva (prima 
partenza alle 5,00 da Carloforte e ultima corsa di ritorno 
alle 24,00) e 15 collegamenti giornalieri nel resto del­
l'anno (prima partenza alle 5,00 da Carloforte e ultima 
corsa di ritorno alle 22,20). Secondo le autorità italiane, 
Saremar è l'unico esercente presente con continuità su 
questa rotta durante tutto l'anno. 

(87) Le autorità italiane evidenziano altresì che questa rotta è 
essenziale sia per i turisti sia per i residenti sull'isola e sul 
continente perché Portovesme gode di collegamenti mi­
gliori con l'autostrada per Cagliari (porto e aeroporto) e 
per Porto Torres e Olbia (porto e aeroporto). Inoltre, le 
autorità italiane sottolineano l'importanza di questa rotta 
ai fini dell'integrazione col trasporto pubblico, ovverosia 
con i servizi di autobus gestiti da ARST S.p.A., di pro­
prietà delle autorità regionali sarde. 

(88) Sulla rotta Carloforte-Calasetta, Saremar assicura nove 
collegamenti giornalieri durante la stagione estiva (prima 
partenza alle 6,55 e ultima corsa di ritorno alle 20,20) e, 
nel resto dell'anno, sette collegamenti giornalieri (prima 
partenza alle 6,55 e ultima corsa di ritorno alle 17,50), 
con una corsa aggiuntiva nei giorni festivi. 

(89) Su questa rotta Saremar utilizza due traghetti (Arbatax e 
Maddalena) con capacità di trasporto di 20 automobili e 
178 passeggeri.
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( 17 ) Fino al 1987 la rotta era gestita da Tirrenia di Navigazione S.p.A. 
( 18 ) Secondo le autorità italiane, in precedenza il piano quinquennale 

fissava a 28 collegamenti giornalieri la frequenza dei servizi di 
Caremar sulla rotta La Maddalena-Palau.



(90) Le autorità italiane affermano che su questa rotta Saremar 
opera in concorrenza con un operatore privato, Delco­
mar, che vi impiega un traghetto. Delcomar garantisce 
inoltre collegamenti integrativi notturni tra le 18,45 e 
le 5,15, ricevendo dalle autorità regionali una congrua 
compensazione. 

(91) Le autorità italiane considerano questa rotta di grandis­
sima importanza sotto il profilo della continuità territo­
riale e fanno presente che il porto di Portovesme è co­
stantemente esposto a forti venti da sud e da est, che 
rendono più difficile la navigazione in condizioni di si­
curezza, sicché la rotta Carloforte-Calasetta diventa 
l'unica alternativa disponibile. 

2.3.1.5.3.2. La rotta internazionale 

(92) Sulla rotta S. Teresa di Gallura (Sardegna) - Bonifacio 
(Corsica) il beneficiario assicura due/tre collegamenti gior­
nalieri (servizi misti) tutto l'anno. Nessun altro esercente 
eroga servizi paragonabili su questa rotta; l'unico concor­
rente privato opera infatti esclusivamente in alta stagione 
(da aprile a settembre). 

(93) Le autorità italiane sottolineano che Tirrenia è attiva su 
questa rotta dal 1937, essendo la rotta inserita nell'elenco 
delle rotte di interesse nazionale istituito con il regio 
decreto n. 2081 del 7 dicembre 1936. Dopo la costitu­
zione di Saremar quale società regionale di Tirrenia, in 
forza dell'articolo 15 della legge n. 856/1986, la gestione 
della rotta è stata affidata a Saremar. 

(94) Le autorità italiane sottolineano che, in alta stagione (da 
aprile a settembre), Saremar utilizza un solo traghetto per 
fornire il servizio. Di conseguenza, Saremar può trovarsi 
obbligata, per mancanza di sufficiente capacità, ad invi­
tare i potenziali passeggeri con automobile al seguito a 
rivolgersi al concorrente privato. 

(95) Secondo le autorità italiane, i servizi forniti da Saremar in 
bassa stagione, quando è l'unico operatore attivo sulla 
rotta, sono essenziali per il trasporto di camion, soprat­
tutto di quelli che trasportano materiali da costruzione, 
legname, sughero e pesce. Grazie a questo servizio, i 
camion possono partire da S. Teresa di Gallura (Sardegna) 
alle 7,30 il lunedì, mercoledì e venerdì e farvi ritorno 
partendo da Bonifacio (Corsica) alle 17,00, dopo aver 
consegnato la merce in diverse città corse. 

(96) Inoltre, le autorità italiane rilevano che i servizi erogati da 
Saremar su questa rotta sono di primaria importanza per 
facilitare l'accesso dalla Corsica alla Sardegna, garantendo 
così la mobilità dei lavoratori sardi oltre confine. 

(97) Infine, a dimostrazione dell'importanza del sostegno ai 
servizi forniti da Saremar su questa rotta, le autorità 
italiane citano il programma di cooperazione transfron­
taliera INTERREG Italia-Francia "Isole", adottato dalla 
Commissione per promuovere uno sviluppo equilibrato 
e l'integrazione del territorio europeo. 

2.3.1.5.4. Tirrenia 

2.3.1.5.4.1. Genova – Porto Torres 

(98) La rotta Genova – Porto Torres è gestita da Tirrenia in 
regime di servizio pubblico soltanto in bassa stagione. 
Secondo le autorità italiane, su tale rotta gli operatori 
privati, pur attivi sia in alta stagione che in bassa stagio­
ne, non offrono un servizio comparabile sotto il profilo 
della frequenza. In effetti, Tirrenia fornisce servizi giorna­
lieri con partenze serali da entrambi i porti, secondo un 
orario prestabilito, per garantire un collegamento affida­
bile alla rete ferroviaria sarda. 

(99) Un concorrente offre collegamenti tutto l'anno, garanten­
do, in bassa stagione, soltanto tre partenze alla settimana 
e una partenza giornaliera in alta stagione e non offrendo 
partenze serali da entrambi i porti. Un altro concorrente 
opera soltanto in alta stagione. I suoi servizi non possono 
pertanto essere considerati paragonabili a quelli forniti da 
Tirrenia. 

(100) Le autorità italiane sostengono quindi che Tirrenia sia il 
solo operatore in grado di garantire la continuità territo­
riale. 

2.3.1.5.4.2. Genova – Olbia - Arbatax 

(101) Tirrenia garantisce i collegamenti sulla rotta Genova – 
Olbia – Arbatax tutto l'anno in regime di servizio pub­
blico ed è esposta alla concorrenza degli operatori privati 
soltanto in alta stagione. 

(102) Gli operatori privati gestiscono la rotta soltanto quattro 
mesi all'anno (da giugno a settembre), senza collega­
mento con Arbatax. 

2.3.1.5.4.3. Civitavecchia - Olbia 

(103) La rotta Civitavecchia - Olbia è gestita da Tirrenia in 
regime di servizio pubblico soltanto in bassa stagione. 

(104) Lungo tale rotta, gli operatori privati operano soltanto in 
alta stagione (da giugno a settembre), garantendo par­
tenze giornaliere (notturne) da entrambi i porti. 

2.3.1.5.4.4. Napoli - Palermo 

(105) La rotta Napoli - Palermo è gestita da Tirrenia in regime 
di servizio pubblico soltanto in bassa stagione. Durante 
tutto l'anno, Tirrenia offre un servizio giornaliero (not­
turno), secondo un orario prestabilito. 

(106) Le autorità italiane sostengono che l'unico concorrente, 
SNAV, non garantisce gli standard qualitativi richiesti e 
riduce periodicamente la frequenza del servizio per effet­
tuare interventi di manutenzione della flotta. Secondo le 
autorità italiane, il servizio fornito da SNAV su questa 
linea non può quindi essere considerato conforme ai 
requisiti di continuità, regolarità e qualità.
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2.3.1.5.4.5. Altre rotte (servizi misti) 

(107) Sulle rotte Civitavecchia – Arbatax – Cagliari, Napoli – 
Cagliari, Palermo – Cagliari, Trapani – Cagliari e Termoli 
- Isole Tremiti non sono presenti altri operatori. 

2.3.1.5.4.6. Rotte per il trasporto merci 

(108) Lungo la rotta Livorno/Genova – Cagliari, Tirrenia forni­
sce servizi di trasporto merci tutto l'anno, cinque volte 
alla settimana. Il servizio offerto dai concorrenti si limita 
ad una partenza settimanale e viene sospeso durante l'alta 
stagione e le vacanze di Natale. 

(109) Sulle rotte Napoli – Cagliari e Ravenna – Catania non 
operano imprese private. 

2.3.1.5.5. Siremar 

(110) Secondo le autorità italiane, i concorrenti di Siremar sulle 
rotte gestite in base alla convenzione iniziale, poi proro­
gata, sono operatori selezionati dalla Regione tramite 
procedure di gare aperte. Questi ultimi offrono i seguenti 
servizi: 

Tabella 3 

Servizi forniti dai concorrenti di Siremar 

Servizio Operatore 

Collegamento rapido (isole Eolie) Ustica Lines 

Servizio misto (isole Eolie) NGI 

Servizio misto (isole Egadi) Traghetti del Mediterraneo 

Collegamento rapido (isole Egadi) Ustica Lines 

Servizio misto (isola di Pantelleria) Traghetti del Mediterraneo 

Servizio misto (Ustica) NGI 

Collegamento rapido (arcipelago 
delle Pelagie e Ustica) 

Ustica Lines 

Collegamento rapido in alta sta­
gione (arcipelago delle Pelagie) 

Ustica Lines 

2.3.1.6. L e s o v v e n z i o n i 

2.3.1.6.1. Compensazione concessa nel 2009 

(111) Nel 2009 la compensazione per l'adempimento di obbli­
ghi di servizio pubblico è stata concessa in conformità 
del regime in vigore alla fine del 2008. La compensa­
zione corrispondeva alla perdita netta accumulata sui 
servizi gestiti in regime di servizio pubblico, cui è stato 
aggiunto un importo variabile corrispondente al rendi­
mento del capitale investito. 

(112) Ai sensi delle convenzioni iniziali, per il calcolo della 
compensazione stabilita dalle autorità pubbliche sono 

stati presi in considerazione i seguenti elementi di costo: 
costi di acquisizione, pubblicità e alloggio, costi di carico, 
scarico e manovra, costo per il personale amministrativo 
a terra, costi di mantenimento della nave, costi ammini­
strativi, costi di assicurazione, costi per il noleggio e 
l'affitto, costi per il carburante, imposte e ammortamenti. 

(113) Il rendimento del capitale investito è stata calcolata in 
base ai tassi d'interesse bancari e ai tassi di prestito di 
riferimento medi per i crediti navali. 

2.3.1.6.2. Compensazioni concesse nel 2010 e 2011 

(114) La compensazione corrisposta per la gestione del servizio 
pubblico a partire dal 2010 è stata calcolata in base alla 
nuova metodologia da applicare dopo l'entrata in vigore 
delle nuove convenzioni e dei nuovi contratti di servizio 
pubblico di cui al punto (35). Il metodo di calcolo della 
compensazione per servizio pubblico è illustrato in det­
taglio nella direttiva CIPE del 9 novembre 2007 (in se­
guito, la direttiva CIPE), GURI n. 50 del 28 febbraio 2008. 

(115) Secondo la direttiva CIPE, la combinazione della portata 
dei servizi forniti, dei vincoli tariffari dettagliati nel punto 
(118) e del livello della compensazione di servizio pub­
blico è tale da assicurare la copertura dell'operatore di 
servizio pubblico della totalità dei costi ammissibili. Più 
specificamente, si applica la formula seguente: 

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

dove 

— VA(RSP) è il valore scontato della compensazione per 
l'assolvimento degli obblighi di servizio pubblico 

— VA(AI(X)) è il valore scontato di altre entrate (tariffe e 
altro) 

— (VA(CA)) è il valore scontato dei costi di gestione 
ammissibili, del rimborso del debito e del rendimento 
del capitale investito. 

(116) La direttiva CIPE stabilisce che, qualora non potesse es­
sere utilizzata la formula precedente, verrebbe ridotta la 
portata delle attività sovvenzionate o, in alternativa, ver­
rebbero rivisti i beni o modificati i vincoli tariffari. 

(117) Gli elementi di costo presi in considerazione ai fini del 
calcolo della compensazione sono definiti come segue: 

1) Costi operativi 

(a) costi direttamente collegati alla gestione del servi­
zio pubblico (ovvero personale direttamente im­
piegato, apparecchiature direttamente utilizzate, 
manutenzione); 

(b) costi indirettamente collegati alla gestione del ser­
vizio pubblico, quale la percentuale rilevante dei 
costi generali.
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2) Costi di investimento e rendimento del capitale investito. Al 
fine di calcolare la compensazione da erogare per 
l'adempimento degli obblighi di servizio pubblico, ri­
sultano ammissibili i costi indicati di seguito: 

(a) costi di rimborso del capitale investito, tenuto 
conto dell'ammortamento; 

(b) congruo rendimento del capitale investito, deter­
minata moltiplicando il capitale investito netto per 
il tasso stabilito di rendimento del capitale inve­
stito. 

Tariffe 

(118) La tariffa massima applicabile per ciascun servizio pub­
blico, al netto di imposte e diritti portuali, è adeguata 
annualmente in base alla seguente formula per il calcolo 
del massimale dei prezzi: 

ΔT = ΔP – X 

dove 

— ΔT è la variazione percentuale annua della tariffa 
massima 

— ΔP è il tasso di inflazione previsto per l'anno di 
riferimento 

— X è un tasso annuo reale di adeguamento delle tariffe 
massime, stabilito nelle convenzioni e nei contratti di 
servizio pubblico, che rimane costante per l'intera 
durata del periodo di regolamentazione ed è differen­
ziato per i diversi servizi. 

(119) La direttiva CIPE specifica inoltre che è possibile aggiun­
gere un ulteriore contributo alla tariffa massima per ri­
flettere l'andamento dei costi del carburante, prendendo 
come riferimento i prezzi standard disponibili pubblica­
mente. Inoltre, le convenzioni / i contratti di servizio 
pubblico possono prevedere ulteriori componenti in ag­
giunta o in diminuzione alla tariffa massima in ragione 
del livello di raggiungimento di obiettivi di qualità del 
servizio, quantitativamente misurabili e predeterminati 
nei contratti stessi. 

Rendimento del capitale investito 

(120) Il tasso di rendimento del capitale investito è calcolato 
sulla base al costo medio ponderato del capitale, al lordo 
delle imposte: 

r ¼ ð1 – gÞ k e 
1 – T e 

þ g 
k d ð1 – T rs Þ 

1 – T e 

dove k e = k f +B*k r 

k d = k f +k p 

e 

— g: rapporto del debito sul capitale 

— k e : costo del capitale 

— k d : costo del debito 

— k f : privo di rischio 

— k r : premio di rischio 

— B: beta 

— K p : premio al debito 

— T rs : aliquota fiscale sul debito 

— T e : imposta nominale. 

(121) Il costo del debito è definito dalla somma del tasso di 
rendimento di attività prive di rischio e del premio al 
debito. Il tasso di rendimento di attività prive di rischio 
corrisponde al rendimento lordo medio sui bond decen­
nali di riferimento, in relazione ai 12 mesi precedenti per 
i quali esistono dati disponibili. Il premio al debito è 
determinato a partire dai valori di mercato indicati da 
un'analisi di settore. 

(122) Il costo del capitale proprio è calcolato applicando un 
premio al tasso di rendimento delle attività prive di ri­
schio, calcolato come premio conosciuto per il capitale di 
rischio moltiplicato per un beta che riflette il rischio non 
diversificabile che caratterizza l'attività svolta dall'opera­
tore. 

(123) Il beta è valutato a partire dalla correlazione tra il rendi­
mento previsto sul mercato azionario e il rendimento 
previsto sul capitale di rischio per un gruppo di società 
con un profilo di rischio paragonabile, per quanto ri­
guarda la posizione finanziaria standard. In mancanza 
di ciò, il beta viene stimato tramite il beta standard di 
mercato. 

(124) Il premio stabilito per il capitale di rischio è pari al 4 %. 
Tuttavia, nel caso di un servizio che non viene effettuato 
su base esclusiva, il maggior rischio sostenuto dall'opera­
tore è remunerato tramite l'aggiunta di 2,5 punti percen­
tuali supplementari al premio di rischio. 

2.3.1.6.2.1. Caremar 

(125) Nel 2009 il livello di rendimento del capitale investito era 
del 6,3 %. 

(126) Per il 2010, il tasso di rendimento del capitale investito è 
stato fissato al 9,6 %, in base alla formula riportata di 
seguito:
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Rendimento del capitale investito (al lordo delle imposte) 2010 

Tasso esente da rischio […] (*) % 

Premio di rischio […] % 

Beta […] 

Aliquota fiscale […] % 

Costo del capitale proprio – CoRC (lordo) […] % 

Tasso esente da rischio […] % 

Spread (premio al debito) […] % 

Totale […] % 

Aliquota fiscale sul debito ([…] %) […] % 

Aliquota fiscale ([…] % + […] %) […] % 

Costo del debito – CoD (lordo) […] % 

(A) - Patrimonio netto/(passività + patrimonio 
netto) 

[…] % 

(B) - Passività /(Passività + patrimonio netto) […] % 

Rendimento del capitale investito – RoIC (lor­
do) 

9,6 % 

(*) Informazioni coperte dal segreto professionale. 

RoIC = (CoRC * A) + (CoD * B) = ([…] % * […] %) + 
([…] % * […] %) = 9,6 % 

(127) Le autorità italiane hanno chiarito che nel 2010 il rendi­
mento del capitale investito (a un tasso del 9,6 %) pre­
cede le imposte. Viceversa, il rendimento per il 2009 (a 
un tasso del 6,3 %) era al netto delle imposte che, in base 
alla nuova metodologia, erano considerate costi ammis­
sibili. Per maggiore completezza, le autorità italiane sot­
tolineano che, se nel 2009 fosse stato utilizzato il me­
todo stabilito per il 2010, il rendimento sarebbe stato del 
9,00 % (cfr. la tabella riportata di seguito). 

Rendimento del capitale investito nel 2009 

Tasso esente da rischio […] % 

Premio di rischio […] % 

Beta […] 

Aliquota fiscale […] % 

Costo del capitale proprio – CoRC (lordo) […] % 

Tasso esente da rischio […] % 

Spread (premio al debito) […] % 

Totale […] % 

Aliquota fiscale sul debito […] % […] % 

Aliquota fiscale ([…] % + […] %) […] % 

Rendimento del capitale investito nel 2009 

Costo del debito – CoD (Cost of debt) (lordo) […] % 

(A) – Patrimonio netto/(passività + patrimonio 
netto) 

[…] % 

(B) – Passività/(passività finanziarie + patrimonio 
netto) 

[…] % 

Rendimento del capitale investito – ROIC 
(lordo) 

9,0 % 

ROIC = (CoRC * A) + (CoD * B) = ([…] % * […] %) + 
([…] % * […] %) = 9,0 %. 

2.3.1.6.2.2. Toremar 

(128) Nel 2009 il livello di rendimento del capitale investito era 
del 5,46 %. 

(129) Nel 2010, il tasso di rendimento del capitale investito è 
stato fissato al 9,95 %, in base alla formula riportata di 
seguito: 

Rendimento del capitale investito (al lordo delle imposte) nel 2010 

Tasso esente da rischio […] % 

Premio di rischio […] % 

Beta […] 

Aliquota fiscale […] % 

Costo del capitale proprio – CoRC (lordo) […] % 

Tasso esente da rischio […] % 

Spread (premio al debito) […] % 

Totale […] % 

Aliquota fiscale sul debito ([…] %) […] % 

Aliquota fiscale ([…] % + […] %) […] % 

Costo del debito - CoD (lordo) […] % 

(A) – Patrimonio netto/(passività + patrimonio 
netto) 

[…] % 

(B) – Passività/(passività + patrimonio netto) […] % 

Rendimento del capitale investito - ROIC (lor­
do) 

9,95 % 

(130) Nel 2010 il rendimento del capitale investito precede le 
imposte. Viceversa, il rendimento per il 2009 (a un tasso 
del 5,46 %) era al netto delle imposte che, in base alla 
nuova metodologia, erano considerate costi ammissibili. 

2.3.1.6.2.3. Saremar 

(131) Nel 2009 il livello di rendimento del capitale investito era 
del 3,88 %.
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(132) A partire dal 2010, il rendimento del capitale investito è 
stato fissato al 9,72 %, sulla base della formula riportata 
di seguito: 

Rendimento del capitale investito (al lordo delle imposte) nel 2010 

Tasso esente da rischio […] % 

Premio di rischio […] % 

Beta […] 

Imposta applicabile […] % 

Costo del capitale di rischio – CoRC (lordo) […] % 

Tasso esente da rischio […] % 

Spread (premio al debito) […] % 

Totale […] % 

Aliquota fiscale sul debito ([…] %) […] % 

Imposta applicabile ([…] % + […] %) […] % 

Costo del debito - CoD (lordo) […] % 

(A) Patrimonio netto/(passività + patrimonio net­
to) 

[…] % 

(B) Passività/(passività + patrimonio netto) […] % 

Rendimento del capitale investito - ROIC (lor­
do) 

9,72 % 

(133) Nel 2010 il rendimento del capitale investito precede le 
imposte. Viceversa, il rendimento per il 2009 (a un tasso 
del 3,88 %) era al netto delle imposte sul reddito socie­
tario che, in base alla nuova metodologia, erano consi­
derate costi ammissibili. 

2.3.1.6.2.4. Tirrenia e Siremar 

(134) Le autorità italiane non hanno informato la Commissione 
in merito al livello di compensazione corrisposta a Tir­
renia e a Siremar per l'assolvimento degli obblighi di 
servizio pubblico durante il periodo 2009-2011. 

2.3.2. Privatizzazione di Tirrenia e Siremar (misura 2) 

(135) La descrizione della procedura di vendita contenuta nei 
punti seguenti, nonché la successiva valutazione disposta 
nei punti (258) - (277) e (316) - (318) riportati di seguito 
riguarda unicamente la privatizzazione di Tirrenia e Sire­
mar. In base alle informazioni attualmente a disposizione 
della Commissione, la privatizzazione delle società regio­
nali dell'ex Gruppo Tirrenia è attualmente in corso, e non 
rientra nell'ambito di applicazione della presente decisio­
ne. 

(136) Secondo quanto affermato in precedenza, in seguito al 
fallimento del primo tentativo di privatizzare le società, 

sia Tirrenia che Siremar sono state ammesse alla proce­
dura di amministrazione straordinaria disposta dalla legge 
Marzano, e successive modifiche. 

(137) Secondo le autorità italiane, la privatizzazione di Tirrenia 
e Siremar è stata effettuata attraverso la vendita delle 
società autorizzate a fornire il servizio pubblico, in se­
guito alla procedura disposta dall'articolo 4, paragrafo 
4-quater, della legge Marzano, e successive modifiche. 

2.3.2.1. P r o c e d u r a d i a m m i n i s t r a z i o n e 
s t r a o r d i n a r i a 

(138) A differenza della normale procedura fallimentare, il cui 
scopo è liquidare la società insolvente per soddisfare le 
richieste dei creditori, la procedura di amministrazione stra­
ordinaria, stabilita con decreto legge n. 270 dell'8 luglio 
1999 ( 19 ) è una procedura specifica di insolvenza per 
grandi aziende insolventi destinata a tutelare il patrimo­
nio della società assicurando la continuità, ripresa o con­
versione dell'attività produttiva. 

(139) La gestione della società insolvente viene trasferita al 
commissario o ai commissari straordinari. Questi ultimi 
proporranno un piano di rilancio dell'attività in questio­
ne, tramite la ristrutturazione o la vendita del patrimonio 
della società insolvente. Il Ministero competente può 
chiedere eventuali chiarimenti, modifiche o integrazioni 
al programma redatto dal commissario o dai commissari. 
Il piano è soggetto alla previa autorizzazione del Mini­
stero, tenuto conto del parere di un Consiglio di sorve­
glianza (composto da esperti nominati dal Ministero stes­
so). 

(140) La legge Marzano, ovvero il decreto legge n. 347 del 
23 dicembre 2003 che stabilisce misure urgenti per la 
ristrutturazione industriale di grandi imprese in stato di insol­
venza, convertito tramite modifiche in legge n. 39 del 
18 febbraio 2004, disciplina la procedura di amministra­
zione straordinaria che si applica alle imprese in stato di 
insolvenza che intendono avvalersi della procedura di 
ristrutturazione di cui al punto precedente e soddisfano, 
congiuntamente, alcuni requisiti concernenti il numero 
dei lavoratori subordinati nell'esercizio precedente e i de­
biti totali dell'impresa. 

(141) La procedura richiede che la società insolvente presenti 
una richiesta al Ministro delle attività produttive e una 
contestuale comunicazione al tribunale fallimentare com­
petente. Il Ministro decide in merito all'ammissione della 
società insolvente alla procedura e nomina il commissario 
straordinario sotto la supervisione del consiglio di sorve­
glianza, mentre il tribunale accerta lo stato di insolvenza 
dell'impresa.
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(142) Entro 180 giorni dalla data del decreto di nomina, il 
commissario straordinario deve presentare un pro­
gramma di ristrutturazione al Ministro. La procedura or­
dinaria di fallimento viene avviata soltanto nel caso in cui 
il suddetto programma di ristrutturazione non sia appro­
vato dal Ministro e non sia possibile attuare la procedura 
di vendita del patrimonio. 

(143) Il decreto legge 134/2008 ( 20 ) (in seguito, D.L. 
134/2008) ha introdotto diverse modifiche alla legge 
Marzano. Tali modifiche trovano applicazione alle imprese 
che forniscono servizi pubblici essenziali, tra cui la possibilità 
che il commissario straordinario individui un acquirente 
del patrimonio dell'impresa tramite una procedura di ne­
goziazione con le parti che garantisca la continuità del 
servizio pubblico a medio termine e un intervento rapi­
do. Il prezzo di vendita non può essere inferiore a quello 
di mercato dei beni, come stabilito da un esperto indi­
pendente nominato tramite decreto ministeriale. 
L'articolo 4, paragrafo 4-quater, della legge Marzano, mo­
dificata dal D.L. 134/2008 recita: 

"Fermo restando il rispetto dei principi di trasparenza per ogni 
operazione disciplinata dal presente decreto, in deroga al dispo­
sto dell'articolo 62 del decreto legislativo n. 270, […] il 
commissario straordinario individua l'acquirente, a trattativa 
privata, tra i soggetti che garantiscono la continuità nel medio 
periodo del relativo servizio, la rapidità dell'intervento e il ri­
spetto dei requisiti previsti dalla legislazione nazionale, nonché 
dai Trattati sottoscritti dall'Italia. Il prezzo di cessione non è 
inferiore a quello di mercato come risultante da perizia effet­
tuata da primaria istituzione finanziaria con funzione di esperto 
indipendente, individuata con decreto del Ministro dello svi­
luppo economico." 

(144) Inoltre, il D.L. 134/2008 ha introdotto la possibilità di 
presentare la domanda di ammissione alla procedura in 
alternativa al Presidente del Consiglio dei Ministri e non 
soltanto al Ministro. È prevista la possibilità di presentare 
domanda per la procedura di cui sopra al fine di perse­
guire, nell'immediato, un piano di smaltimento, a diffe­
renza del regime precedente, che richiedeva che venisse 
presentato prima un piano di ristrutturazione al Ministro. 
Ai sensi del D.L. 134/2008 la procedura di fallimento 
ordinaria viene avviata nel caso in cui non sia possibile 
attuare o far approvare dal Ministro né un piano di di­
smissione dei beni né un piano di ristrutturazione. 

2.3.2.2. V e n d i t a d i b e n i 

(145) Secondo le autorità italiane, le diverse fasi della procedura 
ai sensi della legge Marzano sono: 

(a) pubblicazione dell'invito a manifestare interesse; 

(b) invito alla due diligence: dopo aver valutato l'osservanza 
dei requisiti stabiliti nell'invito, il commissario straor­
dinario invia a tutte le parti ammesse alle fasi succes­
sive un avviso di ammissione, in cui sono indicate le 
modalità e i tempi per il completamento della due 
diligence; 

(c) due diligence: le parti interessate all'acquisto ammesse 
alla fase di due diligence hanno accesso a tutte le 
informazioni tecniche, legali e finanziarie relative ai 
beni in questione, comprese inter alia, in questo caso, 
le informazioni riguardo ai beni soggetti alla proce­
dura di vendita e ai progetti di convenzioni da fir­
mare con gli offerenti prescelti; al completamento 
della due diligence, viene trasmesso un avviso sup­
plementare alle parti ammesse, in cui sono indicati i 
termini e le modalità applicabili alla presentazione e 
alla valutazione delle offerte vincolanti; 

(d) Scadenza per la valutazione dell'esperto indipendente no­
minato dal Ministro; 

(e) Presentazione delle offerte vincolanti (prima fase) e del 
piano d'impresa: l'ammissione di acquirenti potenziali 
alla fase finale è soggetta (i) alla presentazione a 
un'offerta superiore al valore stabilito dall'esperto in­
dipendente per i beni in questione; e (ii) alla valuta­
zione positiva del piano d'impresa presentato e, in 
questo caso, della conformità delle ipotesi sottostanti 
agli obblighi di servizio pubblico stabiliti dalle nuove 
convenzioni; 

Secondo le autorità italiane, in questo caso il piano 
d'impresa doveva includere: 

a. la presentazione delle rotte e delle frequenze con­
formemente agli obblighi di servizio pubblico sta­
bili dalle nuove convenzioni; 

b. le tariffe previste; 

c. le navi da utilizzare su ogni rotta e i potenziali 
ritiri o acquisti di nuove navi e il relativo arco 
temporale. 

(f) Seconda fase della due diligence: al completamento della 
due diligence, alle parti ammesse viene inviato un 
ulteriore avviso in cui vengono indicati i termini e 
le modalità applicabili alla presentazione e alla valu­
tazione dell'offerta vincolante; 

(g) presentazione delle offerte vincolanti (seconda fase): gli of­
ferenti possono presentare le offerte aumentate, di 
non più del 10%; nel caso in cui sia ammessa più 
di un'offerta alla fase finale, viene selezionata l'offerta 
più conveniente; 

(h) selezione e chiusura della trattativa.
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(146) Secondo le informazioni presentate dalle autorità italiane, 
i tempi delle fasi principali della procedura in questo caso 
sono state le seguenti: 

Tabella 4 

Procedure di vendita 

Fasi della procedura Tirrenia Siremar 

Pubblicazione dell'invito 
a manifestare interesse 

15 settembre 
2010 

4 ottobre 2010 

Lettere d'intenti ricevute 21 5 

Invito alla due diligence 10 novembre 
2010 

(16 parti) 

24 novembre 
2010 

(5 parti) 

Due diligence (dettagli 
sull'oggetto della vendita, 
sulle nuove convenzioni e 
su tutte le informazioni fi­
nanziarie pertinenti messe 
a disposizione degli offe­
renti) 

26 novembre 
2010 

16 dicembre 
2010 

Invito a presentare un'of­
ferta vincolante 

2 febbraio 
2011 

2 febbraio 2011 

Esperto nominato dal Mi­
nistro 

4 febbraio 
2011 

4 febbraio 2011 

Presentazione delle offerte 
vincolanti (seconda fase) 

19 maggio 
2010 

Compagnia Ita­
liana di Navi­
gazione (CIN) 

23 maggio 
2010 

Compagnia delle 
Isole 

Società di Navi­
gazione Siciliana 

Selezione e chiusura della 
trattativa 

23 maggio 
2011 

— 

2.3.3. Priorità di attracco (misura 3) 

(147) Come detto in precedenza, il paragrafo 21 della legge 
2009 stabilisce che le società manterranno l'attracco già 
assegnato e la priorità nella ripartizione di nuovi posti/ 
container in conformità con le procedure disposte dalle 
autorità marittime, come stabilito dalla legge n. 84 del 
28 gennaio 1994 e dal codice marittimo. 

2.3.4. Misure previste dalla legge del 2010 che converte il 
decreto legge 125/2010 (misura 4) 

(148) Come già affermato, la legge del 2010 ha stabilito che 
ulteriori finanziamenti pubblici di 7 milioni di euro e di 
49 milioni di euro, già stanziati per l'ammodernamento 
della flotta, sarebbero stati messi a disposizione delle 
società dell'ex Gruppo Tirrenia per coprire i costi di eser­
cizio. 

(149) Inoltre, l'articolo 1 della legge 2010, che converte con 
modifiche il D.L. 125/2010, ha stabilito determinati van­
taggi fiscali nel contesto del processo di privatizzazione, 
vale a dire il diritto all'esenzione fiscale per tutte le ope­
razioni relative al processo di privatizzazione. 

(150) Inoltre, la legge 2010 dispone la possibilità per le società 
del Gruppo Tirrenia di avvalersi di risorse FAS per soddi­
sfare le attuali esigenze di liquidità. 

2.4. Le denunce 

(151) La Commissione ha ricevuto diverse denunce dai concor­
renti in relazione alle varie misure intraprese dallo Stato 
italiano a favore delle società del Gruppo Tirrenia. Di 
seguito sono sintetizzate le principali asserzioni dei de­
nuncianti. 

2.4.1. Misure disposte dalla legge del 2009 

(152) I denuncianti sono operatori privati concorrenti delle so­
cietà del Gruppo Tirrenia su alcune rotte servite da que­
st'ultima in regime di OSP. Essi sostengono essenzial­
mente che la legge del 2009 specifichi tre misure di aiuto 
di Stato a favore delle società dell'ex Gruppo Tirrenia. La 
maggior parte dei denuncianti, tuttavia, si riferisce in 
effetti alle misure di sostegno stabilite dalla legge del 
2009 a favore di Caremar. 

(153) I denuncianti affermano sostanzialmente che le misure: 

(a) violano il principio di trasparenza e non discriminazione 
stabilito dal regolamento (CEE) n. 3577/92 del Consi­
glio, del 7 dicembre 1992, concernente l'applicazione 
del principio della libera prestazione dei servizi ai 
trasporti marittimi fra Stati membri (in seguito, "ca­
botaggio marittimo") ( 21 ), tramite: a) la proroga (in 
assenza di gara) fino al 30 settembre 2010 delle 
convenzioni iniziali; b) la priorità nell'assegnazione 
di nuovi slot. Si afferma che la priorità nella riparti­
zione dei posti/container viene applicata a tutte le 
rotte servite dalle società, comprese quelle che non 
rientrano nell'ambito di applicazione del regime di 
servizio pubblico e conferisce alle società un vantag­
gio aggiuntivo che falsa la concorrenza; 

(b) violano le norme sugli aiuti di Stato per i motivi seguenti: 
a) proroga al 30 settembre 2010 della compensa­
zione a favore di Caremar per l'erogazione di servizi 
di cabotaggio marittimo; b) compensazione da asse­
gnare nell'ambito del nuovo contratto di servizio 
pubblico da concludere con la Regione, per un mas­
simo di dodici anni, per l'assolvimento degli obblighi 
di servizio pubblico; c) priorità di attracco. 

(154) Inoltre, uno dei denuncianti afferma che la durata dei 
nuovi contratti di servizio pubblico, fino a dodici anni, 
che le società regionali dell'ex Gruppo Tirrenia conclude­
ranno con le Regioni per l'assolvimento di tali obblighi 
oltre il settembre 2010 è eccessiva. 

(155) Uno dei denuncianti conclude che le compensazioni cor­
risposte a Caremar a partire dal 1 o gennaio 2009 per 
l'esercizio dei collegamenti sulla rotta citata costituiscono 
nuovi aiuti concessi illegalmente.
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(156) Per quanto riguarda in particolare i servizi attualmente 
gestiti da Caremar nell'ambito del regime di servizio pub­
blico, i denuncianti sostengono che la compensazione 
pagata per il funzionamento di alcune rotte nel Golfo 
di Napoli costituisce un aiuto di Stato incompatibile in 
quanto servizi simili sono forniti dal mercato a condi­
zioni puramente commerciali. Pertanto, si sostiene che la 
gestione delle rotte in questione non possa essere consi­
derata un vero e proprio servizio pubblico legittimo. 

(157) In questo senso, un concorrente afferma che soltanto i 
seguenti obblighi imposti a Caremar non vengono attual­
mente assolti da operatori privati: la gestione di tre col­
legamenti giornalieri da Pozzuoli a Ischia con una fer­
mata transitoria a Procida per mezzo di una nave tradi­
zionale e un'unità veloce e la permanenza della nave 
sull'isola durante la notte. Inoltre, un denunciante so­
stiene che l'obbligo di permanenza della nave sull'isola 
durante la notte, introdotto diversi anni prima, è attual­
mente obsoleto, considerata l'attuazione del servizio pub­
blico medico effettuato in elicottero in caso di emergenza 
medica. 

(158) Inoltre, uno dei denuncianti sostiene che potrebbe ragio­
nevolmente presupporre di assicurare la gestione di en­
trambe le rotte Napoli-Capri e Napoli-Procida-Ischia alle 
stesse condizioni di Caremar, compreso l'obbligo di la­
sciare la nave nei porti dell'isola durante la notte, se 
ottenesse una compensazione adeguata. 

(159) In ultima istanza, uno dei denuncianti sostiene che Care­
mar abusi della propria posizione dominante sul mercato 
per la gestione di servizi di trasporto misti per mezzo di 
tariffe eccessivamente basse, in conseguenza delle sovven­
zioni statali che riceve. 

2.4.2. Misure disposte dalla legge del 2010 

(160) Due denuncianti citano le misure stabilite dalla legge del 
2010 e affermano che l'articolo 1, paragrafo 1, del D.L. 
125/2010 e l'articolo 1 della legge del 2010 equivalgono 
ad aiuto di Stato a favore delle società dell'ex Gruppo 
Tirrenia. 

(161) I denuncianti affermano che, in linea di principio, il fi­
nanziamento pubblico in questione corrisponde ad aiuti 
al funzionamento alle società dell'ex Gruppo Tirrenia in 
quanto verrà usato per coprire le perdite subite dalle 
società nella gestione dei servizi pubblici. I denuncianti 
affermano che questo finanziamento si aggiunge alla 
compensazione per servizio pubblico erogata alle società 
per l'assolvimento degli obblighi di servizio pubblico. 

2.4.3. Privatizzazione 

(162) Due denuncianti citano il processo di privatizzazione di 
Tirrenia e Siremar, lamentando soprattutto la mancanza 
di trasparenza della procedura. 

(163) Uno dei denuncianti afferma che la gara d'appalto per la 
vendita dei beni di Tirrenia viola il principio di traspa­

renza e di non discriminazione imposto dal regolamento 
sul cabotaggio marittimo. Il denunciante sostiene fonda­
mentalmente che la nuova gara d'appalto non è traspa­
rente riguardo a: 

(a) oggetto della procedura e prezzo di vendita; 

(b) il campo di applicazione della futura convenzione tra 
Tirrenia e lo Stato italiano; 

(c) i criteri di selezione. 

(164) Inoltre, un altro denunciante sostiene che la mancanza di 
trasparenza della procedura di vendita potrebbe favorire 
alcuni operatori nazionali dei trasporti già consolidati sul 
mercato. 

3. POSIZIONE DELLE AUTORITÀ ITALIANE 

3.1. La compensazione 

(165) Secondo le autorità italiane i servizi specificati ai punti 
(59) – (110) riportati sopra costituiscono un vero e pro­
prio servizio d'interesse economico generale in quanto 
mirano ad assicurare la continuità territoriale e i concor­
renti non forniscono alcun servizio analogo in termini 
commerciali sulle rotte in questione. 

3.2. Privatizzazione 

(166) Come già affermato, ai sensi della legge del 2009, le 
società dell'ex Gruppo Tirrenia, a cui sono già state asse­
gnate nuove convenzioni/contratti di servizio pubblico, 
sono in corso di privatizzazione. 

(167) Per quanto riguarda le procedure per la vendita dei beni 
di Tirrenia e di Siremar, le autorità italiane dichiarano che 
tutti gli acquirenti potenziali sono stati trattati in modo 
uguale, non discriminatorio, considerato che: 

(a) le gare d'appalto sono state ampiamente pubbliciz­
zate a mezzo stampa; 

(b) a tutti gli offerenti sono state fornite informazioni 
adeguate allo stesso livello durante la fase di due 
diligence; 

(c) la procedura è studiata in modo da garantire che 
venga corrisposto un prezzo di mercato per i beni 
soggetti alla vendita. 

(168) Per quanto riguarda l'imposizione di condizioni di natura 
pubblica nella procedura di vendita, le autorità italiane 
affermano che non verrà effettuato alcun trasferimento 
automatico di dipendenti. Inoltre, affermano che l'unico 
obbligo legale imposto agli acquirenti è il mantenimento 
dei livelli della manodopera che assicura la continuità 
operativa dei servizi, nel pieno rispetto degli obblighi di 
servizio pubblico imposti dalle nuove convenzioni. Tale 
obbligo tuttavia è limitato a due anni e soltanto ai lavo­
ratori indispensabili per il funzionamento dei servizi.
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(169) Le autorità italiane hanno indicato, inoltre, che il com­
missario straordinario ha definito chiaramente l'oggetto 
della vendita come il trasferimento dei beni (navi) e della 
manodopera corrispondente per l'adempimento degli ob­
blighi di servizio pubblico in conformità con le nuove 
convenzioni. Pertanto si afferma che i beni che non sono 
necessari per fornire il servizio pubblico sulle rotte spe­
cificate sono stati esclusi dalla trattativa di acquisto. 

3.3. Priorità di attracco 

(170) Le autorità italiane hanno sottolineato che la priorità di 
attracco può essere accordata esclusivamente in relazione 
alle rotte soggette al regime OSP e viene fornita nel pieno 
rispetto delle disposizioni della legge n. 84 del 
28 gennaio 1994 e del codice marittimo. 

3.4. Misure stabilite dalla legge del 2010 che ha con­
vertito il D.L. 125/2010 

(171) Per quanto riguarda i 49 milioni di euro e gli ulteriori 7 
milioni di euro per l'aggiornamento della flotta per rispet­
tare gli standard di sicurezza, le autorità italiane hanno 
chiarito che sono stati assegnati complessivamente 
23 750 000 euro alle cinque società, a seconda degli 
aggiornamenti richiesti dalla flotta, nel seguente modo: 

Tabella 5 

Sovvenzioni per l'aggiornamento della flotta 

Società Sovvenzioni (EUR) 

Tirrenia 12 051 900 

Caremar 2 115 000 

Toremar 1 617 300 

Siremar 7 215 800 

Saremar 750 000 

(172) Secondo le autorità italiane, finora solo Tirrenia ha chie­
sto di utilizzare il finanziamento pubblico in questione 
per coprire le esigenze di liquidità e ha ricevuto a tale 
scopo 12 051 900 euro. 

(173) Per quanto riguarda specificatamente i 49 milioni di euro, 
le autorità italiane dichiarano che, poiché la misura for­
nisce alle società soltanto l'accesso al finanziamento già 
stanziato per altri scopi, al fine di far fronte alle limita­
zioni temporanee di liquidità, subordinatamente al risar­
cimento di tali risorse da parte della società in modo che 
possano essere utilizzate per il loro scopo originario, la 
misura non costituisce aiuto di Stato. 

(174) Per quanto riguarda l'utilizzo di 7 milioni di euro, le 
autorità italiane hanno chiarito che la misura mira a 
garantire la conformità agli obblighi imposti da varie 
direttive europee, che stabiliscono determinate modifiche 
tecniche obbligatorie alle navi, obbligatorie se la nave è 
utilizzata per fornire un servizio pubblico e/o è effettiva­
mente messa in vendita nell'ambito della procedura di 

privatizzazione. Le autorità italiane ritengono che, poiché 
mira ad assicurare la conformità alla legislazione UE ed è 
essenziale per garantire la continuità del servizio pubblico 
(la non attuazione di tali misure avrebbe presumibilmente 
comportato l'immediato ritiro completo di diverse navi, 
con una conseguente grave interruzione del servizio pub­
blico), la misura non rappresenta un aiuto di Stato. 

(175) Per quanto riguarda l'esenzione fiscale, le autorità italiane 
hanno chiarito quanto segue: 

(a) per quanto riguarda l'imposta sui redditi di impresa e 
l'IVA, la misura non è stata applicata poiché il tra­
sferimento delle società alle Regioni non è stato re­
munerato ed è esente da IVA; 

(b) per quanto riguarda le altre imposte, gli effetti della 
legge possono essere considerati puramente simbolici. 

(176) Per quanto riguarda la possibilità di utilizzare fondi del FAS, 
l'Italia ritiene che non corrispondano ad aiuti di Stato, in 
quanto sono disponibili per le Regioni interessate per 
incentivare il completamento del processo di privatizza­
zione in corso e per garantire la continuità territoriale in 
attesa del risultato di questo processo. 

(177) Le autorità italiane affermano che finora nessuna Regione 
ha utilizzato i fondi del FAS a questo scopo. 

4. VALUTAZIONE 

4.1. Esistenza di un aiuto di Stato ai sensi 
dell'articolo 107, paragrafo 1, del TFUE 

(178) L'articolo 107, paragrafo 1, del TFUE stabilisce che "sono 
incompatibili con il mercato interno, nella misura in cui inci­
dano sugli scambi tra Stati membri, gli aiuti concessi dagli 
Stati, ovvero mediante risorse statali, sotto qualsiasi forma che, 
favorendo talune imprese o talune produzioni, falsino o minac­
cino di falsare la concorrenza". 

(179) I criteri previsti dall'articolo 107, paragrafo 1, sono cu­
mulativi; ne consegue che le misure notificate costitui­
scono aiuti di Stato ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 
1, del TFUE solamente se sono soddisfatte tutte le con­
dizioni succitate. In particolare, il sostegno finanziario 
deve: 

(a) essere concesso da uno Stato membro o attraverso 
risorse statali, 

(b) favorire talune imprese o talune produzioni, 

(c) falsare o minacciare di falsare la concorrenza, 

(d) incidere sugli scambi tra Stati membri.
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4.1.1. La compensazione (misura 1) 

(180) Risorse statali: poiché la misura notificata riguarda com­
pensazioni economiche concesse ai beneficiari dallo Stato 
italiano, essa comporta l'utilizzo di risorse statali. 

(181) Selettività: le sovvenzioni in questione vanno a beneficio 
soltanto di alcune imprese e, pertanto, sono selettive. 

(182) Vantaggio economico: per giungere a una conclusione 
sulla possibilità che la compensazione per la gestione 
del servizio pubblico costituisca o meno un vantaggio 
ai sensi dell'articolo 107 del TFUE, la Corte di giustizia 
ha stabilito i seguenti criteri nella propria sentenza nella 
causa Altmark ( 22 ): 

1. l'impresa beneficiaria deve essere effettivamente inca­
ricata dell'adempimento di obblighi di servizio pub­
blico e detti obblighi devono essere definiti in modo 
chiaro (in seguito, "Altmark 1"); 

2. i parametri sulla base dei quali viene calcolata la com­
pensazione devono essere previamente definiti in 
modo obiettivo e trasparente (in seguito, "Altmark 2"); 

3. la compensazione non può eccedere quanto necessa­
rio per coprire interamente o in parte i costi originati 
dall'adempimento degli obblighi di servizio pubblico, 
tenendo conto dei relativi introiti e di un margine di 
utile ragionevole per il suddetto adempimento (in se­
guito, "Altmark 3"); 

4. quando, in un caso specifico, la scelta dell'impresa da 
incaricare dell'adempimento di obblighi di servizio 
pubblico non venga effettuata nell'ambito di una pro­
cedura di appalto pubblico, o che consenta di selezio­
nare il candidato in grado di fornire tali servizi al 
costo minore per la collettività, il livello della neces­
saria compensazione deve essere determinato sulla 
base di un'analisi dei costi che un'impresa media, ge­
stita in modo efficiente e adeguatamente dotata di 
mezzi di trasporto al fine di poter soddisfare le esi­
genze di servizio pubblico pertinenti, avrebbe dovuto 
sopportare per adempiere tali obblighi, tenendo conto 
dei relativi introiti e di un margine di utile ragionevole 
per l'adempimento di detti obblighi (in seguito, "Al­
tmark 4"). 

4.1.1.1. A l t m a r k 1 

(183) Non esiste una definizione uniforme e precisa di quale 
servizio può costituire un servizio d'interesse economico 
generale (in seguito, SIEG) ai sensi della legislazione UE, 
ai sensi della prima condizione nella causa Altmark o 
dell'articolo 106, paragrafo 2, del TFEU ( 23 ). 

(184) Il punto (22) della comunicazione della Commissione sui 
servizi di interesse economico generale in Europa ( 24 ) re­
cita: 

"La libertà di definizione significa che spetta fondamentalmente 
agli Stati membri definire che cosa considerino «servizi d'inte­
resse economico generale», in funzione delle specifiche caratteri­
stiche delle attività. Tale definizione può essere soggetta a con­
trollo soltanto in caso di errore manifesto [….] 

Nei settori non specificamente disciplinati da una normativa 
comunitaria, gli Stati membri godono in un ampio margine di 
manovra per l'elaborazione delle politiche nazionali, che pos­
sono essere soggette a controllo soltanto in caso di errore ma­
nifesto. La competenza di decidere quale servizio debba essere 
considerato servizio d'interesse generale e come debba essere 
gestito pertiene in primo luogo al livello locale". 

(185) Alla luce di quanto riportato sopra, la Commissione ri­
tiene, essenzialmente, che le autorità nazionali siano au­
torizzate a considerare che determinati servizi sono di 
interesse generale e devono essere forniti per mezzo di 
obblighi di servizio pubblico quando le forze di mercato 
non sono sufficienti a garantire che siano forniti al livello 
o alle condizioni richieste. Pertanto, ad eccezione dei 
settori in cui sono in vigore le norme UE che regolano 
la materia, il compito della Commissione in tali casi è di 
garantire che questo margine di discrezione venga appli­
cato senza errore manifesto per quanto riguarda la defi­
nizione di SIEG. Nell'ambito dei trasporti marittimi, il 
regolamento sul cabotaggio marittimo stabilisce norme 
dettagliate che disciplinano gli obblighi di servizio pub­
blico nell'UE. 

(186) In questo caso, la missione pubblica definita dalle autorità 
italiane riguarda principalmente le rotte di cabotaggio 
verso le isole, che collegano per lo più l'Italia continentale 
ai porti delle isole. A esse si aggiunge una rotta interna­
zionale gestita da Saremar. Secondo le autorità italiane, 
un servizio soddisfacente in termini di regolarità e di 
frequenza sulle rotte in questione è fondamentale per 
lo sviluppo economico delle isole e soddisfa al contempo 
le esigenze essenziali di mobilità delle comunità locali. 

(187) I collegamenti di cabotaggio rientrano nell'ambito di ap­
plicazione dell'articolo 4 del regolamento (CEE) n. 
3577/92 del Consiglio e, allo scopo di esaminare i pos­
sibili aiuti di Stato, degli orientamenti comunitari in ma­
teria di aiuti di Stato ai trasporti marittimi (in seguito, gli 
orientamenti marittimi) ( 25 ). La sezione 9 degli orientamenti 
marittimi specifica che "possono essere imposti obblighi di 
servizio pubblico (OSP) o conclusi contratti di servizio pubblico 
(CSP) per i servizi di cui all'articolo 4 del regolamento (CEE) n. 
3577/92 del Consiglio", ovvero servizi programmati verso, 
da e tra le isole. La compensazione per la gestione di
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( 22 ) Causa C-280/00 Altmark Trans / Regierungspräsidium Magdeburg, 
Racc. 2003, pag. I7747. 

( 23 ) Causa T-289/03 BUPA e altri contro Commissione, Racc. 2008, pag. 
II-81, punto 96. Cfr. anche le conclusioni dell'avvocato generale 
Tizzano nella causa C-53/00 Ferring, Racc. pag. I-9069 e le con­
clusioni dell'avvocato generale Jacobs nella causa C-126/01 GEMO, 
Racc. 2003, pag. I-13769. 

( 24 ) GU C 17 del 19.1.2001, pag. 4. 
( 25 ) Comunicazione della Commissione C(2004)43 – Orientamenti co­

munitari in materia di aiuti di Stato ai trasporti marittimi, 
GU C 13 del 17.1.2004, pag. 3.



tali servizi è pertanto soggetta alle norme indicate nella 
disposizione citata e alle norme sugli aiuti di Stato stabi­
lite dal trattato e interpretate dalla Corte di giustizia. 
Dalla giurisprudenza consolidata risulta che gli obblighi 
di servizio pubblico possono essere imposti soltanto se 
rispondono a un'esigenza reale che non può essere soddi­
sfatta dalle sole forze di mercato ( 26 ). 

(188) La comunicazione riguardante l'interpretazione del rego­
lamento sul cabotaggio marittimo ( 27 ) conferma che 
"Spetta agli Stati membri (comprese, ove opportuno, le autorità 
regionali e locali) determinare su quali rotte sono necessari 
obblighi di servizio pubblico. In particolare, gli obblighi di 
servizio pubblico possono essere previsti per servizi di cabotaggio 
insulari regolari (di linea) qualora il mercato non assicuri servizi 
adeguati." Inoltre, l'articolo 2, paragrafo 4, del regola­
mento sul cabotaggio marittimo definisce gli obblighi 
di servizio pubblico come gli obblighi che l'armatore 
comunitario, ove considerasse il proprio interesse com­
merciale, non assumerebbe o non assumerebbe nella 
stessa misura né alle stesse condizioni. 

(189) Di conseguenza la Commissione deve valutare se le sov­
venzioni versate alle società dell'ex Gruppo Tirrenia sono 
concesse in relazione ai servizi che non sarebbero forniti 
alle normali condizioni di mercato nella stessa misura o a 
prezzi analoghi e se questi servizi rispondono a un'esi­
genza reale. 

(190) All'inizio, la Commissione riconosce che l'obiettivo per­
seguito nel caso in esame, ovvero assicurare l'adeguatezza 
dei servizi di trasporto marittimo regolari tra l'Italia con­
tinentale e le isole, può essere considerato di interesse 
generale. 

(191) La Commissione osserva, inoltre, che storicamente 
l'obiettivo di continuità territoriale perseguito dall'Italia 
non è stato realizzato attraverso l'interazione delle sole 
forze di mercato. Infatti, l'adeguatezza di questi servizi è 
stata assicurata tradizionalmente dagli obblighi di servizio 
pubblico imposti a tale effetto alle società dell'ex Gruppo 
Tirrenia e sanciti nelle convenzioni iniziali, successiva­
mente prolungate, come specificato nei dettagli in prece­
denza. 

(192) Tuttavia, la Commissione deve valutare se i servizi sono 
orientati verso le esigenze attuali. Al fine di accertare 
l'esistenza e la portata degli obblighi di servizio pubblico 
imposti ai beneficiari, nonché la necessità di concedere a 
questi ultimi compensazioni economiche per i costi so­
stenuti nell'adempimento di tali obblighi, la Commissione 

deve verificare se altri esercenti offrano servizi che sono 
simili a quelli forniti dai beneficiari e conformi agli ob­
blighi previsti dall'atto di incarico. 

(193) In primo luogo, la Commissione osserva che in questo 
caso la compensazione per la gestione dei servizi marit­
timi nel 2009 è basata sulla proroga delle convenzioni 
iniziali concluse nel 1991, ai sensi delle leggi del 2009 e 
del 2010. Tuttavia, come detto in precedenza, le conven­
zioni iniziali hanno stabilito soltanto che gli obblighi di 
servizio pubblico relativi alle rotte e ai porti da servire, 
alla capacità delle navi assegnate ai collegamenti marit­
timi in questione, alla frequenza del servizio e alle tariffe 
sarebbero stati definiti dettagliatamente dai piani quin­
quennali. 

(194) Secondo quanto esposto nel punto (44) riportato sopra, 
non è stato adottato alcun programma per i periodi 
2000-2004 e 2005-2008. Invece, secondo le autorità 
italiane, le modifiche agli obblighi imposti agli operatori 
sono state concordate ad-hoc. Alla Commissione non è 
stato fornito alcun documento di questo tipo che descrive 
la portata degli obblighi di servizio pubblico imposti. Di 
conseguenza, in questa fase la Commissione non può 
valutare in modo conclusivo se gli obblighi di servizio 
pubblico imposti ai beneficiari sono stati definiti chiara­
mente e se vi fosse una necessità reale di imporre obbli­
ghi per un servizio pubblico a tale riguardo. 

(195) In secondo luogo, la Commissione osserva che la com­
pensazione per la gestione dei servizi a partire dal 2010 è 
stata calcolata in base alla nuova metodologia da appli­
carsi dopo l'entrata in vigore delle nuove convenzioni e 
dei contratti di servizio pubblico citati nel punto (35) 
riportato sopra. Il metodo di calcolo della compensazione 
di servizio pubblico è stato spiegato dettagliatamente 
nella direttiva CIPE (cfr. il punto (114) riportato sopra). 
Quest'ultima in effetti specifica nei dettagli il contenuto 
delle nuove convenzioni/contratti di servizio pubblico e 
stabilisce che questi ultimi dovrebbero specificare chiara­
mente gli obblighi imposti ai beneficiari. Tuttavia, la 
Commissione osserva che questi contratti non sono an­
cora in vigore e che le leggi del 2009 e del 2010 non 
forniscono alcun dettaglio sugli obblighi imposti ai bene­
ficiari a tale scopo. 

(196) In assenza di una definizione anteriore precisa del livello 
di servizi richiesti, la Commissione non può valutare 
pienamente se la definizione della missione di servizio 
pubblico riflette un'esigenza reale che non può essere 
soddisfatta dalle forze di mercato, ovvero in riferimento 
ai servizi concorrenti. Tuttavia, alla luce delle informa­
zioni attualmente disponibili, sembra che la situazione 
sulle rotte in questione sia la seguente: 

4.1.1.1.1. Caremar 

4.1.1.1.1.1. Golfo di Napoli 

(197) Secondo le autorità italiane, sulle rotte Capri-Sorrento e 
Capri-Napoli, il beneficiario è l'unico operatore a fornire 
servizi misti tutto l'anno.
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( 26 ) Sentenza della Corte nella causa C-205/1999 Analir e a. Racc. 
2001, pag. I-1271. 

( 27 ) Comunicazione della Commissione al Parlamento europeo, al Con­
siglio, al Comitato economico e sociale europeo e al Comitato delle 
regioni che aggiorna e rettifica la comunicazione riguardante l'inter­
pretazione del regolamento (CEE) n. 3577/92 del Consiglio concer­
nente l'applicazione del principio della libera prestazione dei servizi 
ai trasporti marittimi fra Stati membri (cabotaggio marittimo), 
COM(2003) 595 def., 22.12.2003.



(198) Tuttavia, la Commissione osserva che alcune rotte servite 
da Caremar sono effettuate anche da imprese private. 
Sulle rotte in questione, infatti, la concorrenza non è 
un fenomeno recente. Sulla base delle informazioni a 
disposizione della Commissione, senza dubbio la concor­
renza su alcune delle rotte nel Golfo di Napoli esisteva 
molto prima del 2008. In realtà, come sopra specificato, 
per quanto riguarda taluni dei servizi sovvenzionati, i 
denuncianti sostengono che non vi è alcuna necessità 
di imporre obblighi di servizio pubblico, dato che tali 
rotte sono attualmente servite in modo adeguato da im­
prese private che le gestiscono a livello commerciale e 
che offrono servizi simili in termini di frequenza, conti­
nuità, regolarità e tariffe. 

(199) Secondo le informazioni fornite dalle autorità italiane, 
sulle rotte Ischia – Procida - Napoli e Ischia – Procida - 
Pozzuoli, il beneficiario fornisce servizi di trasporto misti 
passeggeri e merci, con una sosta transitoria a Procida da 
e verso Ischia. Come indicato, le autorità italiane sosten­
gono che fornisce servizi analoghi soltanto un altro ope­
ratore privato, il quale riceve una compensazione dalle 
autorità regionali. Le autorità italiane affermano che il 
servizio fornito dall'impresa di trasporto privata è com­
plementare a quello fornito dal beneficiario ed è il risul­
tato di una richiesta delle comunità dell'isola. 

(200) Sulla base delle informazioni fornite dalle autorità italia­
ne, su questa linea la definizione di servizio pubblico è 
applicabile essenzialmente al collegamento tra Procida e il 
continente da un lato, e tra Procida e Ischia dall'altro. In 
effetti, la giustificazione delle autorità italiane per l'impo­
sizione del regime OSP su questa rotta si basa in gran 
parte sull'importanza per le comunità locali del collega­
mento tra Procida e Ischia. 

(201) In base alle informazioni disponibili in questa fase, la 
Commissione osserva che sembra che nessun concorrente 
offra il trasporto merci sulle rotte Ischia – Procida – 
Napoli e Ischia – Procida – Pozzuoli in termini esclusi­
vamente commerciali. Tuttavia, sembra che tali servizi 
siano forniti dai concorrenti sulle rotte dirette Ischia - 
Napoli e Procida - Napoli. Inoltre, la Commissione os­
serva che Procida è ben collegata al continente da en­
trambi gli operatori privati e dalla Caremar stessa. Dun­
que, sulla base delle informazioni attualmente disponibili, 
sembrerebbe che gli unici servizi non forniti dalle libere 
forze di mercato siano il trasporto di merci sulla rotta 
Ischia-Pozzuoli e i servizi misti sulla rotta Ischia - Proci­
da. 

(202) Per quanto riguarda l'imposizione di obblighi di servizio 
pubblico su queste rotte parallelamente al contratto di 
servizio pubblico concluso con Caremar, la Commissione 
ritiene che questa non possa essere considerata come 
un'indicazione del fatto che i servizi forniti da quest'ul­
tima non siano effettivamente necessari. Infatti, nulla im­
pedisce agli Stati membri di imporre obblighi di servizio 
pubblico e di concludere contratti di servizio pubblico 
simultaneamente al fine di far fronte a un fallimento 
del mercato nella gestione di alcuni servizi. Il semplice 

fatto che siano stati imposti obblighi di servizio pubblico 
contemporaneamente a più operatori non può di per sé 
minare la legittimità della missione pubblica. 

(203) Tuttavia, in questa fase, risulta incerto, secondo la Com­
missione se il servizio fornito da Caremar su queste rotte 
costituisce un esclusivo interesse economico generale, te­
nuto conto del fatto che diversi operatori privati che 
operano sulle rotte adiacenti senza sovvenzione offrono 
servizi analoghi. Sulla base delle informazioni disponibili, 
la Commissione solleva, pertanto, dubbi circa l'adegua­
tezza della portata del servizio pubblico definita dalle 
autorità italiane. 

(204) Il collegamento diretto Ischia-Napoli è gestito con navi ad 
alta velocità da Caremar e da diversi operatori privati. 
L'Italia sottolinea che su tale rotta Caremar offre servizi 
di trasporto passeggeri in orari essenziali per il pubblico 
interesse, al fine di garantire la continuità territoriale. 
Inoltre, il beneficiario è obbligato a mantenere la nave 
sull'isola durante la notte per garantire l'accesso perma­
nente al continente in caso di emergenza medica. Sulla 
linea Procida-Napoli, si sostiene che Caremar assicura la 
prima corsa quotidiana in partenza dall'isola di Procida 
tutto l'anno, consentendo in tal modo lo spostamento dei 
residenti insulari per ragioni professionali o di studio. 
Analogamente alla linea Ischia-Napoli, l'unità veloce ri­
mane sull'isola durante la notte. 

(205) Per quanto riguarda la gestione di queste due rotte, la 
Commissione non dispone, in questa fase, di informa­
zioni sufficienti sull'esistenza di servizi analoghi. Le auto­
rità italiane non hanno fornito informazioni sul tipo e 
sugli orari dei servizi offerti dai concorrenti. 

(206) Inoltre, la Commissione prende atto dell'affermazione 
delle autorità italiane secondo cui mantenere a disposi­
zione la nave durante la notte rappresenta un obbligo 
supplementare, che nessun operatore privato fornirebbe 
in normali condizioni di mercato. Tuttavia, sulla base 
delle informazioni fornite dai denuncianti, la Commis­
sione nutre dubbi circa la legittimità di considerare la 
permanenza nei porti dell'isola di notte un vero e proprio 
servizio pubblico e invita le autorità italiane a precisare se 
il trasporto mediante elicottero non possa essere utiliz­
zato nel caso di alcune patologie e a fornire informazioni 
sulla disponibilità e la capacità di servizi alternativi di 
trasporto medico. 

4.1.1.1.1.2. Arcipelago Pontino 

(207) Secondo le autorità italiane, sulle rotte Ponza-Formia, 
Anzio-Ponza e Ventotene-Formia Caremar è sostanzial­
mente l'unico operatore ad assicurare collegamenti affida­
bili durante tutto l'anno. È inoltre applicabile lo stesso 
obbligo per quanto riguarda la permanenza della nave 
nell'isola durante la notte. La Commissione osserva per­
tanto che non sembrano esistere servizi analoghi offerti 
da imprese concorrenti sulle rotte in questione.
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4.1.1.1.1.3. Conclusione 

(208) Data la mancanza di una definizione precisa della mis­
sione relativa al servizio di interesse economico generale 
e pertanto del livello di servizi richiesti, così come di una 
chiara descrizione dei servizi forniti dalle imprese concor­
renti sulle medesime rotte sopra esaminate, la Commis­
sione non dispone in questa fase di informazioni suffi­
cienti per stabilire se tale definizione rifletta un'esigenza 
reale di servizio pubblico sulle rotte operate da Caremar 
nel Golfo di Napoli e nell'Arcipelago Pontino, che non 
possa essere soddisfatta dalle sole forze di mercato. 

4.1.1.1.2. Toremar 

4.1.1.1.2.1. Isola d'Elba 

(209) Secondo le informazioni fornite dalle autorità italiane, 
Toremar è l'unico operatore che fornisce servizi di colle­
gamento marittimo sulla rotta Piombino-Rio Marina- 
Porto Azzurro-Pianosa. È inoltre l'unico operatore che 
fornisce servizi ad alta velocità sulla linea Piombino-Ca­
vo-Portoferraio. 

(210) Tuttavia, sulla linea diretta Piombino-Portoferraio, Tore­
mar opera in concorrenza con due operatori privati. Le 
autorità italiane sostengono che Toremar è l'unico ope­
ratore presente tutto l'anno, anche in bassa stagione. 
Inoltre, viene precisato che il beneficiario fornisce il ser­
vizio in orari essenziali per le comunità insulari. 

(211) Atteso che le autorità italiane non hanno sufficiente­
mente chiarito gli obblighi imposti a Toremar per le 
citate rotte, la Commissione non dispone in questa fase 
di informazioni sufficienti per stabilire se i servizi offerti 
dai concorrenti possono essere considerati sostitutivi e 
conseguentemente se la missione di servizio pubblico 
imposta dall'Italia corrisponda ad un'esigenza reale che 
non può essere soddisfatta dalle sole forze di mercato. 

4.1.1.1.2.2. Isole Gorgona e Capraia 

(212) Secondo le autorità italiane, Toremar è l'unico operatore 
a fornire servizi misti tutto l'anno sulle rotte per le isole 
di Capraia e Gorgona. 

4.1.1.1.2.3. Isola del Giglio– Porto S. Stefano 

(213) Su questa rotta il servizio è gestito in concorrenza con 
un'impresa privata. Tuttavia, le autorità italiane sosten­
gono che il beneficiario assicuri il servizio in orari essen­
ziali per l'interesse pubblico, offrendo ai residenti un col­
legamento regolare con il continente. 

(214) Nella misura in cui non dispone, ad oggi, di informazioni 
sufficienti sugli obblighi effettivi di servizio pubblico im­
posti a Toremar e sui servizi offerti dai suoi concorrenti, 
la Commissione non può giungere ad una conclusione 
circa il fatto che la missione di servizio pubblico imposta 
dall'Italia soddisfi un'esigenza reale che non può essere 
soddisfatta dal solo operare delle forze di mercato. 

4.1.1.1.2.4. Conclusione 

(215) In assenza di una chiara definizione degli obblighi di 
servizio pubblico imposti all'operatore e dei servizi forniti 
dai suoi concorrenti, la Commissione non dispone di 
informazioni sufficienti per valutare se il servizio offerto 
da Toremar sulle citate rotte soddisfi una reale esigenza 
che non potrebbe essere soddisfatta dalle forze di merca­
to. 

4.1.1.1.3. Saremar 

4.1.1.1.3.1. Rotte di cabotaggio 

(216) Secondo le informazioni fornite dalle autorità italiane, 
sulla linea Carloforte - Portovesme, il beneficiario è 
l'unico operatore a fornire servizi misti tutto l'anno. 

(217) Tuttavia, la Commissione rileva che talune rotte gestite da 
Saremar sono anche gestite da imprese private. Secondo 
le informazioni presentate dalle autorità italiane, tre ope­
ratori privati sono presenti sulla linea La Maddalena - 
Palau, vale a dire Enermar, Maddalena Ferry e Delcomar. 
Per la prestazione dei collegamenti notturni da mezza­
notte alle 5,30 quest'ultima riceve una compensazione 
dalla Regione. 

(218) Sulla rotta Carloforte-Calasetta, le autorità italiane sotto­
lineano la presenza di un operatore privato, Delcomar, 
che fornisce anche collegamenti notturni dalle 18,45 alle 
5,15. Per questi ultimi l'operatore è compensato dalla 
Regione. 

(219) Alla luce di quanto sopra, sembra che sulle rotte di cui ai 
punti (217) e (218) precedenti, Saremar operi in concor­
renza con altri operatori. In effetti, come accennato in 
precedenza, le autorità italiane hanno riconosciuto il fatto 
che sulla rotta La Maddalena-Palau la concorrenza non è 
un fenomeno recente (v. punto (84)). 

4.1.1.1.3.2. Il collegamento internazionale tra S. Teresa 
di Gallura (Sardegna) e Bonifacio (Corsica) 

(220) Secondo l'articolo 1, paragrafo 1 del regolamento n. 
4055/86 ( 28 ), "La libera prestazione dei servizi di trasporto 
marittimo tra Stati membri e tra Stati membri e paesi terzi 
è applicabile ai cittadini degli Stati membri stabiliti in uno 
Stato membro diverso da quello del destinatario dei servizi". 

(221) La Commissione ritiene che, a prescindere dalla man­
canza di un'esplicita disposizione che disciplini la possi­
bilità da parte degli Stati membri di concludere contratti 
di servizio pubblico per quanto riguarda i servizi di tra­
sporto marittimo tra Stati membri o tra Stati membri e 
paesi terzi, il regolamento n. 4055/86 non impedisca agli 
Stati membri di adottare tali azioni. In effetti, conforme­
mente al paragrafo 9, secondo comma degli Orientamenti

LT C 28/42 Europos Sąjungos oficialusis leidinys 2012 2 1 
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in materia di trasporti marittimi ( 29 ) "La Commissione ac­
cetta inoltre che, qualora un servizio di trasporto internazionale 
sia necessario per far fronte ad un'impellente necessità di tra­
sporto pubblico, possano essere imposti obblighi di servizio 
pubblico o conclusi contratti di servizio pubblico, a condizione 
che ogni compensazione sia conforme alle summenzionate 
norme sostanziali e procedurali del trattato [norme sostanziali 
e procedurali dettate dal trattato in materia di aiuti di Stato, 
nell'interpretazione datane dalla Corte di giustizia]". 

(222) Saremar gestisce solo una linea internazionale ai sensi del 
regime OSP, essendo il solo operatore stabilmente pre­
sente su questa linea durante tutto l'anno (due viaggi 
andata e ritorno al giorno). Le informazioni fornite dalle 
autorità italiane indicano che si tratta di un collegamento 
transfrontaliero a breve distanza (10 miglia nautiche) di 
interesse prevalentemente locale, sia per le comunità 
sarde che per le vicine comunità corse. Il collegamento 
di linea tra Santa Teresa e Bonifacio garantisce la mobilità 
dei lavoratori transfrontalieri e un flusso regolare di merci 
tra il sud della Corsica e la Sardegna settentrionale. 

(223) Come indicato sopra, Saremar gestisce questa rotta in 
concorrenza con un operatore privato solo durante l'alta 
stagione (aprile - settembre). 

4.1.1.1.3.3. Conclusione 

(224) Dato che le autorità italiane non hanno fornito alla Com­
missione una chiara definizione della finalità e della na­
tura degli obblighi di servizio pubblico imposti a Saremar 
sulle citate rotte rispetto ai servizi forniti dai suoi con­
correnti, la Commissione non dispone in questa fase di 
informazioni sufficienti per valutare se esiste una reale 
esigenza di servizio pubblico sulle rotte operate da Sare­
mar. 

4.1.1.1.4. Tirrenia e Siremar 

Tirrenia 

(225) Secondo le autorità italiane, nessun concorrente fornisce 
servizi analoghi in termini di continuità e frequenza, a 
quelli erogati da Tirrenia sulle rotte Genova - Porto Tor­
res e Napoli-Palermo. 

(226) Tirrenia è il solo operatore a gestire tutto l'anno in modo 
continuativo la linea Genova - Olbia - Arbatax. I servizi 
forniti dalla concorrenza non sono costanti durante la 
bassa stagione e non includono un collegamento per 
Arbatax. Analogamente, nessun concorrente gestisce la 
rotta Civitavecchia-Olbia in bassa stagione. 

(227) Tirrenia è l'unico operatore presente sulle rotte Civitavec­
chia - Arbatax - Cagliari, Napoli - Cagliari, Palermo - 
Cagliari, Trapani - Cagliari e Termoli - Isole Tremiti. 

(228) La Commissione ritiene che i servizi offerti su rotte ma­
rittime possono configurare un autentico servizio di in­
teresse economico generale solo nella misura in cui altri 

operatori non offrono servizi analoghi a condizioni me­
ramente commerciali. Poiché non ha, in questo momen­
to, un quadro completo degli effettivi obblighi imposti a 
Tirrenia per i collegamenti effettuati sulle citate rotte, la 
Commissione non può giungere ad una conclusione circa 
la legittimità della qualifica SIEG in riferimento alle citate 
rotte. 

(229) Per quanto riguarda i collegamenti mercantili operate da 
Tirrenia, le autorità italiane sostengono che nessun altro 
operatore di trasporti sia presente sulle rotte Napoli - 
Cagliari e Ravenna – Catania. Non viene fornito alcun 
servizio analogo in termini di frequenza e continuità sulla 
linea Livorno/Genova – Cagliari. 

(230) Nonostante ciò, la Commissione osserva che Tirrenia 
fornisce esclusivamente servizi di trasporto di merci sulle 
rotte in questione. 

(231) La Corte ha stabilito che, quando gli Stati membri fanno 
affidamento sull'esistenza di una missione SIEG e sulla 
necessità di tutelarla, essi devono assicurare che questa 
missione soddisfi taluni criteri minimi e dimostrare l'ef­
fettiva conformità a quei criteri in un caso particolare. 
Nel senso precisato dalla giurisprudenza, questi sono, in 
particolare, la presenza di un atto dell'autorità pubblica 
che delega agli operatori in questione una missione SIEG 
e il carattere universale e obbligatorio di tale missione. 

(232) Per quanto riguarda il carattere universale di tali servizi, la 
Corte ha già stabilito ( 30 ) che per poter essere definito 
servizio di interesse economico generale, il servizio in 
questione non deve necessariamente essere un servizio 
di carattere universale stricto sensu. In effetti, il concetto 
di servizio universale non significa che il servizio in que­
stione debba rispondere a una necessità comune all'intera 
popolazione o essere erogato in un intero territorio ( 31 ) 
quanto piuttosto che serva gli interessi della società nel 
suo complesso. 

(233) Inoltre, la Commissione ritiene che la legislazione comu­
nitaria non impedisca agli Stati membri di qualificarsi 
validamente, a loro discrezione, come SIEG per alcuni 
servizi di trasporto marittimo da e verso aree remote, a 
condizione che vengano rispettati i principi stabiliti dal 
regolamento sul cabotaggio marittimo. 

(234) Tuttavia, stando alle informazioni disponibili a tutt'oggi, 
la Commissione non è certa che i collegamenti mercantili 
operati sulle rotte Napoli – Cagliari, Ravenna - Catania e 
Livorno/Genova – Cagliari possano essere considerati in­
tesi a soddisfare interessi economici generali ai sensi della 
normativa UE. Parallelamente all'avvio del procedimento 
di indagine formale, la Commissione invita le autorità 
italiane e i terzi a sottoporle le loro osservazioni al ri­
guardo.
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( 29 ) Cfr. nota 25. 

( 30 ) Causa T289/03 BUPA e altri contro Commissione, Racc. 2008, pag 
II-0000, punto 186. 

( 31 ) Causa 66/86 Ahmed Saeed Flugreisen, Racc. 1989 803, punto 55; 
causa C-266/96 Corsica Ferries Francia, Racc. 1998, pag. I-3949, 
punto 45; causa T-17/02 Fred Olsen contro Commissione, Racc. 
2005, pag. II-2031, punto 186.



Siremar 

(235) Secondo le autorità italiane, sulle rotte che rientrano nel­
l'ambito della missione di servizio economico generale, i 
concorrenti di Siremar sono solo operatori che forni­
scono servizi marittimi analoghi in base al regime OSP. 
Tali operatori hanno anche diritto a ricevere una com­
pensazione pubblica per l'adempimento di obblighi di 
servizio pubblico. 

(236) In mancanza di una previa definizione del livello di ser­
vizi richiesto, la Commissione non può stabilire se esista 
una reale esigenza di servizio pubblico su queste rotte. 

4.1.1.1.5. Conclusione 

(237) Alla luce di quanto precede, la Commissione ritiene in via 
preliminare che la definizione dell'obbligo di servizio 
pubblico non sia stata sufficientemente chiara e non con­
senta alla Commissione di concludere definitivamente se 
essa contenga errori manifesti. 

(238) La Commissione invita le autorità italiane a fornire tutte 
le informazioni necessarie per una valutazione completa 
della legittimità della qualifica SIEG (segnatamente i do­
cumenti che descrivono la portata degli obblighi di ser­
vizio pubblico imposti sui beneficiari degli aiuti fin dal 
2009, in modo da chiarire il livello di servizi richiesto e 
tutte le informazioni sui servizi forniti dagli operatori in 
concorrenza con i beneficiari dell'aiuto che consentano di 
valutare se tali servizi soddisfano già le esigenze di ser­
vizio pubblico individuate dalle autorità italiane), incluso 
sotto il profilo dei servizi forniti nell'ambito del regime 
OSP da Tirrenia e Siremar, e di giustificare ulteriormente 
questa denuncia. La Commissione invita altresì le autorità 
italiane a precisare se i collegamenti su qualsiasi delle 
rotte internazionali operate dalle imprese dell'ex Gruppo 
Tirrenia (ad esempio quelli precedentemente operati da 
Adriatica tra Italia e Albania, Grecia e Croatia) sono stati 
interrotti e quando, e, in caso contrario, se una compen­
sazione per obblighi di servizio pubblico sia stata versata 
dal 2009 per i servizi forniti su tali rotte. 

4.1.1.2. A l t m a r k 2 

(239) Per quanto riguarda la seconda condizione della sentenza 
Altmark, la Commissione osserva che i parametri in base 
ai quali è calcolata la compensazione sono stati stabiliti 
precedentemente in maniera obiettiva e trasparente. 

(240) Più specificatamente, le convenzioni iniziali contenevano, 
oltre alla metodologia del calcolo del rendimento per 
l'operatore, un elenco esauriente e preciso degli elementi 
di spesa da tenere in considerazione. Per quanto riguarda 
la compensazione per l'adempimento degli obblighi di 
servizio pubblico nel 2010 e oltre, la Commissione os­
serva che il livello è stato stabilito sulla base della diret­

tiva CIPE menzionata al precedente punto (114), già pub­
blicata nel 2008. Il metodo di calcolo della compensa­
zione, ad esempio gli elementi di spesa tenuti in consi­
derazione e il rendimento del capitale investito, sono 
spiegati dettagliatamente in tale sede. 

(241) La Commissione ritiene quindi in via preliminare, che la 
seconda condizione della sentenza Altmark sia stata sod­
disfatta. 

4.1.1.3. A l t m a r k 3 

(242) In base alla terza condizione Altmark, la compensazione 
ricevuta per l'adempimento degli obblighi di servizio 
pubblico non può andare al di là di quanto necessario 
per coprire in tutto o in parte le spese sostenute nel­
l'adempimento di tali obblighi, tenendo conto dei relativi 
introiti e di un ragionevole margine di utile per l'adem­
pimento degli obblighi. 

(243) Tuttavia, la sentenza Altmark non fornisce una defini­
zione precisa di utile ragionevole. Gli orientamenti ma­
rittimi ( 32 ) prevedono che la quantità di sovvenzione con­
cessa come compensazione per gli obblighi di servizio 
pubblico debba tenere conto di un rendimento ragione­
vole del capitale impiegato. 

(244) In questa fase, la Commissione nutre dubbi riguardo alla 
proporzionalità della compensazione corrisposta ai bene­
ficiari a partire dal 2009, sulla base di diverse considera­
zioni esaminate dettagliatamente di seguito. 

(245) Un principio fondamentale della valutazione della pro­
porzionalità della compensazione è che solo i costi netti 
sostenuti dall'operatore pubblico per l'adempimento degli 
obblighi di servizio pubblico possono dar luogo alla 
compensazione. Come indicato sopra, in questa fase la 
Commissione nutre dubbi sul fatto che la definizione di 
servizio pubblico corrisponda sempre ad un bisogno 
reale che non possa essere soddisfatto dalle sole forze 
di mercato e sulla portata precisa degli obblighi di servi­
zio pubblico che incombono ai beneficiari dell'aiuto. In 
mancanza di una chiara definizione degli obblighi impo­
sti ai beneficiari, la Commissione non può stabilire in 
modo inequivocabile i costi che avrebbero dovuto essere 
presi in considerazione per calcolare la compensazione. 

(246) Per quanto riguarda la ragionevolezza dei margini di 
profitto, la Commissione considera che per profitto ra­
gionevole si debba intendere un tasso di rendimento del 
capitale investito che tenga conto del rischio, o dell'as­
senza di rischio, che l'impresa affronta in virtù all'inter­
vento dello Stato membro, in particolare se quest'ultimo 
conferisce diritti esclusivi o speciali. Il rendimento do­
vrebbe pertanto rispecchiare il livello di rischio cui 
sono esposti i beneficiari durante la fornitura del servizio 
pubblico in questione.
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(247) Per quanto riguarda l'adempimento degli obblighi del 
servizio pubblico a partire dal 2010, la Commissione 
osserva che il premio di rischio è stato fissato al 4%. 
La metodologia consente inoltre di sommare 2,5 punti 
percentuali al premio di rischio, per compensare i rischi 
più elevati cui sono esposti gli operatori che non bene­
ficiano di diritti esclusivi. Il premio di rischio ammonta 
pertanto al 6,5%. In questa fase la Commissione nutre 
dubbi sul fatto che questo livello rispecchi un livello 
adeguato di rischio, tenendo conto che, da una prima 
analisi, non risulta che gli operatori assumano rischi 
che sono normalmente a carico di chi gestisce tali servizi. 
Più specificatamente, gli elementi di costo presi in consi­
derazione ai fini del calcolo della compensazione inclu­
dono tutti i costi che rientrano nella fornitura del servi­
zio. Inoltre, si è tenuto conto delle variazioni del prezzo 
del carburante e dei costi delle operazioni portuali. Per­
tanto, il profilo di rischio potrebbe non giustificare il 
livello di compensazione corrisposto alle imprese. 

(248) Di conseguenza, in questa fase la Commissione nutre 
dubbi sulla proporzionalità della compensazione dei ser­
vizi forniti e ritiene in via preliminare che, a partire dal 
2010, gli operatori siano stati sovracompensati per l'ese­
cuzione dei compiti di servizio pubblico. 

4.1.1.4. A l t m a r k 4 

(249) Il quarto criterio prevede che, per non costituire un aiuto, 
la compensazione debba essere fissata al livello minimo 
necessario. Tale criterio è ritenuto soddisfatto se i desti­
natari della compensazione sono stati scelti in base a una 
gara che consente la selezione di un offerente capace di 
fornire i servizi al costo minore oppure, ove ciò non 
fosse possibile, la compensazione è stata calcolata sulla 
base dei costi di un'impresa gestita in modo efficiente. 

(250) In questo caso i beneficiari non sono stati scelti in base a 
una procedura di gara pubblica aperta. Lo Stato italiano 
ha semplicemente prorogato il sistema già in vigore, au­
torizzando in tal modo gli operatori già presenti a con­
tinuare a ricevere una compensazione per l'adempimento 
degli obblighi di servizio pubblico. 

(251) Inoltre, le autorità italiane non hanno fornito alla Com­
missione alcuna indicazione sul fatto che il livello di 
compensazione sia stato determinato sulla base di 
un'analisi dei costi che un'impresa media, gestita in ma­
niera ottimale e fornita adeguatamente di mezzi di tra­
sporto in modo da essere in grado di soddisfare i neces­
sari requisiti del servizio pubblico, avrebbe dovuto soste­
nere per l'adempimento di tali obblighi, tenendo conto 
dei relativi introiti e di un profitto ragionevole per 
l'adempimento degli obblighi. 

(252) Di conseguenza, in questa fase la Commissione non di­
spone di alcun elemento che permetta di sostenere che i 
beneficiari forniscano in effetti i servizi in questione al 
minor costo per la collettività. In assenza di elementi di 
prova a sostegno del contrario, non si può dimostrare 

che la compensazione corrisposta nella fattispecie alle 
imprese per la fornitura dei SIEG sia stata determinata 
sulla base dei costi di un'impresa gestita in modo effi­
ciente. La Commissione ritiene in via preliminare che nel 
caso in oggetto il quarto criterio Altmark non risulti 
soddisfatto. 

4.1.1.5. C o n c l u s i o n e 

(253) La Commissione ritiene in via preliminare che le quattro 
condizioni enunciate dalla Corte nella sentenza Altmark 
non siano cumulativamente soddisfatte nel caso in ogget­
to. Di conseguenza, in base alle informazioni disponibili 
in questa fase, la Commissione ritiene che la misura con­
ferisca un vantaggio economico a tutte le società dell'ex 
Gruppo Tirrenia. 

(254) Distorsione della concorrenza ed effetto sugli scambi: quando 
un aiuto concesso da uno Stato membro rafforza la po­
sizione di un'impresa a scapito di altre imprese concor­
renti che operano sul mercato dell'Unione, queste ultime 
sono da considerarsi influenzate dall'aiuto ( 33 ). Per giun­
gere a tale conclusione, è sufficiente che il beneficiario sia 
in concorrenza con altre imprese su mercati aperti alla 
concorrenza ( 34 ). Nel caso in oggetto, i beneficiari ope­
rano in concorrenza con altre imprese che forniscono 
servizi di trasporto marittimo nell'UE, in particolare da 
quando sono entrati in vigore il regolamento (CEE) n. 
4055/86 del Consiglio ( 35 ) e il regolamento (CEE) n. 
3577/92 del Consiglio ( 36 ), che hanno liberalizzato rispet­
tivamente il mercato del trasporto marittimo internazio­
nale e quello del cabotaggio marittimo. Pertanto, la mi­
sura in esame è tale da incidere sul commercio dell'UE e 
da falsare la concorrenza nel mercato interno. 

(255) Conclusione: sulla base di quanto precede, la Commissione 
ritiene in via preliminare che le compensazioni per gli 
obblighi di servizio pubblico corrisposte alle società 
dell'ex Gruppo Tirrenia durante il periodo 
2009 - 2011 costituiscano un aiuto di Stato ai sensi 
dell'articolo 107, paragrafo 1, del TFUE. 

(256) L'articolo 4, paragrafo 3 del regolamento sul cabotaggio 
marittimo stabilisce che "i contratti di servizio pubblico esi­
stenti rimangono in vigore fino alle rispettive date di scadenza". 
Pertanto, soltanto la compensazione corrisposta per 
l'adempimento degli obblighi di servizio pubblico, relati­
vamente alle rotte di cabotaggio previsti dai contratti 
pubblici in vigore al momento della liberalizzazione del 
mercato del cabotaggio, e strettamente proporzionale alle 
spese sostenute può essere considerata un aiuto di Stato 
esistente ai sensi dell'articolo 108 del TFUE.
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( 33 ) Cfr. in particolare la causa 730/79 Philip Morris contro Commis­
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1998, pag. II-717. 

( 35 ) Cfr. la nota n. 28. 
( 36 ) Cfr. la nota n. 21.



(257) Le convenzioni iniziali scadute alla fine del 2008 sono 
state ulteriormente prorogate dalle autorità italiane senza 
indire alcuna gara. Pertanto, nella misura in cui la com­
pensazione pagata sulla base di questa proroga costituisce 
un aiuto di Stato, tale aiuto dovrebbe essere considerato 
un aiuto nuovo. Questa valutazione è conforme 
all'articolo 4, paragrafo 2, lettera b) del regolamento n. 
794/2004 ( 37 ) in base al quale il mero prolungamento nel 
tempo di un regime di aiuto crea un nuovo aiuto. Il 
Tribunale ha confermato che la modifica della durata di 
un regime di aiuto dovrebbe essere considerata un nuovo 
aiuto ( 38 ). 

4.1.2. La privatizzazione (misura 2) 

(258) È considerato aiuto di Stato qualsiasi vantaggio diretto o 
indiretto, finanziato con risorse pubbliche e concesso 
direttamente dallo Stato o da organismi intermedi che 
agiscano nell'esercizio di competenze conferite loro dallo 
Stato ( 39 ). 

(259) Imputabilità allo Stato: In questo caso la liquidazione degli 
attivi è stata condotta nel contesto di una procedura 
d'insolvenza. Sebbene dopo l'ammissione alla procedura 
specifica, la gestione della società insolvente sia trasferita 
al commissario straordinario, quest'ultimo è nominato 
dal ministro competente e opera sotto la supervisione 
del consiglio di sorveglianza (composto dagli esperti no­
minati dal Ministero). 

(260) In aggiunta, il progetto del piano di cessione degli attivi, 
o in alternativa, il progetto del piano di ristrutturazione, 
viene redatto sotto la supervisione del Ministero e in 
conformità con i suoi orientamenti politici complessivi 
ed è sottoposto all'autorizzazione formale da parte di 
quest'ultimo. Inoltre, qualora venga effettuata la vendita 
dei beni, la scelta dell'acquirente dei beni della società 
viene effettuata dal commissario straordinario in base ai 
criteri definiti chiaramente dalla legge stessa. 

(261) Alla luce di quanto precede, la Commissione ritiene che 
la supervisione che le autorità pubbliche esercitano sulla 
vendita dei beni conformemente alla legge Marzano, suc­
cessivamente modificata dal D.L. 134/2008, è tale da 
implicare l'imputabilità allo Stato delle decisioni adottate 
dal commissario straordinario. 

(262) Risorse statali e vantaggio economico selettivo: vendendo beni 
propri a prezzi inferiori ai prezzi di mercato, lo Stato 
rinuncia a risorse statali e allo stesso tempo accorda un 
vantaggio all'acquirente dei beni o all'impresa privatizza­
ta, un vantaggio che quest'ultima non avrebbe ottenuto 
alle normali condizioni del mercato. Tale vantaggio ri­
sulta poi necessariamente selettivo, in quanto viene ac­

cordato soltanto all'acquirente dei beni o all'attività eco­
nomica in questione. Se una società viene privatizzata 
non tramite una vendita delle quote azionarie in borsa 
bensì tramite una vendita commerciale (mediante una 
vendita totale o parziale della società ad altre società), 
la Commissione ritiene che sia sufficiente tener conto 
dei seguenti principi per concludere se è stato ottenuto 
un prezzo equo di mercato e pertanto se non è presente 
alcun elemento di aiuto di Stato: 

(a) occorre indire una gara d'appalto aperta a tutte le 
parti interessate, trasparente e non condizionata dal­
l'esecuzione di altri atti come l'acquisizione di beni 
patrimoniali diversi da quelli del bando per la prose­
cuzione di determinate attività; 

(b) la società deve essere venduta al miglior offerente; 

(c) gli offerenti devono disporre di tempo e informazioni 
sufficienti per compiere una valutazione adeguata de­
gli attivi per i quali presentano l'offerta ( 40 ). 

(263) Sulla base delle informazioni disponibili in questa fase, la 
Commissione ritiene che la procedura di vendita non 
possa essere considerata sufficientemente trasparente, in­
condizionata e non discriminatoria da permettere di 
escludere in sé la presenza di aiuti di Stato. 

(264) Innanzi tutto, la Commissione osserva che le norme spe­
ciali introdotte con D.L. n. 134/2008 applicabili ai servizi 
pubblici essenziali, come definiti dalle autorità italia­
ne, ( 41 ) e applicabili al caso in oggetto, hanno ridotto in 
misura significativa i requisiti di trasparenza previsti dal 
regime generale, in particolare consentendo trattative pri­
vate tra il commissario straordinario e i potenziali acqui­
renti. 

(265) Sebbene l'invito a manifestare interesse per gli attivi di 
Tirrenia e di Siremar sia stato pubblicato in diversi quo­
tidiani, esso non illustrava nel dettaglio gli attivi oggetto 
dell'accordo di vendita e non forniva agli offerenti istru­
zioni chiare sulle fasi successive della procedura. L'invito 
non conteneva alcun criterio di preselezione o selezione 
né alcuna altra condizione che dovesse essere soddisfatta 
dagli offerenti oltre alla condizione obbligatoria di conti­
nuare a fornire il servizio pubblico alle condizioni impo­
ste dagli atti di conferimento dell'incarico. Tutte le infor­
mazioni rilevanti riguardo agli attivi oggetto della proce­
dura di vendita sono state messe a disposizione degli 
offerenti solo durante la fase di due diligence. Secondo le 
autorità italiane, i documenti presenti nella data room 
comprendevano i progetti di convenzione che avrebbero 
dovuto sottoscrivere i vincitori della gara.
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( 37 ) Regolamento (CE) n. 794/2004 della Commissione, del 21 aprile 
2004, recante attuazione del regolamento (CE) n. 659/1999 del 
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Racc. 2002, pag. II-1275, punto 175. 
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alla vita, alla salute, alla libertà, alla sicurezza, alla libertà di circo­
lazione, alle pensioni sociali, all'istruzione e alla libertà di comuni­
cazione.



(266) Come illustrato in precedenza, le autorità italiane sosten­
gono che l'oggetto della vendita includeva solo gli attivi e 
i contratti necessari per fornire il servizio pubblico con­
formemente alle nuove convenzioni, mentre gli attivi non 
essenziali sarebbero stati scissi. Tuttavia, per quanto ri­
guarda Tirrenia, l'invito a manifestare interesse pubblicato 
il 15 settembre 2010 prevede quanto segue: 

"[…] in ossequio a quanto previsto dall'art. 4, co. 4, del d.l. n. 
347 del 2003, Tirrenia di Navigazione S.p.A. in a.s. intende 
procedere alla dismissione del complesso aziendale preposto 
all'erogazione del servizio di collegamento di cui al regime 
convenzionale, nonché al servizio erogato su altre tratte diret­
tamente operate dalla Tirrenia di Navigazione, al di fuori del 
predetto rapporto convenzionale. […] Separatamente si di­
sporrà sia per i cespiti non direttamente riconducibili al ramo 
di azienda di Tirrenia di Navigazione S.p.A. preposto all'ero­
gazione del servizio di collegamento di cui anche al regime 
convenzionale, sia per la partecipazione azionaria in Siremar 
S.p.a. (ovvero in ogni caso per il complesso aziendale che si 
riferisce alle concessioni esercitate da quest'ultima Società)." 

(267) La Commissione osserva che la formulazione dell'invito a 
manifestare interesse per l'acquisto di Tirrenia sembre­
rebbe suggerire che l'intenzione del commissario straor­
dinario fosse di abbinare le attività necessarie all'adempi­
mento degli obblighi di servizio pubblico e le attività non 
essenziali a tal fine. Con l'avvio di una procedura formale 
d'indagine, la Commissione invita le autorità italiane a 
fornire informazioni chiarificatrici in tal senso ed a pre­
cisare le rotte gestite da Tirrenia al di fuori del regime 
previsto dalle convenzioni, nonché le attività impiegate a 
tale scopo. In effetti, l'abbinamento di beni privi di de­
stinazione economica comune può comportare la ridu­
zione del valore di mercato dei beni, rispetto alla vendita 
scorporata degli stessi beni. 

(268) Per quanto riguarda Siremar, l'invito a manifestare inte­
resse prevede quanto segue: 

"[…] in ossequio a quanto previsto dall'art. 4, co. 4, del d.l. n. 
347 del 2003, Siremar – Sicilia Regionale Marittima S.p.A. 
in a.s. intende procedere alla dismissione del complesso azien­
dale preposto all'erogazione del servizio di collegamento di cui 
al regime convenzionale". 

(269) Inoltre, la Commissione osserva che i criteri di aggiudi­
cazione previsti dal D.L. n. 134/2008 non sono necessa­
riamente tali da consentire di ottenere il prezzo migliore 
per i beni oggetto della vendita e che la procedura non è 
più destinata a ottimizzare i ricavi della vendita degli 
attivi. Il D.L. n. 134/2008 si discosta esplicitamente dalle 
disposizioni dell'articolo 62 del D.L. n. 270/1999, in base 
al quale la procedura che disciplina l'alienazione dei beni 
delle imprese insolventi deve essere finalizzata al miglior 
realizzo. Tuttavia, esso afferma che il prezzo di cessione 

non può essere inferiore a quello di mercato, risultante da 
perizia effettuata da un esperto indipendente nominato 
con decreto ministeriale. 

(270) Inoltre, se una privatizzazione è subordinata a determi­
nate condizioni, anche se una società è stata venduta al 
miglior offerente per un prezzo superiore al valore sti­
mato comprensivo di dette condizioni,, si potrebbe con­
figurare la presenza di aiuto di Stato se il prezzo pagato 
dall'investitore privato è minore di quello che sarebbe 
stato ottenuto in assenza di tali condizioni ( 42 ). Ciò è 
dovuto al fatto che tali condizioni non sarebbero state 
imposte da un investitore privato. Nella misura in cui il 
rendimento ottenuto è inferiore al prezzo che sarebbe 
stato raggiunto senza tali condizioni, la Commissione 
solitamente ritiene che la differenza possa conferire un 
vantaggio all'attività economica trasferita. In aggiunta, tali 
condizioni possono costituire uno svantaggio per alcuni 
investitori nella fase iniziale della procedura e disincenti­
varli dal presentare un'offerta, in modo tale che l'effetto 
competitivo della gara ne risulti compromesso, nel qual 
caso potrebbe configurarsi un elemento di aiuto a favore 
dell'acquirente ( 43 ). 

(271) Nel caso in oggetto la Commissione osserva che ai po­
tenziali acquirenti sono state imposte alcune condizioni 
riguardanti il livello della forza lavoro. Questo fatto non 
è contestato dalle autorità italiane. La Commissione os­
serva inoltre che gli inviti a manifestare interesse preve­
devano esplicitamente come condizione obbligatoria la 
continuità del servizio pubblico per tutta la durata delle 
nuove convenzioni. 

(272) Ad una prima analisi, la Commissione ritiene che già 
nelle fasi iniziali della procedura i possibili investitori 
che avrebbero potuto prendere in considerazione un di­
verso utilizzo dei beni in questione avrebbero potuto 
essere disincentivati dal presentare un'offerta. Si può sup­
porre che, imponendo l'obbligo di fornire un servizio 
pubblico, lo Stato non abbia cercato di ottenere il prezzo 
maggiore, quanto piuttosto di perseguire un obiettivo 
pubblico basato su considerazioni di sviluppo sociale e 
regionale. La Commissione dubita che un venditore pri­
vato avrebbe attribuito lo stesso peso al funzionamento 
ininterrotto del servizio pubblico. In questa fase, la Com­
missione non può escludere che un venditore privato 
avrebbe cercato di vendere i beni separatamente e non 
avrebbe avuto interesse a definire alcuna linea strategica 
relativamente alle attività future fornite tramite tali beni. 

(273) Pertanto, la Commissione ritiene in via preliminare che 
questa condizione possa ostacolare il libero gioco della 
concorrenza nel contesto dell'operazione di vendita, dato 
che di per sé stessa potrebbe impedire che un offerente, 
pur offrendo il prezzo maggiore, sia dichiarato vincitore a 
meno che non attui una strategia commerciale intera­
mente conforme agli obiettivi pubblici dichiarati.
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(274) La Commissione ritiene che in linea di principio l'obbligo 
di mantenere i livelli di occupazione non sarebbe stato 
imposto da parte di un venditore privato alle condizioni 
normali di mercato, in quanto avrebbe rischiato di non 
ottenere il prezzo maggiore per gli attivi che vende. 

(275) Alla luce di quanto precede, la Commissione ritiene in 
questa fase che la procedura di privatizzazione di Tirrenia 
non sia stata sufficientemente trasparente e incondizio­
nata da garantire di per sé stessa che la vendita avvenisse 
a prezzi di mercato. Sulla base delle informazioni dispo­
nibili, non si può escludere che le offerte sarebbero state 
più alte o che altri offerenti avrebbero partecipato alla 
gara se i criteri di selezione fossero stati più trasparenti e 
la gara d'appalto fosse stata incondizionata. Avviando la 
procedura d'indagine formale, la Commissione invita le 
autorità italiane e le parti interessate a fornire tutte le 
informazioni utili alla valutazione della conformità del 
prezzo di vendita al valore di mercato dei beni trasferiti 
all'acquirente. Risulta effettivamente essenziale valutare 
caso per caso se tali condizioni abbiano comportato la 
riduzione del valore di mercato, conferendo un vantaggio 
economico all'attività economica ceduta o all'acquirente. 

(276) Inoltre, in questa fase la Commissione non dispone di 
elementi sufficienti che le permettano di valutare se la 
vendita del complesso aziendale preposto all'erogazione 
del servizio pubblico in base al regime previsto dalle 
convenzioni, alle condizioni indicate sopra, implichi 
una continuità economica tra Tirrenia e i suoi acquirenti. 
In base alla giurisprudenza consolidata, per valutare se 
l'obbligo di restituzione degli aiuti concessi ad un'impresa 
in difficoltà possa essere esteso all'impresa cui siano stati 
trasferiti i beni dell'impresa beneficiaria e valutare quindi 
la misura in cui tale trasferimento comporti la continuità 
delle attività, si può tenere conto dei seguenti fattori: 
l'oggetto del trasferimento (attivi e passivi, continuità 
della forza lavoro, attivi bundled), il prezzo del trasferi­
mento, l'identità degli azionisti o dei proprietari dell'im­
presa acquirente e di quella originaria, il momento in cui 
il trasferimento è realizzato (dopo l'inizio delle indagini, 
dell'avvio del procedimento o della decisione finale) o 
infine la logica economica dell'operazione ( 44 ). Il fatto 
che la Commissione concluda che vi sia continuità eco­
nomica può significare che gli eventuali aiuti incompati­
bili concessi alle società dell'ex Gruppo Tirrenia possano 
essere recuperati presso le entità che ne hanno conti­
nuato l'attività economica. 

(277) La stessa argomentazione vale per la privatizzazione di 
Siremar, per la quale è stata seguita la medesima proce­
dura. 

4.1.3. Priorità di attracco (misura 3) 

(278) Per quanto riguarda la priorità di attracco, prevista al 
comma 21 dell'articolo 19ter della legge del 2009, la 

Commissione ritiene che, non essendo tale priorità remu­
nerata, la misura conferisca un vantaggio a livello di 
regolamentazione che non implica alcun trasferimento 
di risorse statali e che la misura non possa di conse­
guenza essere considerata aiuto di Stato ai sensi 
dell'articolo 107, paragrafo 1, del TFUE. 

(279) Se la priorità di attracco è remunerata, la Commissione 
ritiene che, nella misura in cui la Commissione accetta la 
definizione di servizio pubblico proposta dalle autorità 
italiane, qualsiasi diritto a posti di attracco e qualsiasi 
priorità a questo riguardo sono intrinseci alla missione 
pubblica, tanto da essere concessi solamente in relazione 
a rotte gestite in regime di servizio pubblico. In base alle 
informazioni fornite dalle autorità italiane la priorità di 
attracco non è apparentemente prevista per le linee ser­
vite dalle società che non operano in regime di servizio 
pubblico. Sulla base di tali informazioni, la Commissione 
ritiene di conseguenza che tale diritto non comporti un 
vantaggio economico aggiuntivo per le società. 

(280) In ogni caso, con l'avvio di una procedura formale d'in­
dagine, la Commissione invita le autorità italiane e i terzi 
a fornire informazioni in merito al fatto che il vantaggio 
comporti la perdita di risorse statali e, in caso affermati­
vo, sugli eventuali servizi non pertinenti il regime di 
servizio pubblico forniti da Tirrenia e Siremar e a chiarire 
ulteriormente se la priorità di attracco sia limitata alle 
rotte incluse nel regime di servizio pubblico con riferi­
mento a tutte le società dell'ex Gruppo Tirrenia. 

(281) Per quanto riguarda il presunto abuso di posizione do­
minante di cui al punto (159), la Commissione osserva 
che le tariffe applicate da Caremar sono state imposte 
dalle autorità pubbliche e costituiscono una caratteristica 
intrinseca alla missione pubblica, secondo la definizione 
delle autorità italiane, nella misura in cui tale definizione 
non includa errore manifesto. 

4.1.4. Misure previste dalla legge del 2010 che converte il 
decreto legge n. 125/2010 (misura 4) 

(282) Il decreto legge n. 125/2010, convertito con modifiche 
nella legge 2010, ha previsto varie misure di sostegno a 
favore delle società facenti parte dell'ex Gruppo Tirrenia e 
precisamente: 

(a) la possibilità di usare a titolo temporaneo le somme 
di 49 milioni di euro e di 7 milioni di euro, rispet­
tivamente, parzialmente destinate all'ammoderna­
mento della flotta, per coprire le spese correnti; 

(b) determinati vantaggi fiscali nell'ambito del processo 
di privatizzazione e 

(c) la possibilità per le società del Gruppo Tirrenia di 
avvalersi di risorse FAS per soddisfare le attuali esi­
genze di liquidità.
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(283) Risorse statali: dato che tutte le misure sopra citate impli­
cano un finanziamento statale aggiuntivo concesso alle 
società dell'ex Gruppo Tirrenia da parte dello Stato ita­
liano, tali misure implicano senza dubbio l'uso di risorse 
statali. Analogamente, la decisione delle autorità italiane 
di concedere a determinate imprese finanziamenti a titolo 
dei fondi FAS costituisce un trasferimento di risorse sta­
tali. 

(284) Vantaggio economico selettivo: il finanziamento pubblico è 
destinato a determinate imprese ed è di conseguenza 
selettivo. La Commissione rileva che, ai fini di stabilire 
se la misura conferisca un vantaggio economico ai bene­
ficiari, il fatto che il finanziamento pubblico aggiuntivo 
sopra citato miri a coprire le esigenze di liquidità delle 
società appartenenti all'ex Gruppo Tirrenia, oppure a so­
stenere investimenti per l'ammodernamento della flotta, è 
di per sé irrilevante. 

(285) La Commissione osserva che, secondo le autorità italiane, 
il finanziamento di 7 milioni di euro era stato fornito al 
fine di assicurare la conformità rispetto a determinati 
adeguamenti tecnici obbligatori per le navi destinate a 
servizio pubblico e/o effettivamente poste in vendita nel­
l'ambito della procedura di privatizzazione. Nella misura 
in cui gli adeguamenti tecnici sono stati richiesti per 
potere erogare il servizio pubblico, essi costituiscono un 
costo collegato al servizio pubblico e possono essere 
compensati di conseguenza. Alternativamente, il finanzia­
mento degli adeguamenti tecnici necessari per porre le 
navi in vendita nel quadro del processo di privatizzazione 
rappresenta un costo normale che qualsiasi venditore 
privato sosterrebbe. Un finanziamento di questo tipo 
conferisce un vantaggio economico alle imprese vendute. 
Lo stesso criterio è valido per il finanziamento di 49 
milioni di euro. 

(286) I costi relativi all'ammodernamento della flotta sembre­
rebbero sostenuti nell'adempimento degli obblighi di ser­
vizio pubblico. La Commissione ritiene tuttavia che in 
base alle conclusioni di cui al punto (253), la compen­
sazione concessa per coprire tali costi costituisca un van­
taggio economico per i beneficiari, in quanto le autorità 
italiane non hanno in alcun modo dimostrato che le 
quattro condizioni enunciate nella sentenza Altmark ri­
sultano soddisfatte. Si invitano pertanto le autorità ita­
liane a specificare quali adeguamenti tecnici si sono resi 
necessari per erogare il servizio pubblico e quali si sono 
resi necessari per porre effettivamente in vendita le navi, 
nel quadro del processo di privatizzazione. 

(287) La Commissione ritiene che tutte le misure sopra citate, 
compresi i vantaggi fiscali nell'ambito del processo di 
privatizzazione e l'uso delle risorse FAS per coprire le 
spese correnti, consentano ai beneficiari di evitare costi 
che avrebbero normalmente dovuto sostenere attingendo 
alle proprie risorse finanziarie e impediscano quindi il 

normale gioco delle forze di mercato ( 45 ). Di conseguenza 
i beneficiari sono in grado di migliorare la propria situa­
zione finanziaria complessiva. 

(288) Distorsione della concorrenza ed effetto sugli scambi: le con­
siderazioni esposte al punto (254) riguardano tutte le 
misure oggetto di esame. 

(289) Conclusione: la Commissione ritiene in via preliminare che 
tutte le misure sopra elencate e stabilite dal D.L. 
125/2010, convertito con modifiche nella legge del 
2010, costituiscano un aiuto a favore delle società dell'ex 
Gruppo Tirrenia. 

4.1.5. Conclusione 

(290) In base alle argomentazioni riportate sopra, la Commis­
sione ritiene in questa fase che tanto le compensazioni 
corrisposte alle imprese facenti parte dell'ex Gruppo Tir­
renia per la gestione dei servizi marittimi (misura 1), 
quanto le misure previste dalla legge del 2010 (misura 
4) costituiscano aiuti di Stato a favore delle società del 
Gruppo Tirrenia ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 1, 
del TFUE. 

(291) Inoltre, in questa fase la Commissione ritiene in via pre­
liminare che la vendita di beni eseguita in conformità con 
le disposizioni della legge Marzano, e successive modifi­
che (misura 2), potrebbe configurare un aiuto a favore 
degli acquirenti dei beni di Tirrenia e/o Siremar e/o della 
attività economica oggetto della privatizzazione nonché 
comportare l'obbligo, per gli acquirenti, del rimborso 
delle misure di aiuto incompatibili concesse in prece­
denza a Tirrenia e/o Siremar nella misura in cui vi sia 
continuità economica con gli acquirenti di Tirrenia e/o 
Siremar. 

(292) La priorità di attracco (misura 3) di cui al paragrafo 21 
dell'articolo 19ter della legge del 2009 non costituisce 
aiuto di Stato nella misura in cui non viene solitamente 
remunerata. Nella misura in cui la priorità di attracco 
comporta una perdita di risorse statali, essa costituisce 
aiuto di Stato. La Commissione invita le autorità italiane 
a fornire chiarimenti in proposito. 

4.2. Legittimità dell'aiuto 

(293) Poiché le disposizioni sono state attuate prima dell'ap­
provazione formale da parte della Commissione, le auto­
rità italiane non hanno adempiuto all'obbligo di sospen­
sione, ai sensi dell'articolo 108, paragrafo 3, del TFUE. Lo 
stesso criterio è valido per le sovvenzioni erogate per 
l'adempimento degli obblighi di servizio pubblico a Tir­
renia e Siremar, non formalmente notificate alla Commis­
sione.
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(294) La Commissione osserva, inoltre, che nessuna delle mi­
sure di cui al paragrafo (282) è stata notificata alla Com­
missione ai sensi dell'articolo 108, paragrafo 3, del TFUE. 
In ogni caso, in base alle informazioni fornite dalle au­
torità italiane, solamente Tirrenia ha usufruito di un fi­
nanziamento pubblico aggiuntivo dell'importo di 
12 051 900 euro. In questa fase, la Commissione ritiene 
che tale finanziamento pubblico costituisca un aiuto ille­
gale a Tirrenia. 

(295) La Commissione ricorda alle autorità italiane che qualsiasi 
misura di aiuto deve essere notificata in anticipo alla 
Commissione e non deve essere adottata prima dell'ap­
provazione della Commissione. Di conseguenza qualsiasi 
sovvenzione o altra forma di vantaggio ulteriormente 
concessa nell'attuazione delle misure illustrate al punto 
(282) deve essere notificata formalmente alla Commis­
sione prima dell'attuazione e non essere attuata prima 
della sua approvazione. 

(296) Inoltre, a seguito del completamento della procedura di 
vendita sopra descritta, anche qualsiasi aiuto incluso nella 
vendita dei beni costituisce un aiuto illegale. 

4.3. Compatibilità dell'aiuto 

4.3.1. La compensazione (misura 1) 

4.3.1.1. B a s e g i u r i d i c a 

(297) Nella misura in cui la Commissione accetta la qualifica 
dei servizi come SIEG, la valutazione di compatibilità 
deve essere eseguita ai sensi dell'articolo 106, paragrafo 
2, del TFUE. 

(298) L'articolo 106, paragrafo 2, dispone che "Le imprese inca­
ricate della gestione di servizi di interesse economico generale o 
aventi carattere di monopolio fiscale sono sottoposte alle norme 
dei trattati, e in particolare alle regole di concorrenza, nei limiti 
in cui l'applicazione di tali norme non osti all'adempimento, in 
linea di diritto e di fatto, della specifica missione loro affidata. 
Lo sviluppo degli scambi non deve essere compromesso in mi­
sura contraria agli interessi dell'Unione". 

(299) Tale articolo stabilisce una deroga rispetto alla proibi­
zione dell'aiuto di Stato di cui all'articolo 107 del TFUE 
nella misura in cui tale aiuto sia necessario e proporzio­
nale e la mancanza di tale aiuto impedisca l'erogazione 
dei servizi di interesse economico generale a condizioni 
economiche accettabili. Ai sensi dell'articolo 106, para­
grafo 3, del TFUE spetta alla Commissione assicurare 
l'applicazione di tale articolo, specificando tra l'altro le 
condizioni da soddisfare rispetto ai criteri di necessità e 
proporzionalità. 

(300) In seguito alla sentenza Altmark, la Commissione ha 
specificato tali condizioni nella disciplina comunitaria de­
gli aiuti di Stato concessi sotto forma di compensazione 
degli obblighi di servizio pubblico (in seguito, disciplina 
quadro sui SIEG) ( 46 ) e nella decisione della Commissione 
2005/842/CE del 28 novembre 2005 riguardante l'appli­
cazione dell'articolo 86, paragrafo 2, del trattato CE [at­

tualmente articolo 106, paragrafo 2, del TFUE] agli aiuti 
di Stato sotto forma di compensazione a fronte di obbli­
ghi di servizio pubblico concessa a determinate imprese 
incaricate della gestione di servizi di interesse economico 
generale (in seguito, decisione SIEG) ( 47 ), che rappresentano 
pertanto la politica della Commissione rispetto all'appli­
cazione delle deroghe all'articolo 106, paragrafo 2, del 
TFUE. In particolare, il punto 8 della disciplina quadro 
sui SIEG chiarisce che la Commissione considera l'aiuto 
proporzionato e necessario ai sensi dell'Articolo 106, pa­
ragrafo 2, del TFUE se risultano soddisfatte le condizioni 
stabilite dalla disciplina stessa. 

(301) L'aiuto ai trasporti marittimi rientra specificamente nel 
campo di applicazione della decisione SIEG, che ritiene 
compatibile con il mercato interno e esente dai requisiti 
di notifica la compensazione per servizio pubblico che 
soddisfi le condizioni stabilite nella stessa; di conseguen­
za, la compatibilità dell'aiuto in questione dovrebbe es­
sere esaminata alla luce dei criteri contenuti nella deci­
sione SIEG. 

(302) Tuttavia, l'articolo 2, paragrafo 2, di tale decisione stabi­
lisce quanto segue: 

"Nel settore dei trasporti aerei e marittimi, la presente decisione 
si applica soltanto agli aiuti di Stato sotto forma di compen­
sazione di obblighi di servizio pubblico, concessi ad imprese 
relativamente ai servizi d'interesse economico generale di cui 
all'articolo 86, paragrafo 2, del trattato, che soddisfano le 
disposizioni del regolamento (CEE) n. 2408/92 e del regola­
mento (CEE) n. 3577/92, ove applicabili". 

(303) Il regolamento sul cabotaggio marittimo specifica che i 
contratti di servizio pubblico non aggiudicati in base a 
una gara di appalto rimangono in vigore fino alla relativa 
scadenza, in questo caso fino al 31 dicembre 2008. La 
legge in vigore ne ha di conseguenza imposto l'aggiudi­
cazione mediante gara dal 1 o gennaio 2009. 

(304) A parere della Commissione, con il mantenimento in 
vigore delle convenzioni iniziali oltre la relativa scadenza 
e quindi oltre la scadenza disposta dal regolamento sul 
cabotaggio marittimo, l'Italia non ha adempiuto agli ob­
blighi imposti dall'articolo 4 di tale regolamento, in base 
al quale uno Stato membro, se conclude contratti di 
servizio pubblico o impone obblighi di servizio pubblico, 
lo fa su base non discriminatoria per tutti gli armatori 
comunitari. Pertanto, la Commissione dovrebbe valutare 
se l'infrazione in questione sia tale da incidere sulla com­
patibilità delle compensazioni degli obblighi di servizio 
pubblico in quanto necessaria per la realizzazione dell'og­
getto o del funzionamento dell'aiuto, aggravando la di­
storsione prodotta dall'aiuto ( 48 ) o se essa sia un'infra­
zione di altre norme del diritto europeo, da affrontare
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nel contesto giuridico e procedurale appropriato. La 
Commissione dubita che la proroga delle convenzioni 
iniziali fino alla fine del processo di privatizzazione possa 
essere considerata indispensabile per permettere il miglior 
realizzo rispetto al valore dei beni delle società del 
Gruppo Tirrenia nel contesto della vendita in oggetto. 

(305) Ne consegue che in questa fase la Commissione ritiene 
che la compensazione per servizio pubblico oggetto della 
presente valutazione non rientri nel campo di applica­
zione della decisione SIEG. 

(306) Inoltre, la disciplina quadro sui SIEG definisce i criteri di 
compatibilità delle misure soggette all'obbligo di notifica. 
Il punto 3 di detta disciplina esclude esplicitamente il 
settore dei trasporti e non è quindi applicabile al caso 
in questione. La Commissione può tuttavia tener conto 
nella propria valutazione dei principi di base definiti nella 
disciplina in relazione a casi specifici che non rientrano 
nel suo campo di applicazione, nella misura in cui riflet­
tano la pratica della Commissione e la giurisprudenza dei 
tribunali dell'UE rispetto all'applicazione dell'articolo 106 
del TFUE ( 49 ). 

4.3.1.2. V a l u t a z i o n e 

(307) Ai sensi dell'articolo 106, paragrafo 2, del TFUE, i servizi 
sovvenzionati devono corrispondere a servizi di reale in­
teresse economico generale, devono essere affidati in 
modo adeguato ai beneficiari e i riceventi non devono 
essere compensati in modo eccessivo per il loro adempi­
mento. 

(308) Di conseguenza è necessario valutare se: 

(a) i servizi di trasporto marittimo oggetto di valutazione 
costituiscano realmente servizi SIEG; 

(b) i beneficiari siano esplicitamente incaricati dallo Stato 
italiano per l'offerta di servizi chiaramente definiti; 

(c) il compenso sia proporzionato al costo netto della 
prestazione dei servizi pubblici. 

4.3.1.2.1. SIEG reali 

(309) In base alle valutazioni di cui ai punti da (183) a (238), la 
Commissione ritiene che la definizione di servizio pub­
blico non sia sufficientemente precisa e tale da consentire 
alla Commissione di stabilire se contenga un errore ma­
nifesto. 

4.3.1.2.2. Incarico 

(310) I beneficiari sono stati esplicitamente incaricati della pre­
stazione dei servizi in questione. I parametri della com­
pensazione devono essere definiti in anticipo, in modo 
obiettivo e trasparente. Gli obblighi di servizio pubblico 
non sono stati tuttavia definiti in modo preciso in questa 

fase e in base alle informazioni disponibili la Commis­
sione ritiene che i beneficiari non siano stati adeguata­
mente incaricati della missione pubblica. 

(311) La legge del 2009 chiarisce che i fornitori di servizio 
pubblico corrispondono alle imprese appartenenti all'ex 
Gruppo Tirrenia. Come accennato in precedenza, la Com­
missione ritiene che l'atto di incarico non fornisca una 
descrizione esaustiva della natura degli obblighi di servi­
zio pubblico. Il fatto che le stesse società abbiano fornito 
i servizi per un lungo periodo e che presumibilmente 
l'entità e la natura di tali servizi non abbiano subito 
alterazioni significative nel tempo non basta a far con­
cludere che l'attuale incarico definisca precisamente tali 
obblighi di servizio pubblico. 

(312) In effetti, come accennato ai punti (44) e (194), la Com­
missione è certamente consapevole del fatto che gli ob­
blighi di servizio pubblico avrebbero dovuto essere defi­
niti in modo dettagliato nei piani quinquennali. A questo 
proposito la Commissione ammette che elementi diversi 
dell'incarico possano essere inseriti in vari atti senza che 
per questo venga messa in discussione l'adeguatezza della 
definizione degli obblighi. Ciononostante, le autorità ita­
liane hanno informato la Commissione che per il periodo 
2005–2008 non è stato adottato un piano quinquennale. 
Pertanto, in questa fase, la Commissione non può valu­
tare se la definizione degli obblighi di servizio pubblico è 
stata chiara e precisa. 

4.3.1.2.3. Proporzionalità 

(313) Poiché la Commissione non dispone di un quadro chiaro 
per quanto riguarda la definizione degli obblighi SIEG, 
non è nemmeno in grado di valutare i costi derivanti da 
tali obblighi e il relativo livello proporzionale di compen­
sazione. 

4.3.1.2.4. Compatibilità con gli orientamenti in materia 
di trasporti marittimi 

(314) Inoltre, gli orientamenti marittimi stabiliscono che nel­
l'ambito del cabotaggio marittimo gli Stati membri pos­
sono concludere contratti di servizio pubblico per i ser­
vizi di cui all'articolo 4 del regolamento sul cabotaggio 
marittimo, aggiungendo che tali contratti di servizio pub­
blico e le eventuali compensazioni corrisposte in base ad 
essi devono soddisfare le condizioni di cui a tale dispo­
sizione e le norme in materia di aiuti di Stato. La Com­
missione dovrebbe pertanto valutare il rispetto delle di­
sposizioni di cui all'articolo 4 del regolamento sul cabo­
taggio marittimo relativamente alle compensazioni per gli 
obblighi di servizio pubblico al fine di garantire la con­
formità con gli orientamenti in materia di trasporti ma­
rittimi. 

(315) Conclusione: alla luce della precedente valutazione di com­
patibilità, la Commissione nutre in questa fase dubbi in 
merito alla compatibilità con il mercato interno dell'aiuto 
corrisposto sotto forma di compensazione di servizio 
pubblico ai sensi dell'articolo 106, paragrafo 2, del TFUE.
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4.3.2. La privatizzazione (misura 2) 

(316) Poiché le autorità italiane ritengono che la procedura di 
vendita non comporti aiuto, non sono stati forniti argo­
menti a supporto della relativa compatibilità. 

(317) Nella fase attuale dell'indagine, la Commissione ritiene 
che ogni eventuale aiuto che possa essere stato concesso 
nel corso del processo di privatizzazione sia incompati­
bile in quanto non risulta ricadere nel campo di applica­
zione di alcuna delle deroghe previste dall'articolo 107, 
paragrafo 2) e paragrafo 3) del TFUE. 

(318) Inoltre, come già indicato, l'articolo 4 del regolamento 
sul cabotaggio marittimo stabilisce che qualora uno Stato 
membro concluda contratti di servizio pubblico o im­
ponga obblighi di servizio pubblico, esso lo faccia su 
base non discriminatoria per tutti gli armatori comunita­
ri. La Commissione osserva che l'organizzazione di una 
gara per l'acquisto dei beni dell'ex Gruppo Tirrenia in 
concomitanza coi nuovi contratti di servizio pubblico 
può essere interpretata nel senso che tali nuovi contratti 
di servizio pubblico sono stati assegnati su base non 
discriminatoria. In particolare, tutti gli operatori poten­
zialmente interessati sono trattati allo stesso modo e, per 
quanto riguarda sia Tirrenia che Siremar, non ci sono 
rischi di favorire le aziende esistenti in quanto la vendita 
avviene nel contesto di una procedura di liquidazione 
delle stesse. In ogni caso, qualora si verificasse un'infra­
zione, la Commissione dovrebbe valutare se tale even­
tuale infrazione incida sulla compatibilità degli eventuali 
aiuti che potrebbero risultare dalla privatizzazione di Tir­
renia in quanto necessaria per la realizzazione dell'og­
getto o del funzionamento dell'aiuto e aggravando la 
distorsione prodotta dall'aiuto. 

4.3.3. Priorità di attracco (misura 3) 

(319) Come indicato, la Commissione ritiene che il vantaggio 
conferito dalla misura sia inerente al carattere di missione 
pubblica dei servizi forniti dai beneficiari nella misura in 
cui esso si limiti ai servizi forniti in regime di servizio 
pubblico. Tuttavia, poiché in questa fase la Commissione 
nutre dubbi in merito alla legittimità della missione SIEG 
di alcuni servizi erogati dai beneficiari, sulla base delle 
informazioni disponibili, essa non può esprimere un pa­
rere conclusivo sulla compatibilità della misura con il 
mercato interno. 

4.3.4. Misure disposte dalla legge del 2010 (misura 4) 

(320) Dato che in questa fase la Commissione nutre dubbi sia 
in merito alla legittimità della missione pubblica che alla 
proporzionalità della compensazione dei costi sostenuti 
dalle società nell'espletamento dei servizi, essa non può 
ritenere che le misure di cui alla legge del 2010 (misura 4) 
siano necessarie per finanziare obblighi di servizio pub­
blico. L'insieme delle misure appare quindi verosimil­
mente un aiuto al funzionamento volto a ridurre i costi 

che le società appartenenti all'ex Gruppo Tirrenia avreb­
bero dovuto sostenere basandosi sulle proprie risorse ed è 
quindi da considerarsi incompatibile con il mercato in­
terno ( 50 ). 

4.3.5. Conclusioni sulla compatibilità 

(321) In questa fase del procedimento la Commissione con­
clude che le misure in discussione a favore delle società 
appartenenti all'ex Gruppo Tirrenia appaiono incompati­
bili con il mercato interno. 

(322) La Commissione ha conseguentemente deciso di avviare 
la procedura formale d'indagine di cui all'articolo 108, 
paragrafo 2, del TFUE in relazione alle misure 1, 2, 3 e 4. 

5. DECISIONE 

(323) Alla luce delle precedenti considerazioni la Commissione, 
nell'ambito della procedura di cui all'articolo 108, para­
grafo 2, del TFUE, invita la Repubblica Italiana a presen­
tare le proprie osservazioni e a fornire ogni informazione 
che possa contribuire a valutare le misure descritte, entro 
un mese dal ricevimento della presente lettera. Essa ri­
chiede inoltre alle autorità italiane di inoltrare immedia­
tamente copia della presente lettera ai potenziali benefi­
ciari dell'aiuto. 

(324) La Commissione richiede in particolare alle autorità ita­
liane di presentare osservazioni e di fornire ulteriori in­
formazioni in merito al seguente elenco di elementi, da 
non considerarsi comunque esaustivo: 

— ogni informazione necessaria per valutare la compa­
tibilità con il mercato interno della compensazione 
pagata a ciascuna società appartenente all'ex Gruppo 
Tirrenia, comprese Tirrenia e Siremar durante il pe­
riodo 2009-2011 (descrizione chiara dei servizi for­
niti e degli obblighi di servizio pubblico imposti). Per 
quanto riguarda Tirrenia e Siremar, tali informazioni 
dovrebbero anche includere l'importo esatto della 
compensazione, compreso l'utile consentito, nonché 
la giustificazione della ragionevolezza di tale livello di 
utile, in considerazione del rischio sostenuto dalle 
società nell'adempimento del servizio; 

— una chiara descrizione degli eventuali servizi forniti 
da Tirrenia e Siremar non rientranti nell'ambito del 
regime di servizio pubblico; 

— ogni informazione necessaria a valutare se la proce­
dura di vendita abbia dato luogo a un prezzo di 
mercato sostenuto per i beni di Tirrenia e di Siremar: 
la metodologia di selezione dell'esperto indipendente, 
la valutazione prodotta dall'esperto, una descrizione 
complessiva delle trattative che hanno portato alla 
selezione dell'offerta vincente e di tutte le offerte ri­
cevute, al fine di consentire alla Commissione di con­
frontare i prezzi di acquisto offerti da tutti i parteci­
panti alla gara.
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(325) La Commissione ricorda alle autorità italiane che, ai sensi 
dell'articolo 108, paragrafo 3, del TFUE le misure di aiuto 
descritte nel punto (282), nonché qualsiasi altro aiuto 
concesso, nel quadro del processo di privatizzazione, 
agli acquirenti delle società o all'attività economica svolta 
dall'ex Gruppo Tirrenia per l'adempimento degli obblighi 
di servizio pubblico in base alle nuove convenzioni/con­
tratti di servizio pubblico deve essere notificato in anti­
cipo alla Commissione. 

(326) La presente decisione riguarda unicamente gli aspetti re­
lativi agli aiuti di Stato e non pregiudica in alcun modo 
qualsiasi ulteriore possibile valutazione da parte della 
Commissione in merito all'osservanza di altre disposi­
zioni del trattato. 

(327) La Commissione richiama l'attenzione sull'articolo 14 del 
regolamento (CE) n. 659/1999 del Consiglio, che dispone 
che qualsiasi aiuto ottenuto illegalmente possa essere re­
cuperato presso i beneficiari. 

(328) La Commissione avverte la Repubblica Italiana che prov­
vederà a informare le parti interessate mediante pubbli­
cazione della presente lettera e di una sintesi della stessa 
sulla Gazzetta Ufficiale dell'Unione europea. Essa provve­
derà, inoltre, a informare le parti interessate nei paesi 
EFTA, firmatari dell'accordo SEE, mediante pubblicazione 
di una nota nel supplemento SEE della Gazzetta Ufficiale 
dell'Unione europea, oltre a informare l'Autorità di Sorve­
glianza EFTA inviando una copia della presente lettera. 
Tutte le parti interessate citate verranno invitate a presen­
tare le loro osservazioni entro un mese dalla data di tale 
pubblicazione.“
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