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DECYZJA KOMISJI (UE) 2024/2860
z dnia 24 listopada 2023 r.
dotyczaca SA.32953 (2014/C) - Srodki pomocy panstwa na rzecz Trenitalia SpA - Wochy
(notyfikowana jako dokument nr C(2023) 8017)

(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywolanymi powyzej przepisami (!)
i uwzgledniajac otrzymane odpowiedzi,

a takZe majac na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA

(1) W dniu 18 kwietnia 2011 r. Komisja otrzymala skarge dotyczacg mozliwego przyznania przez Wlochy pomocy
panistwa na rzecz Trenitalia S.p.A. (,Trenitalia”), spétki nalezacej do grupy Ferrovie dello Stato (,grupa FS”),
w formie rekompensaty z tytulu wykonania zobowigzan z tytutu §wiadczenia ustug publicznych w kolejowym
transporcie towarowym, przyznanej na podstawie trzech uméw o ustugi publiczne ($rodki”). Skarge te
zarejestrowano pod numerem referencyjnym SA.32953 (2014/NN — ex 2011/CP). W dniu 26 wrze$nia 2011 r.
skarzgcy przekazal dodatkowe informacje.

(2) Pismem z dnia 18 paZdziernika 2011 r. Komisja przekazala t¢ skarge wladzom wloskim i zwrdcila si¢
o informacje dotyczgce Srodkéw.

(3) W dniu 16 listopada 2011 r. Whochy zwrécily si¢ o przedtuzenie terminu odpowiedzi na wniosek o udzielenie
informacji, na co Komisja wyrazila zgode w dniu 24 listopada 2011 r. W dniu 14 grudnia 2011 r. Wlochy
zwrdcily sie 0 wyja$nienia dotyczgce wniosku Komisji udzielenie informacji, ktére Komisja przedstawila jeszcze
tego samego dnia. W dniu 15 grudnia 2011 r. Wlochy zwrécily si¢ o kolejne przedtuzenie terminu udzielenia
wymaganych informacji, na co uzyskaly zgod¢ w dniu 20 grudnia 2011 r.

(4) W dniach 31 stycznia 2012 r. i 17 lutego 2012 r. Wlochy udzielily cze$ciowych odpowiedzi na wniosek
o udzielenie informacji z dnia 18 pazdziernika 2011 r. W dniu 22 lutego 2012 r. Komisja wystosowata do Wtoch
przypomnienie, zwracajac si¢ o przekazanie brakujgcych informacji. W dniu 11 kwietnia 2012 r. Wlochy
przekazaly dalsze informacje w odpowiedzi na wniosek Komisji o udzielenie informacji z dnia 18 pazdziernika
2011 r.

(5) W dniu 4 kwietnia 2012 r. skarzacy uzupehil swoja skarge o dalsze zarzuty.

(6) W dniu 29 paZdziernika 2012 r. Komisja zwrécila sie do Wloch o przekazanie dodatkowych informacji. Wtochy
przekazaly wymagane informacje w dniach 8 stycznia 2013 r., 11 stycznia 2013 r. i 17 stycznia 2013 1.

(7) W dniu 29 pazdziernika 2013 r. skarzacy przedstawit Komisji dodatkowe zarzuty.

() DzU.C156723.5.2014,s.77.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/2860/oj 1/100



PL

Dz.U.Lz 18.11.2024

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

~

Pismem z dnia 28 marca 2014 r. Komisja poinformowala Wlochy o podjeciu decyzji w sprawie wszczgcia
postepowania okreSlonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,TFUE”)
w odniesieniu do wspomnianych powyzej srodkéw (,decyzja o wszczeciu postgpowania’).

Decyzja o wszczeciu postgpowania dotyczyla rowniez ewentualnego przyznania pomocy panstwa w formie
bezplatnego przeniesienia aktywéw infrastruktury kolejowej przez Rete Ferroviaria Italiana S.p.A na rzecz
Trenitalia i FS Logistica (sprawa SA.32179). Komisja oceni te Srodki w odrebnej decyzji. Niniejsza decyzja dotyczy
wylacznie rekompensaty wyplaconej przedsi¢biorstwu Trenitalia na podstawie trzech uméw o ustugi publiczne
w odniesieniu do wykonywania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w sektorze kolejowego
transportu towarowego.

W dniu 22 kwietnia 2014 r. Wlochy zwrécily si¢ o przedluzenie terminu na przedstawienie uwag dotyczacych
decyzji o wszczeciu postgpowania, na co Komisja wyrazita zgode w dniu 28 kwietnia 2014 r. W dniu 21 maja
2014 r. Wlochy zwrécily si¢ o kolejne przedtuzenie terminu na przedstawienie uwag dotyczacych decyzji
0 wszczeciu postepowania, na co Komisja wyrazila zgode nastepnego dnia.

Decyzja o wszczgciu postepowania zostata opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu 23 maja
2014 r. (%). Komisja zwrécila si¢ do zainteresowanych stron o skladanie uwag dotyczacych srodkow.

W dniu 24 czerwca 2014 r. Wlochy przekazaly swoje uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postgpowania.
Komisja otrzymala uwagi dotyczgce decyzji o wszczgciu postgpowania od trzech zainteresowanych stron.
Wspdlnota Kolei Europejskich oraz Zarzadcéw Infrastruktury Kolejowej (,CER”) przedstawila uwagi w dniu
19 czerwca 2014 r.; stowarzyszenie prywatnych kolejowych przewoznikéw towarowych FerCargo przedstawito
uwagi w dniu 8 lipca 2014 r. (°); grupa FS przedstawila swoje uwagi w dniu 23 lipca 2014 r. () .

Komisja przekazala uwagi zainteresowanych stron Wlochom. W dniu 20 listopada 2014 r. Wlochy przestaly
swoje uwagi odnoszace si¢ do uwag zainteresowanych stron. W dniu 4 listopada 2015 r. Wlochy uzupelnily
swoje uwagi dodatkowymi informacjami.

W dniu 22 grudnia 2017 r. Komisja skierowala do Wloch wniosek o udzielenie informacji, na ktoéry Wlochy
odpowiedzialy czesciowo w dniach 51 15 lutego 2018 r. W dniu 21 marca 2018 r. odbylo si¢ spotkanie stuzb
Komisji z wladzami wloskimi. W dniu 3 kwietnia 2018 r. Komisja skierowala do Wloch dodatkowy wniosek
o udzielenie informacji, na ktéry Wlochy odpowiedzialy w dniu 23 maja 2018 r. W dniu 18 grudnia 2018 r.
odbylo si¢ spotkanie stuzb Komisji z wladzami wloskimi. Po tym spotkaniu Wilochy przekazaly dodatkowe
informacje w dniach 18 i 19 lutego 2019 r.

W pierwszych miesigcach 2020 r. wybuchla pandemia COVID-19, ktéra spowodowala powazny wstrzas
w gospodarkach panstw Unii i wymagata skoordynowanej reakcji gospodarczej pafistw czlonkowskich oraz
instytucji Unii w celu zlagodzenia negatywnych skutkéw dla gospodarki Unii. W tych wyjatkowych
okolicznosciach Komisja starala si¢ pilnie reagowal na zgloszenia Srodkéw pomocy panstwa przyznanych
w kontekscie pandemii COVID-19 i wprowadzila wszelkie konieczne ulatwienia proceduralne, aby umozliwié
szybki proces zatwierdzania $rodkéw przez Komisje (). W czasie kryzysu zwigzanego z COVID-19 Komisja
musiala nadaé priorytet sSrodkom pomocy pafstwa zwigzanym z COVID-19 (°); w zwigzku z tym wystapily
opéznienia w kwestii zakonczenia formalnego postegpowania wyjasniajacego w sprawie przedmiotowych
srodkéw oraz zakonczenia innych postgpowan.

() Por. przypis [1].
W dniu 13 czerwca 2014 r. stowarzyszenie FerCargo zwrdcito si¢ do Komisji o przedtuzenie terminu na przedstawienie uwag

dotyczacych decyzji o wszczgciu postgpowania. Wniosek byl uzasadniony konieczno$cig zebrania dostatecznych informacji od
wszystkich cztonkéw stowarzyszenia. W dniu 17 czerwca 2014 r. Komisja udzielita FerCargo przedluzenia terminu.

() W dniu 16 czerwca 2014 r. grupa FS przestala Komisji uzasadniony wniosek o przedluzenie terminu przedstawienia uwag
dotyczacych decyzji o wszczeciu postepowania. W dniu 17 czerwca 2014 r. Komisja przedtuzyla grupie FS termin przedstawienia
uwag do dnia 23 lipca 2014 r.

() Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Banku Centralnego, Europejskiego Banku
Inwestycyjnego i Eurogrupy w sprawie skoordynowanej reakcji gospodarczej na epidemi¢ COVID-19, COM(2020) 112 final
z 13 marca 2020 r., sekcja 5.

(®) Wykaz wszystkich decyzji przyjetych przez Komisj¢ podczas pandemii COVID-19 na podstawie art. 107 ust. 2 lit. b) TFUE, art. 107
ust. 3 lit. b) TFUE oraz komunikatu Komisji w sprawie tymczasowych ram $rodkéw pomocy panstwa w celu wsparcia gospodarki
w kontekscie trwajacej epidemii COVID-19 (Dz.U. C 91 1z 20.3.2020, s. 1) jest dostgpny na niniejszej stronie internetowej: https://
competition-policy.ec.europa.eu/state-aid/coronavirus_en (ostatnia wizyta 15.11.2023 r.).
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(16) Ponadto w dniu 24 lutego 2022 r. Rosja rozpoczela agresje wojskowa na Ukraing. Bezposrednie i posrednie skutki

rosyjskiej agresji wojskowej mialy reperkusje gospodarcze dla calego rynku wewnetrznego. Sytuacja ta wymagata
szybkiej reakcji ze strony Komisji, aby ztagodzi¢ bezposrednie negatywne skutki spoteczne i gospodarcze w Unii.
W tych wyjatkowych okolicznosciach Komisja zmuszona byla pilnie reagowaé na zgloszenia dotyczace srodkéw
pomocy panstwa przyznanych w kontekScie kryzysu ukrainskiego (). W latach 2022 i 2023 Komisja
z konieczno$ci nadala priorytet analizie tych S$rodkéw pomocy panstwa (}), co poskutkowalo dalszym
opéznieniem zakonfczenia formalnego postgpowania wyjasniajacego w sprawie przedmiotowych Srodkéw.

(17) W dniu 19 stycznia 2023 r. Komisja skierowala do wiladz wloskich kolejny wniosek o udzielenie informacji, na

ktéry wladze te odpowiedzialy w dniu 11 kwietnia 2023 r., po tym jak zwrdcily si¢ o przedtuzenie pierwotnego
terminu udzielenia odpowiedzi i uzyskaly takie przedluzenie. Ostatni wniosek mial na celu miedzy innymi
wyjasnienie struktury grupy FS w nastepstwie procesu restrukturyzacji dzialalnosci przedsigbiorstwa Trenitalia
w zakresie transportu towarowego.

(18) W dniu 17 pazdziernika 2023 r. Wlochy wyjatkowo zgodzily si¢ zrzec sie swoich praw wynikajacych z art. 342

TFUE w zwigzku z art. 3 rozporzadzenia nr 1/1958 () oraz zgodzily si¢ na przyjecie i notyfikowanie niniejszej
decyzji w jezyku angielskim.

2. OPIS RAM PRAWNYCH REGULUJACYCH SWIADCZENIE USLUG KOLEJOWEGO TRANSPORTU

TOWAROWEGO
2.1. Liberalizacja kolejowego transportu towarowego w Unii i we Wloszech
2.1.1. W Unii
(19) Unia zliberalizowala ustugi kolejowego transportu towarowego w trzech etapach.

(20)  Pierwsza inicjatywa ustawodawcza z poczatku lat 90. XX wieku doprowadzita do przyjecia dyrektywy

()

Rady 91/440/EWG (), ktérg panstwa czlonkowskie byly zobowigzane transponowac do dnia 1 stycznia 1993 r.
Akt ten zapoczatkowal liberalizacj¢ transportu kolejowego poprzez wprowadzenie prawa dostepu do
infrastruktury kolejowej dla migdzynarodowych grup i przedsigbiorstw kolejowych $wiadczacych ustugi ()
mi¢dzynarodowego kombinowanego transportu towarowego, ktéremu towarzyszyla zasada rozdzialu migdzy
dziatalno$cig w zakresie zarzadzania infrastrukturg a dzialalnoscig transportows. Wspomniana zasada rozdzialu
dotyczyla nie struktur, lecz funkcji, a $cislej funkcji ksiggowej. Dyrektywa ta przewidywala jedynie (jako opcje), ze
rozdzial ten moze by¢ dokonany albo przez utworzenie odr¢bnych jednostek organizacyjnych w ramach tego
samego przedsigbiorstwa, albo przez powierzenie zarzadzania infrastruktura odrebnej jednostce.

Komunikat Komisji — Tymczasowe kryzysowe ramy Srodkéw pomocy panstwa w celu wsparcia gospodarki po agresji Rosji wobec
Ukrainy, Dz.U. C 1311z 24.3.2022, s. 1.
Wykaz wszystkich decyzji przyjetych przez Komisje na podstawie tymczasowych kryzysowych ram §rodkéw pomocy panstwa w celu
wsparcia gospodarki po agresji Rosji wobec Ukrainy w 2022 r. jest dostgpny na tej stronie internetowej: https://competition-
policy.ec.europa.eu/state-aid temporary-crisis-and-transition-framework_en (ostatnia wizyta 15.11.2023 r.).
Rozporzadzenie nr 1 w sprawie okrelenia systemu jezykowego Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej (Dz.U. 17 z 6.10.1958,
5. 385/58).
Dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych (Dz.U. L 237 z 24.8.1991, s. 25).
Zgodnie z art. 1 dyrektywy Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspdlnych zasad dla niektérych
typéw kombinowanego transportu towaréw miedzy panstwami czlonkowskimi (Dz.U. L 368 z 17.12.1992, s. 38) transport
kombinowany oznacza ,przewéz towaréw miedzy pafnstwami czlonkowskimi, podczas ktérego samochdd cigzarowy, przyczepa,
naczepa, z jednostka ciggnikows lub bez niej, nadwozie wymienne lub kontener 20-stopowy lub dluzszy, korzysta z drogi na
poczatkowym lub koncowym odcinku trasy, a na innym odcinku trasy, korzysta z kolei, transportu $rédladowego lub morskiego,
jezeli dlugos¢ tego odcinka przekracza 100 km w linii prostej, a poczatkowy lub koficowy odcinek tej trasy odbywa si¢ transportem
drogowym:
— miedzy punktem zaladunku towaréw a najblizsza dogodng stacja kolejowa zatadunku, w przypadku poczatkowego odcinka,
oraz miedzy najblizszag dogodna stacja kolejowa wyladunku a punktem wyladunku towaréw, w przypadku koncowego
odcinka, lub
— w promieniu nieprzekraczajgcym 150 km w linii prostej z portu $rodladowego lub portu morskiego zatadunku lub
wyladunku”.
Innymi stowy, transport kombinowany jest rodzajem transportu intermodalnego, w ktérym wigksza cze$¢ podrézy odbywa sie koleja,
$rédlagdowymi drogami wodnymi lub droga morsky, a poczgtkowy lub konicowy odcinek pokonywany droga ladows jest Scisle
ograniczony.
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(21) Dyrektywe 91/440/EWG zmieniono dyrektywa 2001/12/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ('3 stanowigca
cze§¢ tzw. ,pierwszego pakietu kolejowego” (), ktéra miala zosta¢ transponowana przez pafstwa
czlonkowskie do dnia 15 marca 2003 r. Dyrektywa 2001/12/WE przyznala przedsigbiorstwom kolejowym
prawo niedyskryminujacego dostepu w odniesieniu do nastepujacych rodzajéw ustug:

—  miedzynarodowych przewozéw towarowych w obrebie Transeuropejskiej Kolejowej Sieci Towarowej —
TERN () (art. 10 ust. 3);

—  miedzynarodowych przewozéw towarowych w calej europejskiej sieci kolejowej, od dnia 15 marca 2008 r.
(art. 10 ust. 3 zdanie drugie).

(22) W celu poprawy bezpieczefistwa, interoperacyjnosci i otwarcia rynku kolejowych przewozéw towarowych Unia
przyjeta dyrektywe 2004/51/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (¥) w ramach tzw. ,drugiego pakietu
kolejowego” (*%). Dyrektywa ta ustanowita prawo dostepu dla przedsigbiorstw kolejowych w odniesieniu do
nastepujgcych rodzajéw ustug:

—  miedzynarodowych przewozéw towarowych od dnia 1 stycznia 2006 r. (przewidujgc tym samym termin
15 marca 2008 r. okre$lony w dyrektywie 2001/12/WE);

—  wszystkich rodzajow przewozéw towarowych (krajowych i miedzynarodowych) od dnia 1 stycznia 2007 r.

(23) W rezultacie od dnia 15 marca 2003 r. rynek kolejowych przewozéw towarowych otworzyt si¢ na konkurencje
w obrebie Transeuropejskiej Kolejowej Sieci Towarowej; od dnia 1 stycznia 2006 r. w odniesieniu do
miedzynarodowych przewozéw towarowych w calej sieci unijnej; a od dnia 1 stycznia 2007 r. w odniesieniu do
kolejowego kabotazu towarowego. W zwiazku z tym uznaje sie, ze od dnia 1 stycznia 2007 r. kolejowy transport
towarowy zostal na poziomie Unii w pelni zliberalizowany, zaréwno w odniesieniu do przewozéw krajowych, jak
i miedzynarodowych.

(24) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/WE (V) uchylita ze skutkiem od dnia 17 czerwca 2015 r.
dyrektywe 91/440/[EWG zmieniong dyrektywa 2001/12/WE i dyrektywa 2004/51/WE. Art. 10 ust. 1
dyrektywy 2012/34 UE stanowi, zZe: ,Przedsi¢biorstwom kolejowym przyznaje si¢ na sprawiedliwych, niedyskry-
minacyjnych i przejrzystych warunkach prawo dostgpu do infrastruktury kolejowej we wszystkich pafistwach
czlonkowskich w celu wykonywania wszystkich rodzajéw kolejowych przewozéw towarowych”.

(") Dyrektywa 2001/12/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG
w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych (Dz.U.L 75 z 15.3.2001, s. 1).

(%) Pakiet ten obejmowal réwniez dyrektywe 2001/13/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. zmieniajaca
dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym (Dz.U. L 75 z 15.3.2001, s. 26) oraz
dyrektywe 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwa
(Dz.U.L 75215.3.2001, s. 29).

(" Sie¢ kolejowa o dtugosci okoto 50 000 km, okreslona w art. 10a dyrektywy 2001/12/WE i w zalaczniku I do tej dyrektywy,
obejmujaca we Wloszech polaczone koleja porty Ancona, Bari, Brindisi, C. Vecchia, Genua, Gioia Tauro, La Spezia, Livorno, Neapol,
Piombino, Rawenna, Salerno, Savona, Taranto, Triest, Wenecja.

(") Dyrektywa 2004/51/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG
w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 164).

(') W skiad tego pakietu wchodzily réwniez: dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r.

w sprawie bezpieczefistwa kolei wspélnotowych (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44); dyrektywa 2004/50/WE Parlamentu Europejskiego

i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu

kolei duzych predkosci i dyrektywe 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego

systemu kolei konwencjonalnej (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 114) oraz rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego

i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiajace Europejska Agencje Kolejowa (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 1).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego

obszaru kolejowego (Dz.U. L 343 z 14.12.2012, s. 32).

S
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2.1.2. We Wihoszech

(25) Wlochy po raz pierwszy zliberalizowaly ustugi kolejowego transportu towarowego w dniu 22 pazdziernika
2003 r. wraz z wejsciem w zycie dekretu ustawodawczego nr 188/2003 z dnia 8 lipca 2003 r. (,dekret
z 2003 r.”) (**) transponujacego pierwszy pakiet kolejowy. W odniesieniu do krajowych przewozéw towarowych
oraz krajowych i miedzynarodowych przewozéw pasazerskich $wiadczonych w ramach krajowej infrastruktury
kolejowej art. 6 dekretu z 2003 r. przyznal réine prawa dostepu, pod warunkiem spelnienia okreslonych
wymogow (**), przedsigbiorstwom kolejowym korzystajagcym z krajowej sieci kolejowej — z zastrzezeniem
wzajemnosci w przypadku przedsigbiorstw kolejowych majacych siedzibe za granica.

(26)  Wlochy dokonaly transpozycji dyrektywy 2004/51/WE dekretem ustawodawczym nr 162/2007 z dnia
10 sierpnia 2007 r. (obowiazujacym od dnia 23 paZzdziernika 2007 r.). Dekret ten zmienit dekret z 2003 r.,
przyznajac od dnia 23 pazdziernika 2007 r. przedsi¢biorstwom kolejowym dostep do calej wloskiej sieci
kolejowej na  sprawiedliwych, niedyskryminacyjnych i  przejrzystych  warunkach — wykonywania
miedzynarodowych przewozéw towarowych oraz, nie pdZniej niz od dnia 1 stycznia 2007 r., dostep do
infrastruktury kolejowej w celu $wiadczenia wszystkich rodzajéw kolejowych przewozow towarowych (*°).

(27) Wreszcie Wlochy dokonaly transpozycji dyrektywy 2012/34/UE dekretem ustawodawczym nr 112/2015 z dnia
15 lipca 2015 r. (obowiazujagcym od dnia 27 lipca 2015 r.). Dekret ten potwierdzil prawo przedsigbiorstw
kolejowych do dostepu do rynku kolejowego transportu towarowego na sprawiedliwych, niedyskryminacyjnych
i przejrzystych warunkach w celu zapewnienia konkurencji w sektorze kolejowym (*!).

2.2 Ramy prawne regulujace zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w kolejowym
transporcie towarowym

2.2.1. Prawodawstwo Unii

(28) Art. 93 TFUE stanowi, ze zgodna z Traktatami jest pomoc, ktéra odpowiada potrzebom koordynacji transportu
lub stanowi zwrot za wykonanie pewnych $wiadczen nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ustugi publiczne;j.

(29) Na podstawie art. 93 TFUE Rada przyjeta rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie
dziatania pafistw cztonkowskich dotyczacego zobowigzan zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie
kolejowym, drogowym i w zegludze $rodladowej (,rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69") (3. W rozporzadzeniu
(EWG) nr 1191/69 ustanowiono przepisy dotyczace zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych,
majgce zastosowanie w dziedzinie transportu kolejowego: od dnia 1 lipca 1969 r. do dnia 2 grudnia 2009 r.
w odniesieniu do ustug transportu pasazerskiego oraz do dnia 3 grudnia 2012 r. w odniesieniu do ustug
transportu towarowego (zob. motyw 34).

(**) Dekret ustawodawczy nr 188/2003 z dnia 8 lipca 2003 r. (Gazzetta Ufficiale n 170), ktory zastapit dekrety prezydenckie nr 277/98
z dnia 8 lipca 1998 r. (Gazzetta Ufficiale n 187) i 146/99 z dnia 16 marca 1999 r. (Gazzetta Ufficiale n 119), transponujgce
dyrektywy 91/440/WE, 95/18/WE i 95/19/WE.

(**) Przedsigbiorstwa kolejowe, ktére zamierzaly wykonywad krajowe kolejowe przewozy towarowe we Wloszech, oprocz koncesji na
wykonywanie przewozéw kolejowych wymaganej zgodnie z art. 6 ust. 1 dekretu z 2003 r., musialy posiada¢ specjalne zezwolenia
wydane przez Ministerstwo Infrastruktury i Transportu (art. 6 ust. 2 dekretu z 2003 r.) okreSlone w art. 131 ust. 1 ustawy nr 388
z dnia 23 grudnia 2000 r. W tej ostatniej ustawie uzasadniono konieczno$¢ ustanowienia takiego zezwolenia potrzeba
powstrzymania przez Ministerstwo Infrastruktury i Transportu wzrostu taryf kolejowych lub zagwarantowania rentownosci
dzialalnosci w zakresie transportu kolejowego we Wloszech.

(*) Art. 25 ust. 1 dekretu ustawodawczego nr 162/2007 zmieniajacego art. 12 ust. 1 dekretu z 2003 r. Od dnia 1 stycznia 2007 r. nie
wymagano juz we Wloszech posiadania przez przedsigbiorstwa kolejowe specjalnego zezwolenia Ministerstwa Infrastruktury
i Transportu, o ktérym mowa w przypisie [19].

(*') Art. 2 ust. 1 lit. ¢) dekretu legislacyjnego nr 112/2015.

(*) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dzialania parstw czlonkowskich dotyczacego
zobowigzan zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze $rédladowej (Dz.U. L 156
z 28.6.1969, s. 1), zmienione rozporzadzeniem rady (EWG) nr 1893/91 z dnia 20 czerwca 1991 r.
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(30) Zgodnie z art. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
oznaczajg ,zobowigzania, jakich zainteresowane przedsigbiorstwo transportowe, biorac pod uwage swéj interes
gospodarczy, nie przyjeloby lub nie przyjeloby w takim samym zakresie lub na takich samych zasadach”.
Zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w rozumieniu rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69
obejmowaly zobowigzania do prowadzenia dzialalnosci (¥), zobowigzania do przewozu (*) i zobowigzania
taryfowe (¥). Parametry, ktére nalezy uwzgledni¢ przy okreslaniu niekorzystnych skutkéw gospodarczych
spowodowanych nalozeniem zobowigzaf z tytulu §wiadczenia ustug publicznych i procedurami rekompensaty,
okreslono w art. 5 i art. 10-13 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69. W przypadku gdy przedsigbiorstwo
transportowe $wiadczylo nie tylko ustugi objete zobowigzaniami z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, ale
podejmowalo réwniez inne rodzaje dziatalnosci, art. 1 ust. 5 tego rozporzadzenia wymagal oddzielnego
prowadzenia rozliczen, a takze wprowadzenia mechanizméw umozliwiajacych subsydiowanie skrosne migdzy
pionem $wiadczenia ustugi publicznej a pionem innej dzialalnosci przedsigbiorstwa.

(31) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1893/91 (*) zmieniajgce rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 zniosto mozliwos¢
utrzymania lub nalozenia przez panstwa czlonkowskie zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
wobec przedsigbiorstw transportowych, z wylaczeniem przedsigbiorstw, ktorych dzialalno$¢ ograniczala sie
wylacznie do $wiadczenia ustug transportu pasazerskiego w zakresie przewozéw miejskich, podmiejskich lub
regionalnych (¥). Aktem zmieniajgcym wprowadzono do rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 nowa sekeje
dotyczaca umoéw o ustugi publiczne, skladajacy si¢ z jednego artykutu (art. 14), dajaca panistwom cztonkowskim
mozliwo$¢ zawierania uméw o ustugi publiczne w celu zapewnienia spoleczeiistwu odpowiednich ustug
transportowych (¥).

(32)  Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1107/70 (*) zawieralo kolejne regulacje dotyczace przyznawania pomocy
w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze Srédladowej. W rozporzadzeniu tym przewidziano, ze
panstwa czlonkowskie nie moga nakladal zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych obejmujacych
przyznawanie pomocy na podstawie art. 93 TFUE, z wylaczeniem zobowigzan taryfowych nieobjetych
rozporzadzeniem (EWG) nr 1191/69 (%) badZ przedsigbiorstw transportowych lub rodzajéw dzialalnosci, do
ktérych rozporzadzenie to nie ma zastosowania.

(33)  Jak wskazal Trybunal w wyroku w sprawie Altmark (*'), uznano, ze rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69
i rozporzadzenie (EWG) nr 1107/70 wyczerpujagco wymienily okolicznosci, w ktérych wladze panstw
czlonkowskich moga przyznawaé pomoc na podstawie art. 93 TFUE. Argument ten ponadto potwierdzit
Trybunal w wyroku w sprawie Combus (*?).

(34) Rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady (**) uchylono zaréwno rozporzadzenie
(EWG) nr 1191/69, jak i rozporzadzenie (EWG) nr 1107/70; rozporzadzenie to weszlo w zycie dnia 3 grudnia
2009 r. Art. 10 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 stanowit jednak, ze rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69
wcigz ma zastosowanie do ustug kolejowego transportu towarowego przez okres trzech lat od wejicia w zycie
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.

(¥) Zob. art. 2 ust. 3 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(*) Zob. art. 2 ust. 4 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(¥) Zob. art. 2 ust. 5 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(*) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1893/91 z dnia 20 czerwca 1991 r. zmieniajace rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 w sprawie
dzialania pafstw czlonkowskich dotyczacego zobowigzan zwiazanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie kolejowym,
drogowym i w zegludze §rédladowej (Dz.U. L 169 z 29.6.1991, s. 1).

(*) Art. 1 ust. 5 zmienionego rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 stanowi, co nastepuje: ,[jlednakze wlaiciwe wladze panstw
cztonkowskich moga utrzymal lub nalozy¢ zobowiazania z tytulu wykonywania ustug publicznych okreslonych w art. 2,
w dziedzinie miejskich, podmiejskich i regionalnych pasazerskich ustug przewozowych. Warunki i szczegétowe elementy dotyczace
kierowania takimi przedsigwzigciami zgodnie z umows, w tym réwniez metody kompensacji, okreslone zostaly w sekcjach 1I, III
oraz IV”.

(*) Zob. art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(*) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1107/70 z dnia 4 czerwca 1970 r. w sprawie przyznawania pomocy w transporcie kolejowym,
drogowym i w zegludze $rédladowej (Dz.U. L 130 z 15.6.1970, s. 1). Rozporzadzenie to pozostawalo bez uszczerbku dla przepisow
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1192/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie wspdlnych zasad normalizujacych rachunkowosé
przedsigbiorstw kolejowych oraz rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69.

(**) Zgodnie z definicja zobowiazania taryfowego zawartg w art. 2 ust. 5 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(") Wyrok z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
sprawa C-280/00, ECLIEU:C:2003:415, pkt 108.

(*) Wyrok z dnia 16 marca 2004 r., T-157/01, DanskeBusvognmaend/Komisja (Combus), ECLLEU:T:2004:76, pkt 100.

(**) Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych

w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG)

nr 1107/70 (Dz.U.L 315 z 3.12.2007, s. 1).
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(35)

(36)

(38)

(40)

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 ma zastosowanie wytacznie do transportu pasazerskiego koleja oraz innymi
$rodkami transportu szynowego i drogowego, z wylaczeniem transportu towarowego (art. 1). Art. 9 ust. 2
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 stanowi, ze ,[blez uszczerbku dla art. [93, 106, 107 i 108 TFUE] panstwa
czlonkowskie moga nadal, zgodnie z art. [93 TFUE], przyznawa¢ pomoc dla sektora transportu na zaspokojenie
potrzeb koordynacji transportu lub jako rekompensate za realizacje pewnych zobowigzan stanowigcych
nieodlaczng czgs$¢ ustug publicznych, innych niz objete niniejszym rozporzadzeniem [...]”. W zwiazku z tym pod
koniec trzyletniego okresu (tj. po dniu 3 grudnia 2012 r) zgodno$¢ pomocy przyznanej na wykonanie
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w kolejowym transporcie towarowym wymagala poddania
ocenie bezposrednio na podstawie art. 93 TFUE.

2.2.2. Prawodawstwo whoskie

Ustawa nr 210 z dnia 17 maja 1985 r. (,ustawa nr 210/1985") () upowazniala pafstwo do utrzymania,
zniesienia lub wprowadzenia zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w odniesieniu do grupy FS
oraz do zrekompensowania jej kosztéw bezposrednio zwigzanych z wykonywaniem tych zobowigzan.

Zgodnie z art. 18 ust. 1 i 2 ustawy nr 210/1985 Minister Transportu mial okresli¢ w drodze dekretu
zobowigzania do §wiadczenia ustug publicznych, ktdre nalezalo utrzymac dla grupy FS, z mozliwoscig zniesienia
lub ustanowienia w przyszloici nowych zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, badZ tez
rozszerzenia ich zakresu. W przypadku ustanowienia lub rozszerzenia zakresu zobowigzan z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych grupa FS nabyla prawo do otrzymania rekompensaty finansowej za zwigzane z tym wydatki,
zgodnie z zasadami okreslonymi w rozporzadzeniu (EWG) nr 1191/69.

Jesli chodzi o konkretne zobowigzania taryfowe, art. 16 ustawy nr 210/1985 stanowil, Ze organy publiczne,
uznawszy, iz taryfy zostaly zatwierdzone przez zarzad grupy FS w celu zapewnienia zréwnowazonego
zarzgdzania, mogly okresli¢ w drodze dekretu maksymalne stawki majace zastosowanie do przewozu oséb
i niektérych rodzajéw towaréw. Artykut ten stanowil, ze wszelkie réznice migdzy taryfami nalozonymi przez
organy publiczne a taryfami standardowymi ustalonymi przez zarzad grupy FS moga stanowi¢ podstawe do
zwrotu kosztéw na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

Ustawa nr 41 z dnia 28 lutego 1986 r. (,ustawa nr 41/1986”) (**) zniosta wszystkie zobowiazania z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych, w tym zobowigzania do prowadzenia dziatalnosci i zobowigzania taryfowe, za
ktére uznano prawo grupy FS do zwrotu kosztéw na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 (art. 10
ust. 15). Zgodnie z art. 16 i art. 18 ustawy nr 210/1985 Ministerstwo Transportu moglo jednak w drodze
dekretu wymieni¢ zobowiazania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, ktére majg by¢ utrzymane ze wzgledu
na interes publiczny i w granicach Srodkéw przyznanych z budzetu panstwa.

W dniu 16 stycznia 1990 r. Ministerstwo Transportu przyjeto dekret 1-T (,dekret ministerialny 1-T/1990").
W art. 2 tego dekretu ustanowiono wykaz zobowigzan taryfowych, ktére majg zosta¢ nalozone na grupe FS
w zakresie przewozu niekt6rych kategorii pasazeréw i towaréw. Wykaz ten obejmowal zobowigzania taryfowe
dotyczgce:

—  transportu towarowego miedzy Wlochami kontynentalnymi a Sardynig zgodnie z art. 12 ustawy z dnia
11 czerwca 1962 r. nr 588 () (,ustawa nr 588/1962") ustanawiajacej kryteria obliczania taryf
kolejowych za polaczenia z Sardynig;

—  miedzynarodowego transportu towarowego przez port w Trieicie; oraz

—  miedzynarodowego transportu towarowego w ramach Europejskiej Wspdlnoty Wegla i Stali.

Od dnia 1 lipca 1992 r., po wejiciu w zycie rozporzadzenia (EWG) nr 1893/91 zmieniajgcego rozporzadzenie
(EWG) nr 1191/69 (motyw 31), wladze wloskie regulowaly nakladanie zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug
publicznych za pomocg uméw o ustugi publiczne, rezygnujac z systemu jednostronnego naktadania zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych ustanowionego dekretem.

(**) Ustawa nr 210/1985 z dnia 17 maja 1985 r. ustanawiajaca podmiot ,Ferrovie dello Stato”.

(**) Ustawa nr 41 z dnia 28 lutego 1986 r. w sprawie przepiséw dotyczacych rocznego i wieloletniego budzetu paristwa.

(%) Art. 12 ustawy nr 588/1962 ustanawiajacej plan wspierania rozwoju gospodarczego i spolecznego Sardynii ma nastgpujace
brzmienie: ,w odniesieniu do towaréw przewozonych promem stosuje si¢ taryfy kolejowe obliczone dla wirtualnej odleglosci 100
km” i ,transport taki nie podlega stalym stawkom, doplatom i oplatom specjalnym przekraczajagcym stawki obowigzujace we
Wloszech za te samg odleglos¢ i za te same towary, ani kontyngentom tranzytowym”.
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(42) W zwigzku z tym w odniesieniu do ustug kolejowego transportu towarowego, w okresie od lipca do grudnia
1992 r. Wlochy wdrozyly zobowigzania taryfowe, o ktérych mowa w motywie 40, na podstawie umowy o ustugi
publiczne zawartej w dniu 23 stycznia 1991 r. miedzy Ministerstwem Transportu a grupa FS. Wochy utrzymaly
te zobowigzania taryfowe na 1993 r., zawierajac w dniu 29 grudnia 1992 r. nowa umowe o ustugi publiczne
z grupa FS. Nastepnie Wilochy zawarly z grupg FS dwie dodatkowe umowy o uslugi publiczne na lata
1994-1996 i1 1997-1999. Umowa na lata 1997-1999 zawierala klauzule kontynuacji, zgodnie z ktorg w chwili
wygasniecia umowy grupa FS byla zobowigzana do przestrzegania zobowigzan taryfowych okreslonych
w umowie do czasu podpisania kolejnych uméw o ustugi publiczne.

(43) Umowy o ustugi publiczne zawarte odpowiednio na lata 1994-1996 i 1997-1999 nakladaly zobowigzania
taryfowe w odniesieniu do nastgpujacych ustug $wiadczonych przez grupe FS:

—  krajowego transportu towarowego miedzy Wiochami kontynentalnymi a Sardynig, zgodnie z art. 12
ustawy nr 588/1962 ustanawiajacej kryteria obliczania taryf kolejowych za polaczenia z Sardynia;

—  miedzynarodowego transportu towarowego przez port w Triecie;

—  miedzynarodowego transportu towarowego w ramach Europejskiej Wspélnoty Wegla i Stali: zobowigzanie
to wynikalo z porozumienia migedzy przedstawicielami rzadéw panstw czlonkowskich Europejskiej
Wspélnoty Wegla i Stali, podpisanego w dniu 21 marca 1955 r., ktére przewidywalo stosowanie
obnizonych stawek w transporcie wegla i stali;

—  krajowego kolejowego transportu towarowego na odleglosci przekraczajace 1 000 km; oraz

—  miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego miedzy wloskim portem w TrieScie a Wegrami:
zgodnie z art. 5 () umowy dwustronnej zawartej miedzy Wlochami a Wegrami w dniu 19 kwietnia
1988 r., ratyfikowanej ustawa nr 440 z dnia 30 grudnia 1989 r. (ustawa nr 440/1989"), (*)
przewidziano 15 % znizki od zwyklej stawki za tranzyt przez Austrie oraz 50 % znizki od zwyklej stawki
za tranzyt przez (byla) Jugoslawie.

(44) W latach 2000-2014 Wtochy przyjely srodki bedace przedmiotem postgpowania wyjasniajacego. Srodki te
opisano w sekcji 3 niniejszej decyzji.

3. OPIS SRODKOW POMOCY
3.1. Beneficjent

3.1.1. Trenitalia

(45) Przedsigbiorstwo Trenitalia utworzono w czerwcu 2000 r. jako w pelni kontrolowana spétke zalezng Ferrovie
dello Stato S.p.A., spolki holdingowej grupy FS, ktérej jedynym udzialowcem jest wloskie Ministerstwo
Gospodarki i Finanséw. Przedsi¢biorstwo Trenitalia utworzono po reformie grupy FS, zapoczatkowanej w lipcu
1998 r. i przewidujacej strukturalny, prawny i ksiegowy rozdzial dzialalnosci grupy FS (infrastruktura, ustugi
transportu pasazerskiego, uslugi transportu regionalnego i ustugi transportu towarowego), a nastepnie
utworzenie odrebnych podmiotéw prawnych kontrolowanych przez grupe FS (Trenitalia w czerwcu 2000 r.
i Rete Ferroviaria Italiana w lipcu 2001 r.). Od momentu powstania przedsigbiorstwo Trenitalia przejeto od grupy
FS $wiadczenie ustug kolejowych przewozdéw towarowych. Przedsigbiorstwo Trenitalia jest obecnie najwigkszym
przewoznikiem kolejowym we Wloszech i do dnia 31 grudnia 2016 r. prowadzilo dzialalno$¢ zaréwno
w zakresie transportu pasazerskiego, jak i towarowego.

(") Artykut ten stanowil, ze ,[w] przypadku przywozu i wywozu towaréw do i z Wegier przez wolny port w TrieScie stawki kolejowe
stacji granicznych pafstwa do dworcéw wolnoctowych w porcie TrieScie s3 ustalane z zastosowaniem bardziej korzystnego
traktowania niz przewidziane w aktualnych warunkach i stawkach wloskich kolei pafnstwowych” oraz ze ,[w]szystkie sprawy
dotyczace ustug kolejowych, w tym taryf, beda przedmiotem odrebnej umowy, ktéra zostanie zawarta miedzy wloskim paristwowym
przedsigbiorstwem kolejowym a wegierskim zarzadcg infrastruktury kolejowej, po konsultacji z pozostalymi organami administracji
kolejowej pafistw tranzytu”.

(**) Art. 11 ustawy nr 440/1989 skrdcit okres obowigzywania umowy dwustronnej do pieciu lat, z mozliwoscig jej rozwigzania przez
kazda ze stron na sze$¢ miesigcy przed rozpoczeciem kazdego okresu.
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3.1.2.  Reorganizacja dziatalnosci grupy FS w zakresie transportu towarowego w 2017 r.

(46) Z dniem 1 stycznia 2017 r. grupa FS postanowila zreorganizowal swoja dzialalno$¢ w zakresie transportu
towarowego, grupujac w jeden podmiot — grupe Mercitalia () — wszystkie rodzaje dzialalnosci grupy FS
zwigzane z ustlugami kolejowego transportu towarowego (*). W rezultacie grupa FS przeniosla dzialalnosé
przedsigbiorstwa Trenitalia w zakresie kolejowych przewozéw towarowych (tzw. ,pion towarowy”) na nowo
utworzong spotke Mercitalia Rail S.r.l. (,Mercitalia Rail”) (*'), w pelni kontrolowang przez Mercitalia Logistics
S.p.A. (,Mercitalia Logistics”) (), nad kt6rg wylaczng kontrole sprawuje grupa FS. Za posrednictwem Mercitalia
Logistics grupa FS $wiadczy ustugi transportu towarowego we Wloszech i za granica, wykorzystujac zaréwno
techniki transportu konwencjonalnego, jak i kombinowanego (¥).

(47) Przeniesienie mialo miejsce po uzyskaniu przez Mercitalia Rail odpowiednich $wiadectw bezpieczenstwa
wymaganych do prowadzenia dzialalnosci jako przedsigbiorstwo kolejowe na rynku kolejowego transportu
towarowego (*). Transakcja przybrala forme proporcjonalnego wydzielenia wszystkich aktywéw i zobowigzan
pionu towarowego przedsiebiorstwa Trenitalia na rzecz Mercitalia Rail (), w tym pracownikéw, taboru
kolejowego, obiektow obstugi technicznej, uméw handlowych oraz inwestycji przedsigbiorstwa Trenitalia
w przedsi¢biorstwa dzialajace w sektorze transportu towarowego lub logistyki (). Poniewaz ten rodzaj operacji
stanowil wewnetrzng restrukturyzacje w ramach grupy FS, spétka Mercitalia Rail nie wyplacita przedsigbiorstwu
Trenitalia zadnej rekompensaty z tytutu przeniesienia dzialalnosci.

(48) Od dnia 1 stycznia 2017 r. spétka Mercitalia Rail stala si¢ nowym wlascicielem pionu towarowego
przedsigbiorstwa Trenitalia.

(*) W rocznym sprawozdaniu finansowym grupy FS za 2017 r. (dostgpnym pod adresem https:/[www.fsitaliane.it/content/dam/fsitaliane/
en/Documents|/investor-relations/financial-statements/2017_Annual_report_FS.pdf, ostatnia wizyta 15.11.2023 r.) stwierdzono, ze
,rok 2017 byt historycznym rokiem dla [grupy FS, ktéra zainicjowala dzialalno§¢ Mercitalia Rail, firmy typu spin-off wydzielonej
z przedsicbiorstwa Trenitalia w sektorze towarowym. Ponadto w wyniku przeksztalcenia FS Logistica powstala spétka Mercitalia
Logistics, ktéra dziala jako spétka subholdingowa odpowiedzialna za koordynacje wszystkich przedsi¢biorstw logistycznych
i towarowych grupy, ktére razem tworza [grupe] Mercitalia” (s. 3). W odpowiedziach z dnia 11 kwietnia 2023 r. wladze wloskie
wyjasnily, ze grupa Mercitalia sklada si¢ obecnie z Mercitalia Logistics i jej szeSciu spolek zaleznych: Mercitalia Rail, Mercitalia
Intermodal SpA, Mercitalia Shunting & Terminal Stl, TX Logistik i TerAlp.
Zob. https:/[www.mercitaliarail.it/content/mercitalia_rail/it/chi-siamo/il-business-merci-del-gruppo-fs-italiane.html (ostatnia wizyta
15.11.2023 r.). Jak wyjasnily wladze wloskie w odpowiedziach z dnia 11 kwietnia 2023 r., reorganizacja ta dotyczyla dziatalnosci
przedsigbiorstwa Trenitalia w zakresie kolejowych przewozéw towarowych, a takze wszystkich innych przedsigbiorstw z grupy FS,
dzialajacych na rynku kolejowych przewozdéw towarowych.
(*1) Istniejaca spotka FS Telco Srl zmienita nazwe na Mercitalia Rail Srl i rozpoczela realizacj¢ nowego celu, jakim jest $wiadczenie
i komercjalizacja ustug kolejowego transportu towarowego, w tym towaréw niebezpiecznych i odpadéw, we Wloszech i za granica.
(*?) Spotka FS Logistica SpA zalozona w 2007 r. w wyniku decyzji Ferrovie dello Stato o pogrupowaniu wszystkich dzialari logistycznych
prowadzonych w ramach grupy FS, w 2017 r. zmienita nazwe na Mercitalia Logistics SpA.
(*) W swoim rocznym sprawozdaniu finansowym za 2017 r. (por. przypis [39]) grupa FS stwierdzila, ze ,w odniesieniu do transportu
towarowego [grupa FS] stworzyla i realizuje — powstata bowiem [grupa] Mercitalia, na ktorej czele stoi spotka Mercitalia Logistics
S.p.A. — nowy model biznesowy polegajacy na rozwoju zintegrowanych rozwigzan w zakresie transportu towarowego i logistyki na
najlepszych warunkach rynkowych. W ramach [grupy] przewozy kolejowe, ktére korzystaja z wiedzy fachowej i doswiadczenia
zawodowego spotki zaleznej Trenitalia S.p.A. zajmujacej si¢ transportem towarowym, funkcjonowaly dobrze w tym pierwszym roku,
cz¢Sciowo dzigki integracji z innymi spétkami grupy” (zob. s. 62).
Dostep do infrastruktury kolejowej przyznaje si¢ wylacznie przedsigbiorstwom kolejowym posiadajagcym wazne $wiadectwo
bezpieczenstwa. Certyfikat bezpieczefistwa stanowi dowdd na to, ze przedsigbiorstwo kolejowe ustanowito swoj system zarzadzania
bezpieczefistwem i jest w stanie wypelni¢ swoje zobowigzania prawne. Ramy legislacyjne byly wéwczas okreslone
w dyrektywie 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczestwa kolei
wspdlnotowych (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44), ktéra obowigzywala do dnia 30 pazdziernika 2020 r. (wlcznie). Z dniem
31 pazdziernika 2020 r. zostala ona uchylona dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r.
w sprawie bezpieczenstwa kolei (Dz.U. L 138 z 26.5.2016, s. 102).
W odpowiedziach z 11 kwietnia 2023 r. wladze wloskie przedlozyly Komisji akt wydzielenia przedsiebiorstwa typu spin-off, ktéry
zostal podpisany przez przedstawicieli prawnych Trenitalia i Mercitalia Rail w dniu 21 grudnia 2016 r., ze skutkiem od dnia
1 stycznia 2017 r. Wydzielenie doprowadzito do obnizenia kapitatu zakladowego przedsiebiorstwa Trenitalia i do proporcjonalnego
podwyzszenia warto$ci kapitalu Mercitalia Rail o kwote odpowiadajacg wartosci ksiggowej przeniesionego pionu towarowego
Trenitalia.
(*) Zob. roczne sprawozdanie finansowe grupy FS za 2017 r. (por. przypis [39]), s. 174.

=
=

(*

*
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3.2 Srodki

(49) W latach 2000-2014 przedsigbiorstwo Trenitalia otrzymalo od pafistwa rekompensate finansowg w lgcznej

wysokosci 1,6 mld EUR z tytulu wykonania zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie ustug
kolejowego transportu towarowego na calym terytorium Wioch, w tym do Sardynii i Sycylii oraz z Sardynii
i Sycylii. Wspomniane zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych wykonywano na podstawie
nastgpujacych trzech uméw o ustugi publiczne zawartych miedzy Ministerstwem Infrastruktury i Transportu
(,MIT") a przedsigbiorstwem Trenitalia na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

—  Pierwsza umowa, podpisana w dniu 18 pazdziernika 2002 r., poczatkowo obejmowala okres od dnia
1 stycznia 2000 r. do dnia 31 grudnia 2001 r. i miala zastosowanie do ustug transportu pasazerskiego (*)
i towarowego. Umowa ta zostala automatycznie przedtuzona w dniu jej wygasniecia o dwa lata — do konca
2003 r. — na mocy klauzuli kontynuacji (,pierwsza umowa”).

—  Druga umowa, podpisana w dniu 27 marca 2007 r., poczatkowo obejmowala okres od dnia 1 stycznia
2004 r. do dnia 31 grudnia 2006 r. i miala zastosowanie wylacznie do ustug transportu towarowego.
Umowa ta zostala automatycznie przedluzona w dniu jej wygasniecia o dwa lata do korica 2008 r. na
mocy klauzuli kontynuacji (,druga umowa”).

—  Trzecia umowa, podpisana w dniu 3 grudnia 2012 r., obejmowala okres od dnia 1 stycznia 2009 r. do dnia
31 grudnia 2014 r. i miala zastosowanie wylacznie do ustug transportu towarowego (,trzecia umowa”).
Wazno$¢ tej umowy wygasta w dniu 31 grudnia 2014 r., bez przedluzenia.

(50) Z tresci pierwszej umowy i drugiej umowy wynika, ze gdyby nie zostaly zawarte, przedsigbiorstwo Trenitalia nie

$wiadczyloby komercyjnie odpowiednich ustug transportu towarowego na takich samych warunkach (*). Trzecia
umowa odnosi si¢ do spoczywajacego na panistwach cztonkowskich na mocy rozporzadzenia (EWG) nr 119169
obowigzku rekompensaty dla przedsigbiorstwa, na ktére nalozono ,zobowigzanie z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych”. Zobowigzania z tytulu S$wiadczenia ustug publicznych oznaczaja zobowigzania, jakich
zainteresowane przedsigbiorstwo transportowe, biorac pod uwage swéj interes gospodarczy, nie przyjetoby lub
nie przyjeloby w takim samym zakresie albo na takich samych zasadach.

Tabela 1

Wykaz uméw o ustugi publiczne objetych formalnym postgpowaniem wyjasniajacym

Umowy
o ustugi Okres stosowania Podpis Pierwsza platno§é Rekompensata facznie
publiczne
I 1.1.2000 - 31.12.2003 18 pazdzier- 2003 404,6 mln EUR
nika 2002 r.
II 1.1.2004 - 31.12.2008 27 marca- 2007 613,7 mln EUR
2007 r.
III 1.1.2009 - 31.12.2014 3 grud- 2010 612,1 mln EUR
nia 2012 r.

(*') Poniewaz decyzja o wszczeciu postgpowania dotyczyta wylacznie ustug kolejowego transportu towarowego, ustugi przewozu oséb nie

sa objete niniejsza decyzja.

(*) Art. 5 ust. 1 pierwszej umowy stanowi: ,Ministerstwo przyjmuje do wiadomosci, Ze ustugi transportu towarowego zgodnie z ust. 2

ponizej byly S$wiadczone zgodnie z postanowieniami uméw o $wiadczenie ustug z lat 1994-1996 i 1997-1999,
z miedzynarodowymi zobowigzaniami panstwa, z dekretem Ministerstwa Transportu nr 1-T z 1990 r. i z powigzanymi
zobowigzaniami prawnymi, o ktérych mowa w tym punkcie, i jednocze$nie przyznaje, ze gdyby ustugi te byly Swiadczone przez
Spoétke na zasadach czysto komercyjnych, to odbywaloby sie to na inng skale lub na innych warunkach niz te, ktére faktycznie mialy
miejsce”. Art. 2 ust. 3 drugiej umowy stanowi: ,gdyby te same ustugi byly Swiadczone przez Spétke na zasadach czysto komercyjnych,
to odbywaloby si¢ to w innym zakresie lub na innych warunkach niz te, ktére faktycznie uzyskuje. W szczegélnosci przewéz towardéw
do dwoéch najwigkszych wysp oraz z tych wysp gwarantuje stale polaczenia z kontynentem oraz mobilno$¢ dla dalekobieznych
przewozdw towarowych, a takze przyczynia si¢ do przywrdocenia rownowagi terytorialnej”.
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(51)

(53)

(55)

3.2.1. Pierwsza umowa

3.2.1.1. Kontekst zawarcia pierwszej umowy

Zgodnie z klauzula kontynuacji zawartg w umowie o ustugi publiczne na lata 1997-1999 (zob. motyw 42) grupa
FS nadal stosowala zobowigzania taryfowe w odniesieniu do kolejowych przewozéw towarowych po dacie
wygasniecia tej ostatniej umowy, tj. po dniu 31 grudnia 1999 r.

Dyrektywa wydana w dniu 18 marca 1999 r. (*) przez Prezesa Rady Ministréw zobowiazywala grupe FS do
sporzadzenia biznesplanu w celu aktualizacji zobowigzan zawartych w umowie o ustugi publiczne na lata
1997-1999. W 1999 r. grupa FS przedstawita MIT swéj biznesplan na lata 1999-2003. W biznesplanie tym
wyszczeg6lniono réwniez kolejowe przewozy towarowe $wiadczone przez przedsigbiorstwo na warunkach,
ktére nie bylyby oplacalne w przypadku $wiadczenia na zasadach komercyjnych, bez rekompensaty. W lipcu
2000 r. MIT zatwierdzito biznesplan, okreslajac ustugi, ktére uwaza za niezbedne do utrzymania w interesie
publicznym (*°).

Przedsigbiorstwo Trenitalia (*!) i MIT zawarly pierwsza umowe w dniu 18 pazdziernika 2002 r.

3.2.1.2. Tres¢ pierwszej umowy

Pierwsza umowa zobowigzywala przedsigbiorstwo Trenitalia do przestrzegania niektérych zobowigzan
taryfowych (tj. obowiazku naliczania za okreslone ustugi ceny nizszej od ceny rynkowej, jaka widniala w taryfie
przedsi¢biorstwa Trenitalia bez zobowigzan taryfowych) oraz zobowigzania do dziatalnosci w zamian za wyplate
rekompensaty obliczonej zgodnie z metoda okreslong w umowie.

W pierwszej umowie utrzymano istniejace zobowigzania taryfowe ustanowione w umowie o ustugi publiczne na
lata 1997-1999 (zob. motyw 43) w odniesieniu do nastepujacych kolejowych przewozéw towarowych
obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia, bez zmiany parametréw stuzacych do okreslenia odnosnej
rekompensaty:

—  kolejowy transport towarowy migdzy kontynentem a Sardynig: zgodnie z art. 12 ustawy nr 588/1962 pierwsza
umowa przewidywala rekompensate obliczang jako réznica miedzy taryfa kolejowa obliczana na
podstawie rzeczywistej odleglosci przebytej miedzy miejscowos$ciami Civitavecchia i Golfo Aranci (250
km), a taryfg obliczang dla odleglosci wirtualnej wynoszacej 100 km;

—  kolejowy transport towarowy na odleglosci przekraczajgce 1000 km (?): zobowigzanie to mialo na celu
utrzymanie regresywnych stawek kilometrowych powyzej progu 1000 km. W przypadku braku tego
zobowigzania stawka stosowana przez przedsigbiorstwo Trenitalia w odniesieniu do transportu
towarowego nie zmniejszalaby si¢ powyzej tysiecznego kilometra (poziom calkowitego zwrotu kosztow
stalych) (). Pierwsza umowa przewidywala rekompensate obliczang jako réznica miedzy kwotami, ktdre
zostalyby uzyskane przez zastosowanie teoretycznej taryfy za kilometr (ktéra przestaje by¢ obnizana po
osiggnieciu punktu calkowitego zwrotu kosztéw stalych, odpowiadajacego odleglosci 1000 km)
a kwotami, ktére zostaly faktycznie uzyskane dzigki zastosowaniu taryfy za kilometr przewidzianej
w umowie z przedsi¢biorstwem Trenitalia, ktéra zmniejsza si¢ nawet powyzej 1 000 km;

(*) Dyrektywa Prezesa Rady Ministréw z dnia 18 marca 1999 r. opublikowana we wloskim dzienniku urzedowym nr 113 z dnia 17 maja
1999 r.

(*®) Uslugi te wymieniono w motywie 55.

(") Przedsigbiorstwo Trenitalia przejeto dziatalno$¢ w zakresie kolejowych przewozéw towarowych od grupy FS z chwilg jego utworzenia
w czerwcu 2000 r.

(* Zobowigzanie to obejmowalo wylacznie ruch krajowy.

(**) Jak stwierdzono w sprawozdaniu wyja$niajagcym z lutego 2002 r. (zalacznik 9.1 do odpowiedzi Wloch z dnia 29 pazdziernika 2012 r.)
,stawka stosowana do transportu towarowego wzrasta wraz ze wzrostem liczby kilometréw, ale nie proporcjonalnie; skala malejaca
jest bardziej wyrazna na poczatkowych kilometrach, a nastgpnie stopniowo wyplaszcza sig, aby staé si¢ niemal asymptotyczna.
Jednakze po tysigcu kilometréw taryfa staje si¢ bardziej regresywna, odzwierciedlajgc zobowigzania taryfowe wynikajace
z poprzednich uméw o §wiadczenie ustug”.
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—  transport kolejowy wegla i stali w ramach Europejskiej Wspdlnoty Wegla i Stali: pierwsza umowa przewidywala
rekompensate obliczang jako réznica migdzy przychodami uzyskanymi przy zastosowaniu zobowigzan
taryfowych a przychodami, ktére przedsigbiorstwo Trenitalia uzyskaloby przy zastosowaniu swojej
standardowej stawki. Zobowigzanie to bylo wigzace do dnia 1 maja 2002 r. (*%);

—  ushugi migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego migdzy whoskim portem w Triescie a Wegrami:
pierwsza umowa przewidywala rekompensate obliczong na podstawie 15 % znizki od zwyklej stawki za
tranzyt przez Austri¢ oraz 50 % znizki od zwyklej stawki za tranzyt przez kraje bylej Jugostawii (Stowenia
i Chorwacja), ktéra zostala ustalona zgodnie z art. 5 ustawy nr 440/1989. Art. 11 ustawy nr 440/1989
skrocil okres obowigzywania umowy dwustronnej migdzy Wlochami a Wegrami do pieciu lat,
z mozliwoscig jej rozwigzania przez kazda ze stron na sze$¢ miesigcy przed rozpoczeciem kazdego
okresu. Umowa przewidywata rekompensate obliczong jako réznica miedzy przychodami uzyskanymi
przy zastosowaniu zobowiazan taryfowych a przychodami, ktére przedsigbiorstwo Trenitalia uzyskaloby
przy zastosowaniu swojej standardowej stawki;

—  ushugi migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima: zgodnie z przepisami
dekretu ministerialnego 1-T/1990 pierwsza umowa przewidywala zobowigzania taryfowe dotyczace ustug
miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima (**), innych niz ustugi
realizowane miedzy portem w TrieScie a Wegrami na podstawie ustawy nr 440/1989 (*). Rekompensata
byla réwna réznicy miedzy przychodami uzyskanymi przy zastosowaniu zobowigzan taryfowych
a przychodami, ktére przedsigbiorstwo Trenitalia uzyskaloby przy zastosowaniu swojej standardowej
stawki, pomnozonej przez catkowita liczb¢ wagonéw przewozonych w ramach przywozu/wywozu przez
port Trieste Marittima.

(56) W pierwszej umowie wprowadzono réwniez nowe zobowigzania taryfowe dotyczgce nastepujacych kolejowych
przewozéw towarowych wykonywanych przez przedsiebiorstwo Trenitalia:

—  ushugi transportu intermodalnego na trasie Lyon—Turyn: w dniu 15 lipca 1999 r. grupa FS i spétka Société
Nationale des Chemins de fer Frangais (,SNCF’) uzgodnily umownie zastosowanie 30 % znizki od
standardowej stawki za ustugi transportu intermodalnego na trasie Lyon Venissieux—Torino Orbassano.
Znizka miala na celu uporanie si¢ z zatorami na przej$ciach drogowych miedzy Wlochami a Frangja,
spowodowanymi zamknigciem tunelu pod Mont Blanc na trzy lata w nastgpstwie wypadku w marcu
1999 r. Uslugi te umozliwily plynny tranzyt towaréw przewozonych transportem drogowym przez
granic¢ wlosko-francusks, niezaleznie od dlugosci odcinka transportu drogowego (*/). Pierwsza umowa
przewidywala rekompensate, ktéra zostala obliczona jako réznica miedzy przychodami uzyskanymi przy
zastosowaniu zobowigzan taryfowych a przychodami, ktére przedsigbiorstwo Trenitalia uzyskaloby przy
zastosowaniu swojej standardowej stawki. Zobowiazanie byto wiazace od dnia 1 stycznia 2000 r. do
konica 2001 r;

—  ushugi kombinowanego kolejowego transportu towarowego: zobowigzanie to dotyczylo wylacznie uslug
krajowych. Stuzylo ono przywréceniu réwnowagi miedzy zanieczyszczajagcymi Srodkami transportu
(takimi jak transport drogowy) a bardziej zréwnowazonymi rodzajami transportu (takimi jak kolej).
Zobowiazanie to bylo wigzace do dnia 31 grudnia 2003 r. Pierwsza umowa przewidywata rekompensate
obliczong jako réznica migdzy S$rednig ceng konwencjonalnego transportu kolejowego (**) a ceng
transportu kombinowanego, stosowang do catkowitej wielkosci ruchu kombinowanego.

(Y Tj. sze$¢ miesiecy po opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Wspdlnoty Europejskiej decyzji przedstawicieli rzadoéw panstw
cztonkowskich spotykajacych si¢ w ramach Rady z dnia 23 paZdziernika 2001 r. w sprawie wypowiedzenia Umowy z dnia 21 marca
1955 r. w sprawie ustanowienia migdzynarodowych taryf kolejowych dla przewozu wegla i stali, co doprowadzito do wygasniecia
umowy z dnia 21 marca 1955 r.

(*’) Port Trieste Marittima jest tylko czeScig portu w Triecie; sktada si¢ z basenu portowego znajdujacego si¢ w poblizu dokéw
zaladunkowych i roztadunkowych (pirsy V, VI i VII). Trieste Marittima nalezy rozumie¢ jako stacj¢ kolejowa w Triescie ,Campo
Marzio”, ktora jest gtéwna infrastrukturg obstugujaca wspomniane doki.

(°*) W dekrecie ministerialnym nr 239|T z dnia 13 kwietnia 1992 r. wyjasniono, Ze wspomnianych zobowigzan taryfowych nie mozna
dodawa¢ do zobowigzan przewidzianych w ustawie nr 440/1989.

() Innymi stowy, cz¢§¢ podrézy wykonywana transportem drogowym nie byta ograniczona co do dlugosci i mogta przekraczaé dtugosé
czgsci podrézy wykonywanej koleja (por. przypis [11]).

(**) Konwencjonalny transport kolejowy odnosi si¢ do ustug transportowych wykonywanych z miejsca rozpoczecia do miejsca
docelowego wylacznie koleja.

12/100 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/2860/oj



Dz.U. Lz 18.11.2024 PL

(57) Ponadto w pierwszej umowie nalozono na przedsi¢biorstwo Trenitalia obowiazek obstugi ,przepraw promowych
i czynnosci manewrowych w transporcie towarowym miedzy kontynentem a wyspami Sardynig i Sycylia”.
Zobowigzania te umozliwily $wiadczenie ustug kolejowego transportu towarowego migdzy kontynentem a kazda
z tych dwdch wysp, przy czym na odcinku morskim trasy pociagi byly umieszczane na promach. Rekompensata
obejmowala oplaty uiszczane przez przedsi¢biorstwo Trenitalia na rzecz zarzadcy infrastruktury do $wiadczenia
ustug przeprawy promowej i ustug manewrowych, obliczone na podstawie ceny obstugi wjazdu na poklad
i zjazdu z pokladu oraz ceny jednostkowej kosztéw promu, pomnozonej przez liczbe odbytych podrézy.

(58) Zgodnie z art. 8 pierwszej umowy przedsigbiorstwo Trenitalia bylo zobowigzane do przestania do MIT
poswiadczonych sprawozdan finansowych dotyczacych wykonania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych za 2001 r.

(59 Zgodnie z art. 10 pierwszej umowy przedsiebiorstwo Trenitalia z chwila wygasniecia pierwszej umowy nadal
$wiadczylo ustugi objete pierwsza umowsg do czasu wypowiedzenia przez MIT (**). Rekompensata za dodatkowy
miesigc Swiadczenia ustug nie mogla przekroczy¢ jednej dwunastej rocznej rekompensaty ustalonej na rok 2001.
W przypadku wprowadzenia przepisow prawa, ktore sprzeciwialby si¢ zobowigzaniu do kontynuacji ustug,
przedsiebiorstwo Trenitalia mialo prawo zawiesi¢ $wiadczenie ustug na podstawie klauzuli kontynuacji bez
uszczerbku dla rekompensaty naleznej za ustugi wykonane do dnia zawieszenia, zgodnie z procedurami
okreslonymi w art. 4 i 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(60) W art. 11 pierwszej umowy ustanowiono kare w wysokosci do 250 000 EUR za kazde naruszenie ktéregokolwiek
z zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych wymienionych w motywach 55-57.

(61) Rekompensata za lata 2000-2003 (356,4 mln EUR) zostala wyplacona przez Wtochy w 2003 r. (237,6 mln EUR)
12005 r. (118,8 mln EUR).

3.2.2. Druga umowa

3.2.2.1. Kontekst zawarcia drugiej umowy

(62) Po wygasnieciu pierwszej umowy (w dniu 31 grudnia 2001 r) przedsigbiorstwo Trenitalia kontynuowato
wykonywanie zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych natozonych na podstawie pierwszej umowy,
zgodnie z klauzula kontynuacji (zob. motyw 59). Zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
przewidziane w pierwszej umowie w odniesieniu do nastepujacych ustug przestaly jednak obowigzywac od dnia:

— 1 stycznia 2002 r. w przypadku ustug transportu intermodalnego na trasie Lyon-Turyn (zob. motyw 56);

— 1 maja 2002 r. w odniesieniu do transportu kolejowego wegla i stali w ramach Europejskiej Wspdlnoty
Wegla i Stali po zakonficzeniu istnienia Europejskiej Wspélnoty Wegla i Stali (zob. motyw 55);

— 1 stycznia 2004 r. w odniesieniu do ustug kombinowanego kolejowego transportu towarowego (zob.
motyw 56).

(63) Ze sprawozdania przedlozonego MIT przez przedsigbiorstwo Trenitalia w sprawie kosztéw finansowych
za 2005 r. poniesionych przez przedsigbiorstwo Trenitalia w zwiazku z wykonywaniem zobowigzan z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych w ramach pierwszej umowy wynika, Ze pierwsza umowa, w odniesieniu do
transportu towarowego miedzy kontynentem a wyspami Sardynia/Sycylia, obejmowata jedynie koszty przeprawy
promowej i ustug manewrowych, a nie uwzgledniata dodatkowych kosztéw poniesionych przez przedsigbiorstwo
Trenitalia w zwigzku z wykonywaniem zobowigzaf z tytutu $wiadczenia ustug publicznych migdzy kontynentem
a Sardynia/Sycylia. W celu wykonywania zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych wynikajacych
z pierwszej umowy przedsigbiorstwo Trenitalia musiato zarzadzaé kilkoma stacjami kolejowymi i skladnikami
infrastruktury kolejowej na Sardynii i Sycylii oraz utrzymywac je w celu zorganizowania zaladunku i roztadunku
towaréw. Kosztow tych nie uwzgledniono w pierwszej umowie, chociaz zostaly faktycznie poniesione przez
przedsigbiorstwo Trenitalia i byly bezposrednio zwiazane z wykonywaniem zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych nalozonych na podstawie pierwszej umowy.

(*) W art. 10 pierwszej umowy wyraznie wskazano réwniez, ze MIT musi przywréci¢ zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych oraz kryteria ustalania odpowiedniej rekompensaty, biorgc pod uwage trwajacy proces deregulacji oraz na podstawie
badan i poglebionych analiz, ktére nalezy przeprowadzic.
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(64) W zwiazku z tym w 2006 r. MIT przygotowalo nowa umowe o ustugi publiczne. Przedsigbiorstwo Trenitalia i MIT
zawarly w dniu 27 marca 2007 r. druga umowe na lata 2004-2006, uznajac zobowigzania z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych wykonywane przez przedsigbiorstwo Trenitalia na podstawie klauzuli kontynuacji zawartej
W pierwszej umowie.

3.2.2.2. Tre$¢ drugiej umowy

(65) Druga umowa nakladala w dalszym ciggu takie same zobowigzania taryfowe (o takich samych parametrach
stuzacych do okreslenia wysokosci rekompensaty), jak zawarte w pierwszej umowie (¢):

—  zobowigzanie taryfowe przewidujace regresywne stawki w odniesieniu do kolejowego transportu
towarowego na dystansach przekraczajacych 1 000 km;

—  zobowigzanie taryfowe dotyczgce migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego migdzy portem
w Triescie a Wegrami;

—  zobowigzanie taryfowe dotyczace ustug miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez
port Trieste Marittima;

—  zobowigzanie taryfowe dotyczace kolejowego transportu towarowego miedzy kontynentem a Sardynig.

(66) Druga umowa w dalszym ciggu nakladala réwniez na przedsigbiorstwo Trenitalia zobowigzanie do obstugi
przepraw promowych i czynno$ci manewrowych (w odniesieniu do ruchu na Sardyni¢ i Sycylig/z Sardynii
i Sycylii) zgodnie z pierwsza umowga (zob. motyw 57).

(67) W przeciwienstwie do pierwszej umowy druga umowa nakladala na przedsigbiorstwo Trenitalia dodatkowy
obowigzek obstugi okreslonej liczby stacji kolejowych wymienionych w zalgczniku 1 do drugiej umowy
o $wiadczenie ustug towarowych na Sardynii i Sycylii/z Sardynii i Sycylii w celu utrzymania takiego samego
wolumenu kolejowych przewozéw towarowych na te wyspy/z tych wysp w 2004 r.

(68) W zwigzku z tym w drugiej umowie wprowadzono réwniez nowa metode obliczania rekompensaty za wykonanie
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych na Sardynie i Sycylig/z Sardynii i Sycylii. Te zobowigzania
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych stanowily podstawe ponad 70 % rekompensaty na podstawie drugiej
umowy. W przeciwiefistwie do pierwszej umowy (zob. motywy 55-57), rekompensata przyznana
przedsi¢biorstwu Trenitalia na podstawie drugiej umowy obejmowala réznice miedzy kosztami zwigzanymi
z organizacja kolejowych przewozéw towarowych migdzy kontynentem a Sycylig/Sardynig (w tym zarzadzaniem
stacjami kolejowymi) a przychodami uzyskanymi z tych ustug (w tym rekompensata przyznang na pokrycie
zobowigzan taryfowych i oplat uiszczanych na rzecz zarzadcy infrastruktury kolejowej).

(69) Zatem catkowita wysokoS¢ rekompensaty z tytulu wykonania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
nalozonych na ustugi kolejowego transportu towarowego migdzy kontynentem a Sycylia/Sardynig zostala
obliczona na podstawie rachunku zyskéw i strat przedsigbiorstwa Trenitalia sporzgdzonego w odniesieniu do
tych ustug. Dokladniej rzecz ujmujac, w rachunku zyskéw i strat uwzgledniono przychody pochodzace
z transportu towaréw (w tym rekompensate na pokrycie utraconych przychodéw w wyniku stosowania
zobowigzan taryfowych), a takze przychody dodatkowe (°!). Po stronie kosztéw w rachunku zyskéw i strat
uwzgledniono wszystkie koszty zwigzane ze $wiadczeniem ustug kolejowego transportu towarowego miedzy
kontynentem a Sardynig/Sycylig (obliczone jako koszt jednostkowy na pociagokilometr), a takze koszty zwigzane
z przeprawg przez morze i czynno$ciami manewrowymi dotyczacymi wagonéw oraz zarzgdzaniem stacjami
kolejowymi i ich instalacjami. Rekompensata obejmowala zysk okreslony jako iloczyn $redniego wazonego
kosztu kapitatu i zaangazowanego kapitatu przedsigbiorstwa Trenitalia.

(70) Wreszcie w drugiej umowie nalozono réwniez obowiazek planowania i koordynowania wszystkich dziatan
pomocniczych w stosunku do $wiadczenia wszystkich ustug kolejowego transportu towarowego objetych druga
umowg (w szczegélnosci obstugi technicznej i remontéw taboru kolejowego, zapewnienia optymalnego
poziomu bezpieczenstwa, dziatalnosci administracyjnej i handlowej wspierajacej zarzadzanie ustugami).

(*) Na podstawie drugiej umowy Wlochy przestaly nakladaé zobowigzania taryfowe na kolejowy transport towarowy wegla i stali
w ramach Europejskiej Wspdlnoty Wegla i Stali (zob. motyw 55), na ustugi transportu intermodalnego na trasie Lyon-Turyn (zob.
motyw 56) oraz na ustugi kombinowanego transportu towarowego, ktérych od dnia 1 stycznia 2004 r. de facto nie $wiadczono (zob.
motyw 55).

(*") Przychody dodatkowe to przychody pochodzace z towaréw lub ustug innych niz podstawowa dzialalno$¢ przedsigbiorstwa (w tym
przypadku ustugi transportu towarowego).
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(71) Wedlug drugiej umowy cata kwota rekompensaty miala by¢ wyplacana w formie ryczaltowej platnosci rocznej,
w dwoch ratach (80 % kwoty wyplacane corocznie po przedlozeniu przez przedsigbiorstwo Trenitalia jego
rocznych prognoz gospodarczych do dnia 30 czerwca roku nastgpujacego po roku referencyjnym, a pozostale
20 % kwoty wyplacane po przedlozeniu przez przedsigbiorstwo Trenitalia po$wiadczonego rocznego
sprawozdania finansowego). Zgodnie z art. 5 ust. 2 drugiej umowy przedsigbiorstwo Trenitalia zobowigzane byla
przesyla¢ do MIT do dnia 30 wrzesnia roku nastepujacego po roku referencyjnym swoje roczne sprawozdania
finansowe — poswiadczone przez audytoréw i sporzadzone zgodnie z art. 5 ust. 3 dekretu z 2003 r. W ciagu 45
dni od otrzymania tych sprawozdain MIT zobowigzany byl je zweryfikowaé, a takze zweryfikowa¢ liczbe ustug
faktycznie $wiadczonych przez przedsigbiorstwo Trenitalia.

(72) W drugiej umowie okreslono maksymalng kwote catkowitej rocznej rekompensaty, ktéra ma zostaé przyznana za
wykonanie wszystkich zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych przewidzianych w drugiej umowie na
lata 2004-2006, na podstawie prognozy budzetowej Ministerstwa Gospodarki i Finanséw na dany rok. Calkowita
przyznana rekompensata roczna nie mogla w zadnym wypadku przekroczyé rzeczywistego obciazenia
finansowego ponoszonego przez przedsigbiorstwo Trenitalia w kazdym roku trzyletniego okresu 2004-2006,
zgodnie z po$wiadczonymi rocznymi sprawozdaniami finansowymi. Jezeli wyplacona rekompensata
przekraczala obcigzenie finansowe rzeczywiScie poniesione przez przedsigbiorstwo Trenitalia, MIT, po
przedlozeniu przez przedsigbiorstwo Trenitalia rocznego sprawozdania finansowego w dniu 30 wrzesnia
kazdego roku, odejmowato odpowiednia nadwyzke od naleznej rekompensaty ().

(73) W art. 9 drugiej umowy przewidziano kare w wysokosci 50 000 EUR za niewykonanie ktéregokolwiek
z zobowigza z tytulu $wiadczenia ustug publicznych natozonych na przedsigbiorstwo Trenitalia na podstawie
drugiej umowy, odliczang od naleznej rekompensaty (%%).

(74) W art. 12 drugiej umowy przedtuzono waznos¢ drugiej umowy do czasu rozwigzania za wypowiedzeniem przez
MIT. Zastrzezono wymég ztozenia takiego wypowiedzenia z co najmniej 90-dniowym wyprzedzeniem i mogto
ono dotyczy¢ rozwigzania niektorych lub wszystkich zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
objetych umowg. Zgodnie z tym artykulem przedsigbiorstwo Trenitalia kontynuowalo $wiadczenie ustug
kolejowego transportu towarowego objetych druga umowa po jej wygasnieciu, do czasu wypowiedzenia przez
MIT. Rekompensata za dodatkowy miesiac $wiadczenia ustug nie mogta przekroczy¢ jednej dwunastej kwoty
rocznej rekompensaty ustalonej na rok 2004. W przypadku wprowadzenia przepiséw prawa, ktore sprzeciwialby
si¢ zobowigzaniu do kontynuacji ustug, przedsi¢biorstwo Trenitalia bylo uprawnione do zawieszenia $wiadczenia
ustug na podstawie klauzuli kontynuacji, bez uszczerbku dla rekompensaty naleznej za ustugi wykonane do dnia
zawieszenia, zgodnie z procedurami okre$lonymi w art. 4 i 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(75) Catkowita kwota rekompensaty otrzymanej przez przedsigbiorstwo Trenitalia na podstawie drugiej umowy
wyniosta 613,7 mln EUR. Rekompensata za 2004 r. (118,8 mln EUR) zostala wyplacona w 2007 r., po
podpisaniu umowy (*). Jesli chodzi o rekompensate za ustugi $wiadczone w kolejnych latach (tj. w latach 2005,
2006, 2007 i 2008), ptatnosci dokonano w latach 2007-2009 w dwoch ratach:

— 80 % kwoty wyplacono w nastepstwie wniosku zlozonego przez przedsigbiorstwo Trenitalia do MIT,
ktéremu towarzyszylo roczne zestawienie zmian parametréw ekonomicznych wykorzystywanych do
monitorowania doktadnosci szacowanej rekompensaty;

— 20 % kwoty wyplacono po przedlozeniu poswiadczonych sprawozdan finansowych.

(*) Zob. art. 4 ust. 2 drugiej umowy.

(*’) Kary ad hoc byly nakladane w przypadku: nieprzekazania danych rachunkowych MIT; niewykonania zobowigzan dotyczacych jakosci
ustug, przewidzianych w art. 6 ust. 2 drugiej umowy; niewykonania zobowigzan do $wiadczenia ustug w zakresie utrzymania
specjalnego wykazu ogélnodostepnych instalacji do obstugi przewozéw towarowych na Sardynig i Sycylie i z powrotem.

(*) Kwestie wyplaty rekompensaty za 2004 r. okreslono w art. 5 ust. 4 drugiej umowy, w ktérym uznano, ze w 2004 r. przedsigbiorstwo
Trenitalia wykonalo zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych okreslone w art. 2 ust. 1, okreslone w zalaczniku 1, oraz ze
wykonalo zobowigzania okreslone w art. 3. ,W zwigzku z tym rekompensata jest nalezna Spélce bez dalszego wykonania
zobowigzan”.
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3.2.3. Trzecia umowa
3.2.3.1. Kontekst zawarcia trzeciej umowy

3.2.3.1.1. Stopniowe znoszenie zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych nalozonych na podstawie
drugiej umowy

(76) Po wygasnieciu drugiej umowy (31 grudnia 2006 r.) przedsigbiorstwo Trenitalia kontynuowalo wykonywanie
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych zgodnie z art. 12 drugiej umowy.

(77) W dniu 17 stycznia 2008 r. przedsigbiorstwo Trenitalia powiadomito jednak MIT, ze przewidywane koszty
wykonania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych na podstawie drugiej umowy znacznie
przekraczajg kwote rekompensaty, ktéra miala zosta¢ wyplacona przez Whochy za 2008 r. (*%). Przedsigbiorstwo
Trenitalia poinformowalo MIT, ze ze wzgledu na znaczne ryzyko nierekompensowanych strat bedzie musiato
zmniejszy¢ zakres zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przewidzianych w drugiej umowie,
a w szczegllno$ci zawiesi¢ ustugi $wiadczone na Sardynie i Sycylig/z Sardynii i Sycylii, poniewaz to one
przynosza najwigksze straty w ramach drugiej umowy.

(78) W dniu 18 stycznia 2008 r. MIT przyjelo do wiadomosci znaczne straty poniesione przez przedsigbiorstwo
Trenitalia i zgodzito si¢ na zrewidowanie zakresu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w celu
ograniczenia ryzyka nierekompensowanej straty przedsigbiorstwa Trenitalia za 2008 r., w szczeg6lnosci jezeli
chodzi o ustugi transportowe na Sardynie i z Sardynii.

(79) W dniu 28 maja 2008 r. MIT zwrdcit si¢ do przedsiebiorstwa Trenitalia o dostarczenie danych dotyczacych
wykonania zobowiazan z tytulu S$wiadczenia ustug publicznych przewidzianych w  drugiej umowie,
a w szczegblnosci danych finansowych (zarejestrowane koszty i przychody) oraz danych dotyczacych transportu
(liczba ton przewozonych towaréw, liczba zrealizowanych pociagokilometréw, Srednia odleglos¢ itp.). Wladze
wloskie zamierzaly dokonaé przegladu zapotrzebowania na zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych, w szczegdlnosci w zwigzku ze zmianami na rynku kolejowych przewozéw towarowych po jego
pelnej liberalizacji z dniem 1 stycznia 2007 r. (zob. motyw 23).

(80) Pismem z dnia 27 paZzdziernika 2008 r. MIT poinformowalo przedsigbiorstwo Trenitalia o zamiarze zrewidowania
zakresu zobowiazan z tytulu Swiadczenia ustug publicznych nalozonych na przedsigbiorstwo Trenitalia
w odniesieniu do kolejowego transportu towarowego na Sardynie oraz o koniecznosci zawarcia nowej umowy
o ustugi publiczne majacej zastosowanie od dnia 1 stycznia 2009 r., w celu uwzglednienia zmiany zakresu
zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych. W pi$mie tym MIT wskazalo, ze wesp6t z regionem Sardynii
postanowilo zreorganizowal transport towaréw miedzy Sardynig a kontynentem, rezygnujac z transportu
kolejowego na Sardynii i zdajac si¢ wylacznie na transport drogowy towaréw na tej wyspie (*‘). Ponadto MIT
przyznalo, ze ustugi kolejowego transportu towarowego na Sardynii $wiadczone przez przedsigbiorstwo
Trenitalia na warunkach okreslonych w drugiej umowie pociagaja za sobg znaczne koszty.

(81) W dniu 19 grudnia 2008 r. przedsi¢biorstwo Trenitalia dostarczylo dane wymagane przez wladze wloskie. Na
podstawie tych danych wladze wloskie wykazaly znaczny spadek ilosci przewozonych w latach 2004-2007
(-84 % przewozonych ton towaréw) w ramach ustug miedzynarodowych objetych zobowigzaniami taryfowymi
wynikajacymi z drugiej umowy (¥). Na tej podstawie Wlochy uznaly zatem, Ze zobowigzania taryfowe
przewidziane w drugiej umowie i nalozone na ustugi migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego
migdzy portem w TrieScie a Wegrami oraz za posrednictwem portu Trieste Marittima przestaly mie¢ znaczenie,
poniewaz odnotowywany popyt na te ustugi drastycznie spadt w latach 2004-2007.

(**) W piSmie z dnia 17 stycznia 2008 r. skierowanym do MIT przedsi¢biorstwo Trenitalia poinformowalo, ze prognozowato catkowity
koszt na 2008 r. w wysokosci 149 mln EUR, podczas gdy wladze wloskie planowaly wyplaci¢ za 2008 r. rekompensate w wysokosci
92 mln EUR. Przedsiebiorstwo Trenitalia odniosto si¢ réwniez do poswiadczonych sprawozdan finansowych za 2006 r. przekazanych
do MIT, z ktérych wynika, ze przedsigbiorstwo Trenitalia poniosto koszty w wysokosci 179 mln EUR na wykonanie zobowigzan
z tytutu §wiadczenia ustug publicznych na podstawie drugiej umowy w 2006 .

(*) Zgodnie z druga umowa transport towaréw na Sardynie/z Sardynii, przedsi¢biorstwo Trenitalia ma obslugiwa¢ kolejowe przewozy
towarowe na kontynencie do réznych portéw na kontynencie; a takze fadowaé wagony na poklady statkéw i wyladowywac je na
Sardynii w celu kontynuowania podrézy koleja przez poszczegélne stacje kolejowe na Sardynii (i w druga strong). Wiadze wloskie
zdecydowaly jednak, Ze przedsiebiorstwo Trenitalia nie bedzie juz musialo wykonywa¢ zaladunku pociggéw na statki, poniewaz
towary bedg ladowane bezposrednio w portach na kontynencie, a nastgpnie transportowane drogg morskg na Sardynie, gdzie
przewoznicy drogowi beda je odbierac oraz dostarczaé na calym terytorium wyspy.

(*’) Tj. migdzynarodowy kolejowy transport towarowy miedzy portem w TrieScie a Wegrami oraz migdzynarodowy transport kolejowy
towarow przez port Trieste Marittima.
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(82)

(83)

(84)

(85)

(88)

Ponadto jezeli chodzi o kolejowy transport towarowy na odleglosci przekraczajace 1000 km, wladze whoskie
zauwazyly, ze ustugi te koncentrowaly si¢ ogdlnie na segmentach w pdélnocnych Wloszech, poniewaz segmenty
te przyniosly przedsiebiorstwu Trenitalia znacznie wyzsze zyski. W biznesplanie na lata 2007-2011 spétka
przewidywala reorganizacje przewozéw towarowych w najbardziej rentowne segmenty, w szczegdlnosci po
otwarciu na konkurencj¢ ustug kolejowego transportu towarowego na poziomie krajowym z dniem 1 stycznia
2007 r. Ta reorganizacja dziatalnosci przedsiebiorstwa Trenitalia w zakresie kolejowych przewozéw towarowych
doprowadzila zatem do znacznego ograniczenia ustug $wiadczonych w potudniowych Wloszech oraz na
najwiekszych wyspach (Sycylia/Sardynia), zwlaszcza od 2007 r. W zwiazku z tym wladze wloskie uznaly, ze
zobowigzania taryfowe na dystansach przekraczajacych 1000 km nie s3 juz odpowiednim narzedziem
wspierania kolejowych przewozéw towarowych do potudniowych Wioch.

W zwiazku z tym MIT nie wymagalo juz od przedsigbiorstwa Trenitalia przestrzegania zobowiazan taryfowych
przewidzianych w drugiej umowie od dnia 1 stycznia 2009 r.

Ponadto w nastgpstwie reorganizacji transportu towarowego miedzy Sardynig a kontynentem zobowigzania
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przewidziane w drugiej umowie dotyczgcej kolejowego transportu
towarowego miedzy Sardynig a kontynentem przestaly obowigzywac z dniem 1 stycznia 2009 r.

W rezultacie od dnia 1 stycznia 2009 r. na przedsigbiorstwie Trenitalia ciazyly tylko zobowigzania z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych przewidziane w drugiej umowie dotyczacej Swiadczenia kolejowych przewozdw
towarowych dofz Sycylii na podstawie klauzuli kontynuacji zawartej w art. 12 drugiej umowy (tj. zobowigzania
do wykonywania czynnosci manewrowych oraz przepraw).

3.2.3.1.2. Projekt trzeciej umowy z dnia 4 marca 2009 r.

W listopadzie 2008 r. MIT i przedsigbiorstwo Trenitalia rozpoczely negocjacje w sprawie nowej umowy o ustugi
publiczne.

Pismem z dnia 26 lutego 2009 r. MIT zwrécito si¢ do przedsiebiorstwa Trenitalia o utrzymanie publicznych
kolejowych przewozéw towarowych miedzy potudniowymi Wlochami a pétmocnymi Wilochami do czasu
okreslenia przez MIT i przedsigbiorstwo Trenitalia zakresu trzeciej umowy. Zdaniem Wiloch kontynuacja tych
ustug miala zasadnicze znaczenie dla zapewnienia stalego przeplywu towaréw miedzy potudniowymi Wlochami
a poinocnymi Wlochami, a tym samym utrzymania rbwnowagi gospodarczej migdzy regionami Wioch.

Wedlug wladz wloskich w dniu 4 marca 2009 r., kiedy strony, tj. przedsigbiorstwo Trenitalia i MIT, przekazaly
sobie projekt trzeciej umowy, osiagnely one porozumienie co do wigkszosci warunkow tej umowy. Projekt ten
przewidywal, ze przedsigbiorstwo Trenitalia ma wykonywac kolejowe przewozy towarowe dofz regionéw
Abruzja, Basilicata, Kalabria, Kampania, Molise, Apulia i Sycylia (art. 4 projektu umowy i zalgcznik 1 do tego
projektu umowy), i nakladal na przedsigbiorstwo Trenitalia zobowigzanie do zagwarantowania okreslonego
wolumenu ustug rocznie (12,8 mln pociggokilometrow) (). Ustugi te mialy by¢ $wiadczone na zgdanie
dowolnego klienta majacego siedzibe we Wloszech (chyba Ze przychdéd na pociagokilometr byl nizszy niz
5,1 EUR lub réznica miedzy kosztami a przychodami na pociggokilometr przekraczala 16 EUR na
pociagokilometr) oraz przy zachowaniu pewnych pozioméw jakoSci wymienionych w zalgczniku 2 do projektu
umowy. Projekt umowy przewidywal okres obowigzywania od dnia 1 stycznia 2009 r. do dnia 31 grudnia 2013 r.

Rekompensata pokrywala rdéznice miedzy przychodami z ruchu a powigzanymi kosztami zwigzanymi
z wykonywaniem zobowigzai z tytulu $wiadczenia ustug publicznych na podstawie projektu umowy (¥).
Przedsigbiorstwo Trenitalia bylo uprawnione do ryczaltowej oplaty rocznej (art. 6 ust. 6 projektu umowy) platnej
w dwoch ratach (90 % kwoty wyplacane po przedlozeniu MIT odpowiednich wplywow, a pozostale 10 % kwoty
wyplacane po przedlozeniu rocznego sprawozdania dotyczacego ustug transportowych $wiadczonych przez
Trenitalia w ujgciu ilosciowym i jako$ciowym). Rekompensat¢ obliczano na podstawie planu dzialalnosci grupy
FS na lata 2007-2011 (art. 6 ust. 3 projektu umowy). Przedsi¢biorstwo Trenitalia zobowigzane bylo co roku
przedkladal zaréwno MIT, jak i Ministerstwu Gospodarki i Finanséw poswiadczone sprawozdania finansowe
wraz z potwierdzeniem wysokosci przychodéw, kosztéw i oplat poniesionych przez Spétke w zwigzku
z wykonywaniem zobowigzan do $wiadczenia ustug, o ktérych mowa w projekcie umowy (art. 6 ust. 7 projektu

umowy).

(*)) Projekt umowy (art. 5) zobowiazywal réwniez na przedsiebiorstwo Trenitalia do planowania i koordynowania wszystkich dziatan
niezbednych do realizacji zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych (obstuga techniczna taboru, warunki bezpieczeristwa,
dzialalno§¢ administracyjna i komercyjna wspierajgca $wiadczenie ustug). Wymagal réwniez od przedsigbiorstwa Trenitalia
zagwarantowania prawidlowego rejestrowania danych i informacji dotyczacych zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
przewidzianych w projekcie umowy (art. 6 projektu umowy).

(*) Rekompensate za 2009 r. ustalono na 93 mln EUR i 107 mln EUR za rok 2010 i rok 2011 (bez VAT).

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/2860/oj

17/100



PL DzU. L z 18.11.2024

(90) Projekt umowy przewidywat kary w przypadku nieprzestrzegania przez przedsigbiorstwo Trenitalia norm jakosci
wymaganych w projekcie umowy. Ponadto ustalono, ze w przypadku przerw i zmian w $wiadczeniu ushug
spowodowanych nadzwyczajnymi zdarzeniami lub zdarzeniami, za ktdérych wystgpienie przedsigbiorstwa
Trenitalia nie ponosi odpowiedzialnosci, rekompensata przyznana przedsicbiorstwu Trenitalia zostanie
zmniejszona proporcjonalnie do liczby niezrealizowanych pociggokilometréw.

(91) Warunki projektu trzeciej umowy dalej omawiano i negocjowano w kolejnych miesigcach. Wedlug Wtoch
nierozstrzygniete kwestie bedace przedmiotem negocjacji dotyczyly dokladnej liczby pociggokilometréw, ktdre
ma zrealizowaé przedsi¢biorstwo Trenitalia rocznie (°). W migdzyczasie przedsigbiorstwo Trenitalia wykonato
zobowigzania z tytulu §wiadczenia ustug publicznych wynegocjowane z MIT, jak okreslono w projekcie umowy
z dnia 4 marca 2009 r., i zrealizowalo lacznie 14 mln pociggokilometréw na 2009 r.

3.2.3.1.3. Projekt trzeciej umowy z dnia 29 pazdziernika 2010 r.

(92) W dniu 29 pazdziernika 2010 r. przedsigbiorstwo Trenitalia i MIT sfinalizowaly projekt trzeciej umowy, w ktérym
zasadniczo powtérzono postanowienia projektu umowy z dnia 4 marca 2009 r., a jednoczesnie wprowadzono
pewne zmiany. Zmiany te dotyczyly okresu obowigzywania umowy ("), liczby pociagokilometréw realizowanych
przez przedsigbiorstwo Trenitalia (%), parametréw obliczania rekompensaty (%) oraz systemu kar ().

(93) Tre$¢ projektu trzeciej umowy z dnia 29 pazdziernika 2010 r. pozostala niezmieniona do czasu podpisania
trzeciej umowy przez MIT w dniu 3 grudnia 2012 r. Tre$¢ te opisano w sekgji 3.2.3.2.

(94) W dniu 29 pazdziernika 2010 r. dyrektor generalny MIT przestat do gabinetu Ministra Infrastruktury i Transportu
sfinalizowany projekt trzeciej umowy wraz z towarzyszacym mu pismem, w ktérym wskazal, ze przedsigbiorstwo
Trenitalia $wiadczylo ustugi od dnia 1 stycznia 2009 r. zgodnie z warunkami zawartymi w ostatecznym projekcie
trzeciej umowy.

(95) W nastepstwie porozumienia w sprawie projektu trzeciej umowy z dnia 29 pazdziernika 2010 r. wladze wloskie
przyjely dekret z mocg ustawy nr 225 z dnia 29 grudnia 2010 r. (ratyfikowany ustawa z dnia 26 lutego 2011 r.
nr 11) upowazniajacy Ministerstwo Gospodarki i Finanséw do przyznania przedsigbiorstwu Trenitalia
rekompensaty okreslonej w rocznej ustawie budzetowej za wykonywanie zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych za 2009 r., obliczonej zgodnie z parametrami okre$lonymi w projekcie trzeciej umowy.

3.2.3.2.  Tres¢ trzeciej umowy

(96) Trzecia umowa (zawarta w dniu 3 grudnia 2012 r. na podstawie projektu uzgodnionego miedzy MIT
a przedsigbiorstwem Trenitalia w dniu 29 pazdziernika 2010 r.) dotyczyla kolejowych przewozéw towarowych
dojz poludniowych Wtloch, jak okreslono w motywie 97 tiret pierwsze. Trzecia umowa nalozyla na
przedsigbiorstwo Trenitalia zobowigzanie do zagwarantowania okreSlonego wolumenu ustug rocznie,
finansowanych przez paristwo w granicach dostepnych $rodkéw publicznych (7). Ustugi te mialy by¢ §wiadczone
na zadanie klienta, z zachowaniem okre$lonych poziomdw jakosci i efektywnosci wymienionych w zalacznikach
11 3 do trzeciej umowy (°). W odréznieniu od pierwszej i drugiej umowy, trzecia umowa nie obejmowata ustug
kolejowego transportu towarowego na Sardynig¢/z Sardynii ani nie obejmowala zobowigzan taryfowych -
przedsiebiorstwu Trenitalia pozostawiono swobode stosowania cen rynkowych (7).

(") Wlochy przekazaly pismo z dnia 22 kwietnia 2009 r. przestane do MIT przez przedsigbiorstwo Trenitalia, w ktorym przedsi¢biorstwo
potwierdzilo, Ze negocjacje w sprawie projektu umowy sa zaawansowane, oraz Ze strony muszg okresli¢ ostateczng liczbe pociggoki-
lometréw (w przedziale 9,4-13 mln pociggokilometréw) do zrealizowania w ramach dostepnych $rodkéw budzetowych na lata
2009-2011.

(") Projekt z dnia 29 pazdziernika 2010 r. przewidywal okres obowiagzywania umowy od dnia 1 stycznia 2009 r. do dnia 31 grudnia
2014 r. (tj. dluzszy okres w poréwnaniu z projektem z dnia 4 marca 2009 r., ktdéry przewidywal okres obowiazywania jedynie do
dnia 31 grudnia 2013 r.).

(" W projekcie z dnia 29 pazdziernika 2010 r. przewidziano 11,9 min pociggokilometréw do zrealizowania, zamiast 12,8 min
pociagokilometréw.

(") Projekt z dnia 29 paZdziernika 2010 r. przewidywal, Ze parametry okreslajace umowe zostaly okreslone w planie gospodarczo-
finansowym przedsigbiorstwa Trenitalia.

(™) W projekcie z dnia 29 pazdziernika 2010 r. system kar zostal bardziej rozbudowany w poréwnaniu z projektem z dnia 4 marca
2009 r.

() Zgodnie z art. 4 ust.4 trzeciej umowy przedsigbiorstwo Trenitalia bylo zobowiazane do zagwarantowania przewozéw towarowych
w granicach rocznej puli §rodkéw finansowych okre§lonych w budzecie pafistwa i wymienionych w planie gospodarczo-finansowym
ex ante zawartym w zalgczniku 2 do trzeciej umowy.

(%) Poziom jako$ci obejmowat zasadniczo obowigzek punktualnosci.

(") Zgodnie z art. 4 ust. 5 trzeciej umowy przedsicbiorstwo Trenitalia bylo zobowigzane do stosowania wobec swoich klientéw
,2zobowigzan taryfowych SciSle wspdimiernych do warunkéw rynkowych, ktére moga by¢ ustrukturyzowane w zaleznosci od
zakontraktowanych wolumendw i w kazdym razie powinny by¢ stosowane w sposéb niedyskryminacyjny”.
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(97) Zgodnie z art. 4 trzeciej umowy przedsiebiorstwo Trenitalia zobowigzalo si¢ do:

—  $wiadczenia 11,9 miln pociggokilometréw (%) uslug kolejowego transportu towarowego, w formie
konwencjonalnego transportu catopociggowego () lub rodzajéw transportu kombinowanego (*), dofz
potudniowych Wloch (*!), w tym Sycylii, odpowiednio do obszaréw geograficznych Adriatyku i Morza
Tyrrefiskiego, kazdemu podmiotowi, ktéry si¢ o to zwrdci, na minimalnym poziomie efektywnosci,
w ramach limitu Srodkéw przeznaczonych na budzet publiczny, o ktérym mowa w biznesplanie;

—  planowania i koordynowania wszystkich dzialan niezbednych do wykonywania zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych nalozonych na podstawie trzeciej umowy (obstuga techniczna taboru,
warunki bezpieczenstwa, dzialalno$¢ administracyjna i komercyjna wspierajaca $wiadczenie ustug);

—  zagwarantowania dokladnego rejestrowania danych i informacji dotyczacych zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych przewidzianych w trzeciej umowie (kryteria sporzadzania regulacyjnych
sprawozdani analitycznych sg szczegbltowo uregulowane w zalaczniku 2 do trzeciej umowy).

(98) Trzecia umowa przewidywala minimalny poziom efektywnosci, ponizej ktorego przedsigbiorstwo Trenitalia
moglo odmoéwi¢ $wiadczenia Zadanej ustugi. Zalacznik 1 do trzeciej umowy stanowil, ze przedsigbiorstwo
Trenitalia bylo zobowigzane do $wiadczenia ustugi we wszystkich przypadkach, chyba ze wystgpowala réznica
miedzy kosztami a przychodami na pociggokilometr przekraczajaca 19 EUR na pociggokilometr i réznica ta
przekraczata 73 % catkowitych kosztéw.

(99) Rekompensata pokrywala rdéznice miedzy przychodami z ruchu a powigzanymi kosztami zwigzanymi
z wykonywaniem zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w ramach trzeciej umowy.
Przedsigbiorstwo Trenitalia bylo uprawnione do ryczaltowej oplaty rocznej. Rekompensate obliczono na
podstawie planu gospodarczo-finansowego ex ante przedsigbiorstwa Trenitalia zalaczonego do trzeciej umowy
(zalacznik 2) (*). Zgodnie z postanowieniami zawartymi w zalgczniku 2 do trzeciej umowy niedostateczna
rekompensata za pierwsze lata objete trzecig umowa powinna byla zostaé skompensowana w kolejnych latach,
tak aby osiggna¢ rownowage. w calym okresie 2009-2014 Przedsigbiorstwo Trenitalia zobowigzane bylo co roku
przedkladaé zar6wno MIT, jak i Ministerstwu Gospodarki i Finanséw poswiadczone sprawozdania finansowe
wraz z potwierdzeniem kwoty przychodéw, kosztéw i oplat poniesionych przez przedsigbiorstwo w zwiazku
z wykonywaniem zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, o ktérych mowa w trzeciej umowie (**).

(%) Zgodnie z art. 10 trzeciej umowy mozliwa byla zmiana oferty zlozonej klientowi w odpowiedzi na jego zadanie, o ktérym mowa

w zalaczniku 1 do trzeciej umowy, jezeli istniata rozbiezno§¢ miedzy czynnikami ekonomicznymi i iloSciowymi przedstawionymi

w biznesplanie przedsigbiorstwa Trenitalia (ktéry byl oparty na parametrach ekonomicznych i ustugowych, o ktérych mowa

W umowie).

Zalacznik 1 do trzeciej umowy zawiera doprecyzowanie, ze wyrazenie ,konwencjonalny transport calopociggowy” odnosi si¢ do

transportu kolejowego wykonywanego na wylaczne zadanie klienta lub grup klientéw w oparciu o wczesniej okreslone parametry

techniczne dotyczace czasu, czestotliwosci, zdolno$ci przewozowej i maksymalnej dtugosci, uzgodnione migdzy przewoznikiem

a klientem i stanowigce przedmiot umowy z klientem.

Zalacznik 1 do trzeciej umowy precyzuje, ze wyrazenie ,transport kombinowany” oznacza transport towarowy, w ktérym samochéd

cigzarowy, przyczepa lub naczepa, z pojazdem ciggnacym, nadwoziem wymiennym lub kontenerem lub bez tych elementéw,

wykonuje poczatkows lub koficowg czg$¢ podrézy droga, a druga cze$é kolejg, bez przetadunku posredniego.

Zalgcznik nr 1 do trzeciej umowy, zatytulowany ,Planowana oferta”, wymienial nastepujace 42 polgczenia w jedna strong: region

(rozpoczecia)[region (docelowy): (1) AbruzjaAbruzja, (2) Abruzja/Kampania, (3) Abruzja/péinocne Wilochy, (4) Abruzja/Apulia,

) Basilicata/Kalabria, (6) Basilicata/péinocne Wlochy, (7) Basilicata/Apulia, (8) Basilicata/Sycylia, (9) Kalabria/Basilicata,

0) Kalabria/Kalabria, (11) Kalabria/Kampania, (12) Kalabria/péinocne Wlochy, (13) Kalabria/Apulia, (14) Kalabria/Sycylia,

5) Kampania/Basilicata, (16) Kampania/Kalabria, (17) Kampania/Kampania, (18) Kampania/péinocne Wlochy,

9) Kampania/Apulia, (20) Kampania/Sycylia, (21) Molise/Apulia, (22) péinocne Whochy/Abruzja, (23) péinocne Wlochy/Basilicata,
(24) péinocne Wlochy/Kalabria, (25) péinocne Wiochy/Kampania, (26) péinocne Wiochy/Apulia, (27) péinocne Whochy/Sycylia, (28)
péinocne Wiochy/péinocne Wiochy, (29) Apulia/Abruzja, (30) Apulia/Basilicata, (31) Apulia/Kalabria, (32) Apulia/Kampania,
(33) Apulia/Molise, (34) Apulia/péinocne Wiochy, (35) Apulia/Apulia, (36) Apulia/Sycylia, (37) Sycylia/Basilicata,
(38) Sycylia/Kalabria, (39) Sycylia/Kampania, (40) Sycylia/péinocne Wiochy, (41) Sycylia/Apulia, (42) Sycylia/Sycylia. W odniesieniu
do polaczen pénocne Whochy/pétnocne Wlochy w zalaczniku 2 okreslono, ze: ,[I]inie péinoc/pdinoc stanowig »czynniki wejsciowec
(odpowiednio Morze Adriatyckie i Morze Tyrrenskie) ruchu o zasiggu uniwersalnym lub udzial pociggéw wymaganych do
$wiadczenia ustug objetych umowa, zgodnie z organizacja towarowej sieci produkcyjnej”.

(*)) Oprocz rejestrowania danych i informacji zalacznik 2 zawieral biznesplan, analityczne procedury i kryteria rachunkowosci, ktore
nalezy stosowa¢ w odniesieniu do lat 2009-2010i 2011-2014.

(*) Art. 5 ust. 1 lit. e) trzeciej umowy.
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(100)  Zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. €) trzeciej umowy przedsigbiorstwo Trenitalia zobowigzane byto przesyla¢ do MIT swoje
roczne sprawozdania finansowe — poswiadczone przez audytoréw i sporzadzone zgodnie z art. 5 ust. 3 dekretu
z 2003 r. — w celu przegladu, w terminie 90 dni od ich zatwierdzenia.

(101) W umowie zawarto szczegblowy system zobowigzafi, kontroli i kar (*). Ponadto ustalono, ze w przypadku
przerw i zmian w $wiadczeniu ustug spowodowanych nadzwyczajnymi zdarzeniami lub zdarzeniami, za ktérych
wystapienie  przedsi¢biorstwa Trenitalia nie ponosi odpowiedzialnoici, rekompensata przyznana
przedsigbiorstwu  Trenitalia  zostanie zmniejszona  proporcjonalnie do  liczby niezrealizowanych
pociagokilometréw (*).

(102)  Catkowita kwota rekompensaty otrzymanej przez przedsigbiorstwo Trenitalia w ramach trzeciej umowy wyniosta
612,1 mln EUR. Rekompensata za lata 2009 i 2010 zostala wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia w dniu
21 grudnia 2010 r.; majgc na uwadze, ze rekompensata za kolejne lata (od 2011 r. do 2014 r.) byta wyplacana
przedsiebiorstwu Trenitalia co roku w dwoch ratach: (i) 90 % wyplacano co miesigc proporcjonalnie; (i) 10 %
zafakturowano od kwietnia roku nastgpujacego po roku referencyjnym, po odliczeniu kar (*).

4. PODSTAWY WSZCZECIA POSTEPOWANIA

4.1.1. Istnienie pomocy

(103) W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja uznala, ze rekompensata z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
w odniesieniu do zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu
towarowego stanowi pomoc pafistwa na rzecz przedsigbiorstwa Trenitalia w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(104) Komisja przyjela wstepne stanowisko, ze rekompensata przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie
trzech uméw o ustugi publiczne byla bezposrednio finansowana z budzetu pafistwa i mozna jg bezpo$rednio
przypisaé panstwu wloskiemu, poniewaz umowy zostaly podpisane przez MIT (V).

(105)  Jezeli chodzi o istnienie korzysSci dla danego przedsi¢biorstwa, Komisja miala watpliwosci, czy cztery kryteria
okreslone w wyroku w sprawie Altmark zostaly spelnione.

(106) W odniesieniu do pierwszego kryterium okre$lonego w wyroku w sprawie Altmark dotyczacego powierzenia
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych Komisja miata watpliwosci co do istnienia niedoskonatosci
rynku w odniesieniu do trzech uméw o ustugi publiczne, ze wzgledu na obecno$é prywatnych operatoréw
w potudniowych Wloszech oraz rodzaje ustug $wiadczonych przez przedsigbiorstwo Trenitalia.

(107)  Komisja miala réwniez watpliwosci co do zgodnosci z drugim kryterium okre$lonym w wyroku w sprawie
Altmark, dotyczacym okreslenia ex ante parametrow, na podstawie ktérych obliczano rekompensate, poniewaz
przedsigbiorstwo Trenitalia rozpoczglo $wiadczenie ustug objetych zobowigzaniami z tytulu §wiadczenia ustug
publicznych przed zawarciem uméw o ustugi publiczne.

(108) W odniesieniu do trzeciego kryterium okreSlonego w wyroku w sprawie Altmark, zgodnie z ktérym
rekompensata nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw poniesionych w zwiazku
z wykonywaniem zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, Komisja nie stwierdzila istnienia
wystarczajacych przeslanek do uznania, ze rekompensata nie byla nadmierna.

(*) Art. 8, 111 12 trzeciej umowy.

() Art. 8 ust. 3 trzeciej umowy.

(*) Zob. art. 9 ust. 3 trzeciej umowy: ,90 % oplaty rocznej moze by¢ fakturowane kazdego miesiaca z dolu, proporcjonalnie. Pozostata
kwota moze zostaé zafakturowana od kwietnia nastgpnego roku, po odliczeniu kar, o ktérych mowa w art. 13”.

(*) Zgodnie z art. 38 ust. 2 ustawy nr 166/2002 z dnia 1 sierpnia 2002 r., zmienionej ustawg nr 222/2007 z dnia 29 listopada 2007 r.,
powierzanie zobowigzan do $wiadczenia ustug publicznych o znaczeniu krajowym wchodzi w zakres zadan MIT.
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(109)  Wreszcie, jezeli chodzi o czwarte kryterium (*%) okreslone w wyroku w sprawie Altmark, Komisja uznala, Ze nie
zostato ono spelnione, poniewaz przedsigbiorstwo Trenitalia nie zostalo wybrane do oferowania ustug w ramach
procedury przetargowej o zawarcie kazdej z trzech uméw o ustugi publiczne, a poziom rekompensaty nie byt
oparty na analizie kosztéw poniesionych przez prawidlowo zarzadzane przedsigbiorstwo. Co si¢ tyczy
w szczegdlnosci trzeciej umowy, w zwiazku z badaniem przedstawionym przez Wtochy (**) Komisja zauwazyta,
ze w badaniu wyraznie okreSlono, iz przedsigbiorstwo Trenitalia dzialalo w innym kontekscie operacyjnym
i technicznym, zwlaszcza w potudniowych Wloszech, w poréwnaniu z innymi europejskimi kolejowymi
przewoznikami towarowymi, i stwierdzila, ze przedsigbiorstwo Trenitalia nie moglo zosta¢ uznane za tak
wydajne jak jego gléwni europejscy konkurenci.

(110) W zwigzku z tym Komisja przyjela wstepne stanowisko, ze trzy umowy o ustugi publiczne przyznawaly
przedsigbiorstwu Trenitalia korzys¢, ktorej spotka ta nie mogla uzyska¢ w normalnych warunkach rynkowych.
Taka korzy$¢ byla ponadto selektywna, poniewaz $rodki przynosily korzy$¢ wylacznie przedsigbiorstwu
Trenitalia.

(111) Komisja przyjeta réwniez wstepne stanowisko, ze Srodki mogly zakléci¢ konkurencje na wloskim rynku
kolejowego transportu towarowego, na ktérym przedsigbiorstwo Trenitalia konkurowalo na poziomie krajowym
i unijnym z innymi przedsigbiorstwami kolejowymi, oraz ze moga wplywal na handel wewnatrzunijny,
poniewaz gléwni kolejowi przewoznicy towarowi na wloskim rynku réwniez prowadzili dzialalno$¢ na
poziomie migdzynarodowym.

4.1.2.  Zgodno$¢ srodkéw z prawem

(112)  Komisja uznala, ze wladze wloskie nie moga powolywac si¢ na zwolnienie z obowiazku uprzedniego zgloszenia
przewidziane w art. 17 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, poniewaz rekompensata z tytulu Swiadczenia
ustug publicznych wynikala z trzech uméw o ustugi publiczne, a nie z jednostronnego nalozenia zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych. Poniewaz umowy o ustugi publiczne nie zostaly zgloszone Komisji przed
ich wdrozeniem, rekompensata kwalifikowata si¢ jako pomoc niezgodna z prawem.

4.1.3.  Zgodnos$( z rynkiem wewngtrznym

(113) W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja miata watpliwosci co do zgodnosci rekompensaty wyplaconej
w odniesieniu do trzech uméw o ustugi publiczne z rynkiem wewnetrznym, zaréwno w rozumieniu przepiséw
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, jak i art. 93 TFUE.

(114) Komisja zakwestionowala zgodno$¢ z wymogami art. 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, poniewaz
przedsigbiorstwo Trenitalia rozpoczeto $wiadczenie ustug objetych trzema przedmiotowymi umowami o ustugi
publiczne przed sformalizowaniem jakiejkolwiek umowy z MIT.

(115)  Komisja nie stwierdzila istnienia wystarczajacych przestanek do uznania $wiadczonych ustug za rzeczywiste
i prawidlowo okreslone ustugi $wiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym (,UOIG”). Komisja uznala, ze
Wiochy przekroczyly margines swobody przy okreslaniu zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych.
W szczegblnosci wladze wloskie nie wykazaly istnienia niedoskonatosci rynku na wszystkich trasach wskazanych
w trzeciej umowie, na ktorych przedsigbiorstwo Trenitalia mialo wykonywaé zobowiazania z tytutu §wiadczenia
ustug publicznych. Komisja zauwazyla, ze kolejowy transport towarowy zostal zliberalizowany we Wloszech
od 2003 r., a ponad dwadziescia przedsigbiorstw, w tym kilku gtéwnych europejskich kolejowych przewoznikéw
towarowych, prowadzito dzialalno$¢ na rynku wloskim, takze na niektérych odcinkach tras objetych trzecia
umowg. Ponadto wladze wloskie nie wykazaly, dlaczego specyfika poludniowych Wiloch, na ktérg powolujg sie
wladze wloskie, miala utrudnia¢ tym operatorom $wiadczenie przedmiotowej ustugi na warunkach
komercyjnych.

(**) Warunek ten uznaje si¢ za spelniony, jezeli beneficjentéw rekompensaty wybrano w wyniku postepowania o udzielenie zamdwienia,
co umozliwia wybdr oferenta bedgcego w stanie $wiadczy¢ ustugi po najnizszym koszcie, lub — jezeli to niemozliwe — rekompensate
obliczono w odniesieniu do kosztéw wydajnego przedsigbiorstwa.

(*) Badanie z dnia 9 pazdziernika 2012 r., ,Analisi del Contratto di Servizio Trenitalia alla luce delle disposizioni europee in materia di
compensazione degli Oneri di Servizio Pubblico”, zlecone Price Waterhouse Coopers Advisory S.p.A.
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(116)  Ponadto Komisja uznala, ze wszystkie trzy umowy o ustugi publiczne zostaly zawarte i podpisane po rozpoczeciu
przez przedsigbiorstwo Trenitalia wykonywania zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych. W zwiazku
z tym Komisja miala watpliwosci, czy parametry na podstawie ktorych obliczana byla rekompensata, zostaly
ustalone wczesniej. Jezeli chodzi o brak nadmiernej rekompensaty, Komisja uznala, Ze nie mozna wykluczy¢
nadmierng rekompensate na podstawie trzeciej umowy (wobec braku informacji dostarczonych przez Wiochy),
natomiast jezeli chodzi o drugg umowe, to Komisja ma watpliwosci, czy przedsigbiorstwo Trenitalia faktycznie
wykonalo wszystkie zobowigzania z tytulu $wiadczenia uslug publicznych na podstawie drugiej umowy,
w zwigzku z czym rekompensata wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia mogla przekroczy¢ koszty faktycznie
pokryte przez Trenitalia.

(117)  Ponadto w odniesieniu do trzeciej umowy Komisja zauwazyla, ze zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych nie ograniczaly si¢ Scile do poludniowych Wloch, ale obejmowaly réwniez linie na pdélnocy, na
ktérych prowadzili dziatalno$¢ réwniez konkurencyjni przewoznicy kolejowi. Wiadze wloskie nie wykazaly
niedoskonalodci rynku w odniesieniu do zobowigzan z tytulu $wiadczenia uslug publicznych w zakresie
kolejowego transportu towarowego, w zwigzku z czym jakakolwiek rekompensata przyznana przedsigbiorstwu
Trenitalia z tytulu $wiadczenia tak szerokiej ustugi mogla zakléci¢ konkurencje w sposéb sprzeczny ze
wspélnym interesem. Komisja miala podobne watpliwosci co do pierwszej umowy oraz drugiej umowy,
poniewaz umowy te obejmowaly zobowigzania z tytulu $wiadczenia uslug publicznych na trasach
migdzynarodowych, w szczegélnosci dofz Triestu oraz dofz Wegier, ktére byly réwniez obstugiwane przez
krajowe i migdzynarodowe przedsigbiorstwa kolejowe.

(118) W zwigzku z tym Komisja wezwala Wlochy i zainteresowane strony do przedstawienia wszystkich uwag
i informacji niezbednych do oceny, czy Srodki mozna uzna¢ za zgodne z rynkiem wewnetrznym.

5. UWAGI WLOCH

5.1. Pierwsza umowa

(119) W swoich uwagach z dnia 24 czerwca 2014 r. Wlochy uznaly, ze rekompensata wyplacona na podstawie
pierwszej umowy nie stanowi pomocy pafistwa ze wzgledu na brak zakl6cenia konkurencji i wymiany
handlowej, a takze brak jakiejkolwiek korzysci przyznanej przedsigbiorstwu Trenitalia. Wlochy przedstawily
dodatkowe wyjasnienia w swoich uwagach z 5-15 lutego 2018 r. i 23 maja 2018 r.

5.1.1.  Zakldcenie konkurencji i wplyw na handel wewngtrzunijny

(120)  Jezeli chodzi o brak zakl6cenia konkurencji, Wlochy argumentowaly, ze Srodkéw nie mozna uznaé za pomoc,
poniewaz dotyczyly one zobowiazan niemal catkowicie pokrywajacych si¢ z weze$niejszymi zobowigzaniami
wprowadzonymi w momencie, gdy rynek kolejowych przewozéw towarowych nie zostal jeszcze zliberalizowany
na poziomie krajowym (tj. przed dniem 22 pazdziernika 2003 r.). W okresie miedzy liberalizacjg rynku na
poziomie krajowym (22 pazdziernika 2003 r.) a wygasnigciem umowy (31 grudnia 2003 r.) Wlochy uznaly, ze
rekompensata nie miata wplywu na konkurencje na poziomie Unii, poniewaz zobowigzania dotyczace transportu
mi¢dzynarodowego nie dotyczyly innych panstw cztonkowskich (*°). W kazdym razie Wlochy uznaly, ze takie
zobowigzania byly na tyle nieznaczace, ze nie mogly umozliwi¢ przedsiebiorstwu Trenitalia rozwoju dzialalnosci
na rynkach zagranicznych. Gdyby za$ rekompensata zostala uznana za pomoc, to zdaniem Wiloch kwalifikowata
si¢ ona jako istniejaca pomoc zgodnie z art. 1 lit. b) pkt (v) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 do czasu
liberalizacji na poziomie Unii (1 stycznia 2007 r.) (*)).

(121)  Ponadto Wlochy zauwazyly, ze rekompensata wyplacona w ramach pierwszej umowy nie miala wplywu na
handel unijny, poniewaz byla niewystarczajgca do pokrycia deficytu operacyjnego odnotowanego przez
przedsigbiorstwo Trenitalia do $wiadczenia ustug na podstawie pierwszej umowy. Ponadto Wlochy wskazaly, ze
przedsiebiorstwo Trenitalia jest niezaleznym podmiotem prawnym nalezacym do grupy FS. Posiadata ona system
rachunkowosci odrebny od systemu rachunkowosci pozostalych spélek nalezacych do grupy FS, a takze
prowadzita odrebna rachunkowos¢ dla réznych rodzajow dzialalnosci (kolejowe przewozy towarowe i kolejowe
przewozy pasazerskie). W uwagach z dnia 23 maja 2018 r. Wlochy wyjasnily, ze w latach 2000-2002
przedsigbiorstwo Trenitalia prowadzilo dzialalno$¢ wylacznie w sektorach zamknigtych dla konkurencji (tj.
kolejowy transport pasazerski i kolejowy transport towarowy). Wlochy dodaly, ze spétki zalezne Trenitalia
dzialajgce na zliberalizowanych rynkach (np. przedsigbiorstwo Passaggi SpA dzialajace na rynku biur podrézy)
prowadzily odrebna rachunkowos¢ oraz ze wszystkie transakcje migdzy tymi spotkami a Trenitalia odbywaly sie
na warunkach rynkowych.

(") Do dnia 1 maja 2004 r. Wegry nie nalezaly do Unii, a ruch przez port w Trie$cie mdgt réwniez odbywac sie do miejsc znajdujacych sie
poza Unig i z miejsc znajdujacych si¢ poza Unig.

(") W uwagach z dnia 23 maja 2018 r. Wlochy argumentowaly za nieistnieniem pomocy, biorac pod uwage fakt, ze od dnia 15 marca
2003 r. jedynie migdzynarodowe przewozy kombinowane i migdzynarodowe kolejowe przewozy towarowe w transeuropejskiej sieci
kolejowej (a nie migdzynarodowe kolejowe przewozy towarowe) zostaly zliberalizowane na poziomie Unii dyrektywa 2001/12/WE.
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5.1.2. Korzys¢

(122)  Jezeli chodzi o brak korzysci przyznanej przedsigbiorstwu Trenitalia, Wlochy uznaly, ze pierwsza umowa spelnia
wszystkie cztery kryteria okreslone w wyroku w sprawie Altmark.

5.1.2.1. Istnienie faktycznej UOIG (pierwsze kryterium okre§lone w wyroku w sprawie
Altmark)

(123)  Zdaniem Wloch, jesli chodzi o istnienie faktycznych UOIG, wszystkie zobowigzania objete pierwsza umowg
kwalifikowaly sie jako faktyczne UOIG, nawet jesli dotyczyly polaczen miedzynarodowych.

(124)  Z jednej strony pierwsza umowa realizowala kilka celéw lezacych w interesie publicznym, obejmujacych
transport (*?), ochrong $rodowiska (**), bezpieczenstwo (**), sp6jno$¢ gospodarczg i spoteczng (**). Whochy uznaly,
ze ocena przyczyn gospodarczych i spolecznych lezacych u podstaw ustanowienia UOIG stanowi dyskrecjonalng
prerogatywe wiladz panstw cztonkowskich i ze ocena Komisji w tym zakresie ogranicza si¢ do kwestii, czy doszto
do razacego bledu.

(125)  Z drugiej strony nic w praktyce Komisji nie pozwalalo na stwierdzenie, Ze UOIG nie mogly istnie¢ na trasach
migdzynarodowych (*%). Ponadto zobowigzanie taryfowe dotyczace polaczenn migdzynarodowych obejmowalo
jedynie transport wykonywany na terytorium kraju, poniewaz obnizke stawki przewidziano wylacznie dla trasy
krajowej. W kazdym razie zobowigzanie taryfowe stanowilo bardzo niewielka czg$¢ wszystkich zobowigzan
nalozonych na przedsigbiorstwo Trenitalia.

(126) W swoich uwagach z 5-15 lutego 2018 r. Wlochy uznaly, ze zobowigzania objete pierwsza umowa wchodzg
w zakres definicji zawartej w art. 2 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, poniewaz byly to zobowigzania,
ktorych przedsigbiorstwo Trenitalia, gdyby brato pod uwage wlasne interesy handlowe, nie przyjeloby w ogéle,
a przynajmniej nie w takim samym zakresie lub nie na tych samych warunkach.

(127) W odniesieniu do powierzenia ustugi Wlochy uznaly, ze zobowigzania natozone na przedsigbiorstwo Trenitalia
zostaly jasno okreSlone od poczatku obowigzywania pierwszej umowy. W rzeczywistosci podstawa prawna
zobowigzan natozonych na przedsigbiorstwo Trenitalia na mocy pierwszej umowy znajdowala si¢ w istniejacych
weczeSniej przepisach, umowach miedzynarodowych lub poprzednich umowach o wuslugi publiczne
(obejmujacych lata 1992-1993, 1994-1996 i 1997-1999).

5.1.2.2. Parametry, na podstawie ktérych obliczana jest rekompensata, zostaly wczesniej
ustalone w obiektywny i przejrzysty sposéb (drugie kryterium okre$lone w wyroku
w sprawie Altmark)

(128)  Wtlochy twierdzily, Ze od samego poczatku istniala calkowita pewno$¢ co do sposobu ustalania rekompensaty,
poniewaz strony uzgodnily to miedzy soba przed podpisaniem umowy. Wlochy uznaly, ze pézniejsze podpisanie
umowy bylo jedynie formalizacja elementéw wczesniej uzgodnionych migdzy stronami i zasadniczo stanowito
ich potwierdzenie. Jako dowdd wskazaly, ze zachowanie stron zawsze pozostawalo zgodne z warunkami umowy,
nawet je$li umowa zostata formalnie podpisana dopiero na péZniejszym etapie.

(") Zapobieganie niemal catkowitemu ,opustoszeniu” dziatalno$ci w zakresie kolejowego transportu towarowego na potudniu Wtoch, co
pozwoli unikna¢ jeszcze wyrazniejszej, a w rzeczywistosci niemal catkowitej koncentracji ruchu towarowego w tych regionach na
transporcie drogowym.

(”’) Zapewnienie zréwnowazonej alternatywy dla transportu kolejowego, co pozwoli uniknaé dalszego wzrostu zanieczyszczenia
i zageszczenia ruchu drogowego, ktore sg juz nadmiernie wysokie w potudniowych Wloszech, a takze niezgodne z turystycznym
charakterem wigkszosci tych obszaréw.

(**) Zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych.

(*®) Zabezpieczenie struktury faczacej transport kolejowy, w tym powigzanej infrastruktury, w odpowiednich regionach Wioch, ktéra,

cho¢ bardzo ograniczona, powinna pozosta jak najbardziej jednolita z infrastrukturg istniejaca w pozostalej czesci pétwyspu.

Wilochy argumentowaly, ze praktyka Komisji w sektorze kolejowym pozwala uznaé, ze ,fakt, iz ustuga transportowa dotyczy

polaczenia transgranicznego lub migdzynarodowego, nie stanowi przeszkody dla mozliwosci $wiadczenia ustugi w ramach ustugi

publicznej. Komisja przypomina w tym wzgledzie, Ze nawet w sektorach w pelni otwartych na konkurencje istniejg ustugi $wiadczone

w ogdlnym interesie gospodarczym w zakresie polaczenn migdzynarodowych”. Powolaly si¢ one w szczegdlnosci na decyzje Komisji

z dnia 24 lutego 2010 r. w sprawie uméw o $wiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu miedzy duniskim ministerstwem

transportu a DanskeStatsbaner — pomoc C 41/08 (dawniej NN 35/08), notyfikowang jako dokument C (2010) 975, Dz.U. L 7

z11.1.2011, s. 1, pkt 265.

(96
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(129)  Wlochy wskazaly, ze w corocznych ustawach budzetowych panstwa okreslano kwoty rekompensaty wyplacanej
przedsigbiorstwu Trenitalia za ustugi $wiadczone w ramach pierwszej umowy jeszcze przed podpisaniem tej
umowy, przyjmujac zalozenie, ze umowa ta rzeczywiscie obowiagzywala. W swoich uwagach z dni 5-15 lutego
2018 r. Wlochy wyjasnily, ze podstawa prawng rekompensaty wyplaconej przedsiebiorstwu Trenitalia zgodnie
z pierwsza umowg byl: art. 12 ust. 5 dekretu z mocg ustawy nr 299/2001 w odniesieniu do roku 2000; art. 38
ust. 1 ustawy nr 166/2002 w odniesieniu do roku 2001; zalacznik IV do pierwszej umowy w odniesieniu do
roku 2002 oraz art. 10 ust. 3 pierwszej umowy w odniesieniu do lat 2003-2004.

5.1.2.3. Brak nadmiernej rekompensaty (trzecie kryterium okre$§lone w wyroku w sprawie
Altmark)

(130) Wedlug Wloch pierwsza umowa zostala opracowana w taki sposéb, aby okreslajac zadane ustugi i parametry
stuzagce do obliczenia odpowiedniej rekompensaty, wykluczy¢é wszelkie ryzyko nadmiernej rekompensaty.
Wlochy uznaly, ze w sprawozdaniach finansowych przedsigbiorstwa Trenitalia odnotowano znaczne zanizenie
rekompensaty oraz Ze nigdy nie doszlo wyplaty do nadmiernej rekompensaty za ustugi.

(131) W swoich uwagach z dnia 23 maja 2018 r. Wlochy przedstawily kwote rekompensaty wyplaconej spdlce oraz
koszty netto poniesione przez przedsigbiorstwo Trenitalia w ramach pierwszej umowy, podsumowane w tabeli 2.

Tabela 2

Rekompensata koszté6w netto przedsigbiorstwa Trenitalia w ramach pierwszej umowy

(Min EUR (bez VAT))
2000 2001 2002 2003
Postanowienia umowne 48,2 118,8 118,8 118,8
Rekompensata wyplacona 48,2 118,8 118,8 118,8
Koszty netto Trenitalia 48,2 185,4 166,5 156,5

5.1.2.4. Poziom rekompensaty (czwarte kryterium okre$lone w wyroku w sprawie Altmark)

(132)  Wedlug Wloch Trenitalia bylo ,dobrze zarzadzanym” przedsi¢biorstwem, ktére byto w stanie wykaza¢ koszty na
poziomach nieodbiegajacych od kosztéw konkurentéw, oraz $wiadczy¢ ustugi w warunkach ekonomicznych
zasadniczo podobnych do tych, ktére wynikalyby z procedury konkurencyjnej. W tym kontekscie Wlochy
uwzglednily koszty przedsigbiorstwa Trenitalia na pociagokilometr, a nie koszty na tonokilometr, poniewaz
wedlug Wloch na wysoko$¢ tych ostatnich wyplywaly czynniki, ktére wywieraja strukturalny wplyw na ushugi
kolejowego transportu towarowego w potudniowych Whoszech (takie jak charakterystyka popytu i infrastruktury
sieciowej), co wyja$nialo niedoskonatos¢ rynku.

5.1.3.  Zgodnos¢ z prawem

(133)  Zdaniem Wloch, nawet gdyby te rekompensaty uzna¢ za pomoc, to pomoc taka pozostawata w kazdym razie
zwolniona z obowiazku uprzedniego zgloszenia na podstawie art. 17 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.
Wlochy stwierdzily, ze przedmiotowe zobowigzania, mimo ze zostaly zawarte w umowie o ustugi publiczne, to
sa wynikiem decyzji podjetych przez organy publiczne, nierzadko o wiele wcze$niej, oraz sg nalozone ze wzgledu
na polityke ochrony $rodowiska, bezpieczenstwa, transportu oraz sp6jnosci gospodarczej i spolecznej.
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(134)

(135)

(136)

(137)

(138)

(139)

Wlochy argumentowaly, ze w przeciwienistwie do przypadku rozpatrywanego przez Trybunal w sprawie
Combus (”7), przedsigbiorstwo Trenitalia $wiadczylo ustugi transportowe objete umowsg, bowiem umowa
zawierala wyrazny zapis, ze Wlochy muszg zrekompensowaé spélce straty poniesione w zwiazku ze
$wiadczeniem takich ustlug. Rekompensata wyplacana w przedmiotowym przypadku to rekompensata
uzgodniona od samego poczatku migdzy Wlochami a przedsigbiorstwem Trenitalia, a nie kwota dodatkowa
w stosunku do pierwotnej rekompensaty.

Wreszcie wladze wloskie zauwazyly, ze w trakcie monitorowania przez Komisje stosowania rozporzgdzenia
(EWG) nr 1191/69 Wlochy regularnie informowaly Komisje o rekompensatach przyznawanych do §wiadczenia
ustug transportu towarowego w ramach uméw o $wiadczenie ustug publicznych, na podstawie rozporzadzenia
(EWG) nr 1191/69. Wlochy uznaly, Ze poniewaz Komisja nigdy nie zwrodcita si¢ o wyjasnienia dotyczace takiej
rekompensaty, to rekompensata wyplacana w ramach uméw o ustugi publiczne w zakresie kolejowego
transportu towarowego jest objeta art. 17 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

5.1.4.  Zgodnos( z rynkiem wewngtrznym

Gdyby za$ Komisja doszta do wniosku, Ze rekompensata wyplacona na podstawie pierwszej umowy stanowita
nowg pomoc podlegajaca zgloszeniu, to zdaniem Wloch taka pomoc jest zgodna z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, ktéry byl przepisem materialnym majacym zastosowanie
w chwili wyplaty pomocy (**).

Wilochy argumentowaly, ze art. 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 przyznaje pafistwom cztonkowskim prawo
do zawierania uméw o ushugi publiczne w celu ,w celu zapewnienia $wiadczenia odpowiednich ustug
transportowych” na rzecz spolecznosci oraz do przyznawania rekompensaty za $wiadczenie takich ustug. Jak
zauwazyly Wlochy, w tym kontekscie Komisja ustalita juz, ze wystarczy udowodni¢, iz kwota rekompensaty, tj.
cena placona przez panstwo, nie przekracza kwoty SciSle niezbednej do pokrycia kosztéw wykonywania
zobowigzaf z tytutu Swiadczenia ustug publicznych (*).

Wobec tego Wlochy stwierdzily, ze rekompensata wyplacona w ramach pierwszej umowy byla zgodna
z rozporzadzeniem (EWG) nr 1191/69, poniewaz zawierala wszystkie elementy okreslone w art. 14
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 i obejmowala jedynie czg$¢ kosztéw poniesionych przez przedsigbiorstwo
Trenitalia w celu wykonania ustug objetych umowsa.

Ponadto Wilochy nie wykluczyly, ze rekompensata moze by¢ réwniez zgodna z rozporzadzeniem (EWG)
nr 1107/70, ktére réwniez wdrozylo postanowienia art. 93 TFUE, albo zgodna bezposrednio z art. 93 TFUE.
Wlochy nie przedstawily zadnego uzasadnienia w kwestii domniemanej zgodnosci z rozporzadzeniem (EWG)
nr 1107/70. Co sig tyczy art. 93 TFUE, z jednej strony Wlochy twierdzily, ze rekompensata wyplacona w ramach
umowy o ustugi publiczne dotyczyla faktycznych UOIG okreslonych ex ante, zostala przyznana wylacznie w celu
pokrycia dodatkowych kosztéw netto zwigzanych z UOIG i nie powodowala nadmiernego zakl6cenia
konkurencji sprzecznego ze wspdlnym interesem. Z drugiej strony Wilochy twierdzily, ze rekompensata
wyplacona w ramach pierwszej umowy moze w kazdym razie zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym
na podstawie wytycznych wspdlnotowych dotyczacych pomocy pafistwa na rzecz przedsigbiorstw
kolejowych (') jako Srodek majacy na celu zmniejszenie kosztéw zewnetrznych. Zdaniem Wloch pierwsza
umowa miata bowiem ,zach¢ca¢ do zmiany transportu na transport kolejowy, poniewaz generuje on mniejsze
koszty zewnetrzne w pordwnaniu z innymi typami transportu, jak np. transport drogowy” (1.

(’’) Wyrok z dnia 16 marca 2004 r., T-157/01, DanskeBusvognmand/Komisja (,Combus”), ECLLEU:T:2004:76.

(**) Wlochy powolaly si¢ na motyw 40 wyroku Trybunalu w sprawie Andersen (wyrok z dnia 20 marca 2013 r, T-92/11,
Jorgen Andersen/Komisja, ECLLEU:T:2013:143).

(*") Zob. decyzja Komisji z dnia 26 listopada 2008 r. w sprawie pomocy panistwa przyznanej przez Austri¢ na rzecz Postbus w powiecie
Linz (Dz.U. L 306 z 20.11.2009).

(") Komunikat Komisji — Wspélnotowe wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na rzecz przedsiebiorstw kolejowych, Dz.U. C 184
2 22.7.2008,s.13.

(1) Zob. pkt 98 lit. b) Wspdlnotowych wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych z dnia 22 lipca
2008 . W szczegdlnosci w wytycznych tych — odnoszacych sie m.in. zasad majacych zastosowanie do finansowania publicznego na
rzecz tego rodzaju przedsigbiorstw — wyjasniono, ze koszty kwalifikowane do objecia tego rodzaju pomocg stanowia ,cze$¢ kosztow
zewnetrznych, ktéra transport kolejowy pozwala zaoszczedzi¢ w stosunku do konkurencyjnych galezi transportu”.
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5.2. Druga umowa

(140) W swoich uwagach z dnia 24 czerwca 2014 r. Wlochy stwierdzily, ze po pierwsze rekompensata wyplacona na
podstawie drugiej umowy nie stanowi pomocy pafstwa ze wzgledu na brak jakiejkolwiek korzysci przyznanej
przedsigbiorstwu Trenitalia i zaklocenie konkurencji. Po drugie, Wlochy twierdzily, ze nawet zalozywszy, iz
rekompensata stanowi pomoc, takg pomoc nalezalo uznaé za istniejaca pomoc zgodnie z art. 1 lit. b) pkt (v)
rozporzadzenia (WE) nr 659/1999. Pomocniczo Wlochy twierdzily, ze pomoc jest zgodna z rynkiem
wewnetrznym, poniewaz jest zgodna z art. 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 oraz wylaczona z obowigzku
zgloszenia na podstawie art. 17 ust. 2 tego rozporzadzenia.

5.2.1. Korzys¢

(141)  Wlochy uznaly, ze druga umowa spelnia wszystkie cztery kryteria okreslone w wyroku w sprawie Altmark. Jezeli
za$ chodzi o pierwszg umowe, Wlochy twierdzily, ze zobowigzania kwalifikowaly si¢ jako faktyczne UOIG oraz
ze takie zobowiazania byly od samego poczatku jasno okreSlone, parametry rekompensaty zostaly wczesniej
ustalone w obiektywny i przejrzysty sposéb, a przedsigbiorstwo Trenitalia nie korzystalo z zadnej nadmiernej
rekompensaty.

5.2.1.1. Istnienie faktycznej UOIG (pierwsze kryterium okreslone w wyroku w sprawie
Altmark)

(142)  Oprécz argumentéw juz przedstawionych w odniesieniu do pierwszej umowy (zob. motywy 123-125) Wtochy
argumentowaly, ze zakres zobowigzan z tytulu swiadczenia ustug publicznych powierzonych przedsigbiorstwu
Trenitalia zostal prawidlowo okreslony.

(143) W odniesieniu do nowo wprowadzonego zobowigzania do obslugi przeprawy promowej i czynnosci
manewrowych, Wlochy wyjasnily, ze zobowigzanie to polegalo na rozdzielaniu i ponownym zestawianiu
skfadéw pociagéw, przeprawianiu pociggébw promem przez morze, zaladunku i rozladunku. Mimo ze
zobowigzanie do $wiadczenia tej ustugi zostato formalnie natozone na zarzadcg infrastruktury (Rete Ferroviaria
Italiana — RFI), rekompensata zostala wyplacona przedsi¢biorstwu Trenitalia na pokrycie oplat pobieranych przez
RFL. Wlochy wyjasnily, ze rekompensata nie byla dostgpna dla wszystkich potencjalnych dostawcéw ustug
kolejowych na wyspy (Sycylia/Sardynia), poniewaz (i) tacy przewoznicy nie byli zobowigzani ustawg do
$wiadczenia ustug na rzecz oséb, ktdre sie o to zwracajg, oraz (i) tacy przewoznicy mogli uwzgledni oplaty
w swoich cenach, podczas gdy przedsigbiorstwo Trenitalia musiato stosowa¢ taryfy okreslone w przepisach.

(144)  Biorac pod uwage brak odpowiednich ustug transportowych w poludniowych Wloszech, Wlochy uznaly za
uzasadnione odstapienie od przeprowadzania publicznych konsultacji rynkowych w celu ustalenia istnienia oraz
zakresu zapotrzebowania na ustuge publiczng. W kazdym razie Wlochy twierdzily, ze nie sg zobowigzane do
przeprowadzenia tego rodzaju konsultacji przewidzianych w przepisach dotyczacych UOIG (%), poniewaz
przepisy te weszly w zycie dopiero w styczniu 2012 r., a w kazdym razie nie maja zastosowania do transportu
kolejowego.

(145)  Jezeli chodzi o kwesti¢ powierzenia ustugi, to oprécz argumentéw juz przedstawionych w odniesieniu do
pierwszej umowy (zob. motywy 127 i 128) Wlochy podniosly, ze druga umowa jedynie sformalizowala
istniejace wczesniej od 2004 r. stosunki miedzy Wlochami a przedsigbiorstwem Trenitalia, tym samym
poswiadczajac weze$niej obowigzujace ustalenia umowne i przydajgc im pewnosci prawa. Z jednej strony druga
umowa stanowila kontynuacje pierwszej umowy, w duzej mierze utrzymujac zobowigzania zawarte w tej
pierwszej umowie, przy czym niektére z tych zobowigzan wynikaja z aktéw normatywnych i traktatéw
migdzynarodowych. Z drugiej strony istotne elementy umowy (tj. ustugi, ktére maja by¢ Swiadczone,
i wynagrodzenie) zostaly od poczatku okreslone i uzgodnione przez strony. W tym wzgledzie Wlochy wskazaty,
ze w corocznych ustawach budzetowych ustanowiono, przed podpisaniem umowy, roczne kwoty rekompensaty,
ktéra ma zostaé wyplacona na rzecz przedsi¢biorstwa Trenitalia w zamian za ustugi publiczne $wiadczone
w okresie objetym drugg umows.

(1) Komunikat Komisji — Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczace pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych (2011) (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, 5. 15).
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(146)

(147)

(148)

(149)

(150)

(151)

5.2.1.2. Parametry, na podstawie ktérych obliczona jest rekompensata, zostaly wczesniej
ustalone w obiektywny i przejrzysty sposdb (druga przestanka okre$§lona w sprawie
Altmark)

Jezeli chodzi o pierwsza umowe (zob. motyw 128), Wlochy twierdzily, ze istniata bezwzgledna pewno$¢ ex ante co
do sposobu ustalania rekompensaty w ramach drugiej umowy oraz ze pdZniejsze podpisanie umowy stanowito
jedynie formalizacje tych elementéw. Jako dowdd wskazaly, ze zachowanie stron zawsze pozostawalo zgodne
z warunkami umowy, nawet je$li umowa zostala formalnie podpisana dopiero na péZniejszym etapie.

Wlochy wskazaly, ze w corocznych ustawach budzetowych corocznie okreslano kwoty rekompensaty wyplacanej
przedsiebiorstwu Trenitalia za ustugi $wiadczone w ramach drugiej umowy jeszcze przed podpisaniem tej umowy,
przy zalozeniu, ze umowa ta rzeczywiScie obowigzywala. W uwagach z dni 5-15 lutego 2018 r. Wlochy
wskazaly, ze jeszcze przed formalnym podpisaniem drugiej umowy, w corocznych ustawach budzetowych
okreslono kwoty rekompensaty wyplacanej przedsiebiorstwu Trenitalia za §wiadczone ustugi publiczne (1*%).

5.2.1.3. Brak nadmiernej rekompensaty (trzecie kryterium okre§lone w wyroku w sprawie
Altmark)

Wilochy wskazaly, ze koszty obcigzajace przedsigbiorstwo Trenitalia w ramach drugiej umowy zostaly oszacowane
na podstawie kosztéw poniesionych przez Trenitalia w 2004 r., tj. w pierwszym roku obowiagzywania drugiej
umowy. MIT opieralo si¢ na po§wiadczonych informacjach sprawozdawczych, zbadanych i zatwierdzonych przez
samo ministerstwo oraz zweryfikowanych przez firme audytorska.

Wedlug Wloch w drugiej umowie wykluczono ex ante wszelkie ryzyko nadmiernej rekompensaty, okreslajac
zadane ustugi i parametry okreslone do obliczenia rekompensaty w odniesieniu do powiazanego zestawienia
wydatkéw. Rekompensata przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia w odniesieniu do wykonania zobowigzaf
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych miala na celu wylacznie osiagnigcie réwnowagi finansowej (pelna
rekompensata kosztéw poniesionych w zwiazku ze Swiadczeniem ustugi), bez nadmiernej rekompensaty.

W swoich uwagach z dnia 23 maja 2018 r. Wochy przedstawily dane dotyczace kwoty rekompensaty wyplaconej
przedsigbiorstwu Trenitalia oraz kwoty kosztow netto Trenitalia w ramach drugiej umowy, podsumowane ponizej:

Tabela 3

Rekompensata kosztow netto przedsi¢biorstwa Trenitalia w ramach drugiej umowy

(Mln EUR (bez VAT))
2004 2005 2006 2007 2008
Postanowienia umowne 119,1 119,1 97,9 142,8 145,7
Rekompensata wyplacona 118,8 118,8 97,7 142,8 145,5
Koszty netto Trenitalia 163,5 159,0 179,6 150,2 132,1

Ponadto Wlochy utrzymywaly, Ze przedsigbiorstwo Trenitalia wprowadzilo skuteczny, odrebny system
rachunkowosci  oddzielajacy jego dzialalno$¢ rynkowa od dzialalnoci w ramach drugiej umowy.
Przedsigbiorstwo Trenitalia $wiadczyto ustugi kolejowego transportu towarowego poprzez pion towarowy, ktory
zostal ujety oddzielnie w ogdélnym planie rachunkowosci przedsigbiorstwa. Ustugi §wiadczone na warunkach
rynkowych byly ksiegowane oddzielnie od ustug $wiadczonych w ramach umowy o ustugi publiczne za pomoca
analitycznej metody rachunkowosci, ktéra: (i) polegala na przypisywaniu kosztéw i wplywéw do ustug
rynkowych oraz do uslug publicznych za pomocy systemu czynnikéw kosztotwdrczych; (i) umozliwiata
sporzadzanie sprawozdani finansowych odnoszacych si¢ do ustug publicznych; (iii) zostala poswiadczona przez
niezalezng firme audytorska.

(1% Przykladowo jesli chodzi o rekompensaty za lata 2004, 2005 i 2006, art. 4 drugiej umowy odnosi si¢ do kwot przypisanych
w odpowiednich rozdziatach budzetu krajowego odpowiednio na lata 2004, 2005 i 2006.
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5.2.1.4. Poziom rekompensaty (czwarte kryterium okre$lone w wyroku w sprawie Altmark)

(152)  Z tych samych powoddéw, co przedstawione w odniesieniu do pierwszej umowy (zob. motyw 132), Wochy
utrzymywaly, ze Trenitalia bylo dobrze zarzadzanym przedsigbiorstwem, ktére bylo w stanie wykazad koszty na
poziomach nieodbiegajacych od kosztéw konkurentéw oraz $wiadczy¢ ustugi w warunkach ekonomicznych
zasadniczo podobnych do tych, ktére wynikalyby z procedury konkurencyjne;.

5.2.2.  Zakldcenie konkurencji i wplyw na handel wewngtrzunijny

(153) Wlochy uznaly, ze rekompensata przewidziana w drugiej umowie dotyczacej transportu na trasach
miedzynarodowych (tj. ustugi miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego miedzy portem w Triescie
a Wegrami oraz ustugi miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima) nie
miata wplywu na konkurencjg, ani na wymiang¢ handlowa. Wynikalo to z faktu, Ze zobowiazania taryfowe
(i poZniejsza rekompensata) zostaly ustanowione jedynie w odniesieniu do krajowego odcinka tras i stanowily
bardzo niewielka czg$¢ calosci zobowigzan powierzonych przedsigbiorstwu Trenitalia.

5.2.3. Istniejgca pomoc

(154)  Gdyby za$ stwierdzono, ze rekompensata wyplacona na podstawie drugiej umowy stanowi pomoc panstwa, to
zdaniem Wloch pomoc te¢ nalezy uznaé za istniejaca pomoc do czasu pelnej liberalizacji rynku kolejowych
przewozéw towarowych na poziomie Unii (1 stycznia 2007 r.). W tym wzgledzie Wlochy wskazaly, ze druga
umowa obejmowala niektére zobowiazania juz objete pierwsza umows (1), ktérych istotne elementy pozostaly
niezmienione. Jedyne nowe zobowigzania wprowadzone w ramach drugiej umowy polegaly na utrzymaniu
specjalnego wykazu ogdlnodostepnych instalacji do $wiadczenia ustug transportu towarowego na Sardynii
i Sycyli.

5.2.4.  Zgodnos z prawem

(155)  Zdaniem Wtoch pomoc nie podlegata zgloszeniu Komisji. Podobnie jak w przypadku pierwszej umowy (zob.
motywy 133-135) Wilochy uznaly, Ze pomoc jest objeta zwolnieniem z obowigzku uprzedniego zgloszenia
przewidzianym w art. 17 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

5.2.5.  Zgodno$¢ z rynkiem wewnetrznym

(156)  Gdyby za$ Komisja stwierdzila, Ze rekompensata wyplacona na podstawie drugiej umowy stanowita nowg pomoc
podlegajaca zgloszeniu, to zdaniem Wloch, taka pomoc pozostaje zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie
art. 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, ktéry byl przepisem materialnym majacym zastosowanie w momencie

wyplaty pomocy.

(157)  Podobnie jak w przypadku pierwszej umowy (zob. motyw 138), Wlochy utrzymywaly, ze druga umowa zawierala
wszystkie elementy okre$lone w art. 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 i jedynie czesciowo pokrywata koszty
poniesione przez przedsigbiorstwo Trenitalia w zwigzku ze $wiadczeniem ustug objetych umowa.

(158)  Wreszcie Wlochy powtérzyly argument juz przedstawiony w odniesieniu do pierwszej umowy, ze drugg umowe
mozna réwniez uznaé za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1107/70 albo
art. 93 TFUE (zob. motyw 139). Nie przedstawily jednak zadnego uzasadnienia tego argumentu.

("* Mianowicie zobowigzania taryfowe dotyczgce: (i) kolejowego transportu towarowego na odleglosci powyzej 1000 km, (i)
migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima, (iii) migdzynarodowego kolejowego transportu
towarowego z portu w TrieScie na Wegry i odwrotnie oraz (iv) kolejowego transportu towarowego miedzy kontynentem a Sardynia
oraz zobowigzania do obstugi przeprawy promowej i czynno$ci manewrowych w przypadku transportu towarowego miedzy
kontynentem a Sardynia/Sycylig.
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5.3. Trzecia umowa

(159) W swoich uwagach z dnia 24 czerwca 2014 r. Wlochy uznaly, ze rekompensata wyplacona na podstawie trzeciej
umowy nie stanowi pomocy panstwa ze wzgledu na brak jakiejkolwiek korzysci przyznanej przedsigbiorstwu
Trenitalia oraz brak zaklécenia konkurencji i wplywu na wymiane handlowa. A nawet jesli zalozy¢, ze
rekompensata stanowi pomoc, to zdaniem Wloch taka pomoc pozostaje zgodna z rynkiem wewnetrznym na
podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 wdrazajacego art. 93 TFUE, a zatem réwniez w pelni zgodna
z art. 93 TFUE.

5.3.1. Korzys¢

(160)  Wlochy uznaly, ze trzecia umowa spelnia wszystkie cztery kryteria okre§lone w wyroku w sprawie Altmark.
Podobnie jak w przypadku pierwszej umowy i drugiej umowy Wlochy twierdzily, ze zobowigzania
zakwalifikowano jako faktyczng UOIG, Ze takie zobowigzania byly jasno okreslone od poczatku, Ze parametry
rekompensaty zostaly wczesniej ustalone w obiektywny i przejrzysty sposob, a przedsigbiorstwo Trenitalia nie
korzystato z nadmiernej rekompensaty.

5.3.1.1. Istnienie faktycznej UOIG (pierwsze kryterium okre§lone w wyroku w sprawie
Altmark)

(161) Poza argumentami przedstawionymi w odniesieniu do pierwszej umowy (zob. motywy 123-126) i drugiej
umowy (zob. motywy 142-144) Wiochy uznaly, ze trzecia umowa byla konieczna, aby wyeliminowaéd
niedoskonalo$¢ rynku, ktéra weigz wystepowata w potudniowych Wtoszech w latach 2008-2009.

(162) Wedlug Wloch prywatni operatorzy nie $wiadczyli w potudniowych Wloszech ustug kolejowego transportu
towarowego poréwnywalnych z ustugami przedsigbiorstwa Trenitalia. Niewielkie zainteresowanie rynku tymi
polaczeniami wynikalo z faktu, ze kolejowy transport towarowy w potudniowych Wtoszech wykazywal cechy
(takie jak zmienno$¢ popytu i ograniczenia infrastrukturalne), przez ktére nie dato si¢ zapewni¢ odpowiedniej
rentownosci ustugi, nawet w perspektywie dlugoterminowej.

(163)  Zjednej strony infrastruktura i konfiguracja terenu w potudniowych Wloszech podnosity koszt ustugi kolejowego
transportu towarowego z powodu nieodpowiednich moduléw skladéw pociagéw, nachylenia linii, niewystar-
czajgcej szerokoSci toru i kosztéw przepraw promowych. Po otwarciu sektora kolejowego transportu
towarowego na konkurencj¢ nowe przedsigbiorstwa kolejowe wchodzace na rynek koncentrowaly si¢ rzekomo
na ruchu w pélnocnych Whoszech, zaniedbujgc przez to polaczenia kolejowe z potudniowymi Whochami,
ktérych pokrycie zasiggiem wymagalo zlozonej struktury przemystowej i organizacyjnej o wysokich kosztach
produkdji (')

(164)  Z drugiej strony szczegdlny brak rownowagi w rozkladzie geograficznym klastréw przemystowych we Wloszech
byl przyczyna nieréwnowagi ruchu miedzy Péinocg a Potudniem. Po pierwsze, péinocne Wiochy przyciagnely
wigkszy popyt zaréwno pod wzgledem wielkosci, jak i wartosci (1). Po drugie, na $wiadczenie ustug kolejowych
w potudniowych Wloszech wplyneta znaczna nieréwnowaga w obrocie miedzy trasami przyjazdowymi
i wyjazdowymi (*’). Po trzecie, w transportu towarowego w poludniowych Wloszech zdecydowanie
dominujacym rodzajem byl transport drogowy, (1) przez co transport kolejowy stal si¢ cenobiorca
w odniesieniu do wszystkich rodzajéw towaréw, dla ktérych alternatywnym rodzajem transportu pozostawat
transport drogowy. Konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia, w szczegdlnosci zintegrowani operatorzy logistyczni,
zazwyczaj obstugiwali poludniowe Wlochy wykorzystujac transport drogowy ('%).

(") Mianowicie charakterystyka tras dofz poludniowych Wiloch wymagala bardziej kosztownego taboru kolejowego niz ten
wykorzystywany do $wiadczenia ustug transportu calopociagowego na regularnych trasach, takich jak trasy migdzynarodowe.
Utrzymanie wymaganej sieci instalacji i zapewnienie odpowiedniego pokrycia zasiggiem terytorium kraju réwniez wiazalo sig
z wigkszym udziatem kosztéw statych.

(15) Whochy wskazaly, ze w ruch w potudniowych Wloszech cechuje znacznie nizszy udzial transportu kombinowanego niz na szczeblu
krajowym (34 % w poréwnaniu z 39 %) oraz znacznie wyzszy udzial produktéw rolnych i spozywezych (17 % w przypadku ruchu na
potudnie/z potudnia, 9 % ogdlem w skali krajowej).

(YW szczegblnosci wigkszo$¢ kolejowych przeplywéw towaréw we Wloszech byla jednokierunkowa: z o$rodkéw produkeji
w p6inocnych Wioszech do oérodkéw konsumpcji w potudniowych Wiloszech. W kierunku przeciwnym najczestsze byly przejazdy
powrotne pustych wagonéw (ktére nie przewozily fadunku albo ze wzgledu na brak towaréw do wystania, albo dlatego, ze fadunek
nie byt kompatybilny z wagonami).

(") To z kolei zadecydowalo o nizszym stopniu gotowosci do placenia za ustugi transportu kolejowego, a tym samym o nizszych
stawkach rynkowych kolejowego transportu towarowego w poréwnaniu z catym transportem krajowym.

(1) Wlochy wspomnialy o sprawie DB Schenker i NordCargo, ktére posiadaly terminale w péinocnych Wloszech zwane ,portami
kolejowymi” do zamiany rodzaju transportu z kolejowego na drogowy.
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(165)  Wlochy wskazaly, ze trzecia umowa miala na celu zapewnienie minimalnej sieci ustug, a nie indywidualnych
polaczen. Uzasadnieniem bylo zapewnienie minimalnej puli linii i polgczen rozmieszczonych w potudniowych
Wloszech, z miejscami rozpoczecia/zakoficzenia: umozliwiloby to utrzymanie w zréwnowazonych
ekonomicznie warunkach kolejowej alternatywy dla dominujacego transportu drogowego. Poprawitoby to
sp6jnos¢ regionalng i rownowage terytorialng miedzy pélnocnymi i potudniowymi Whochami. Wiochy uznaly
w szczeg6lnosci, ze zobowigzania okreslone w trzeciej umowie stuzyly realizacji nastgpujacych celéw lezacych
w interesie publicznym:

—  polityka transportowa i bezpieczefistwo: zapobieganie niemal catkowitemu ,opustoszeniu” dzialalno$ci
w zakresie kolejowego transportu towarowego w potudniowych Wloszech, aby unikngé koncentracji
transportu drogowego towardéw w tych regionach i ograniczy¢ liczbe wypadkéw drogowych (119);

—  polityka srodowiskowa i terytorialna: zapewnienie zréwnowazonej alternatywy dla transportu kolejowego, co
pozwoli unikng¢ dalszego wzrostu zanieczyszczenia i zageszczenia ruchu drogowego, ktére s3 juz
nadmiernie wysokie w poludniowych Wloszech, a takze niezgodne z turystycznym charakterem
wigkszosci tych obszaréw;

—  spdjnosé gospodarcza i spoleczna: zabezpieczenie struktury laczacej transport kolejowy, w tym powigzanej
infrastruktury, w odpowiednich regionach Wloch, ktéra, cho¢ bardzo ograniczona, powinna pozostaé jak
najbardziej jednolita z infrastruktury istniejaca w pozostalej czesci pStwyspu.

(166) W celu ustanowienia podejscia odpowiedniego do zapewnienia $wiadczenia ustug towarowych o wystarczajacym
zasiggu terytorialnym w trzeciej umowie ponownie okreslono zakres zobowigzan nalozonych na
przedsicbiorstwo Trenitalia (w poréwnaniu z druga umowa) ze szczegblnym uwzglednieniem polgczen
migdzyregionalnych (*"). Wlochy wykluczyly potrzebe przeprowadzenia publicznych konsultacji rynkowych
w celu wykazania istnienia wymogu $wiadczenia ustugi publicznej i prawidlowego okreslenia jej zakresu.

(167) W odniesieniu do powierzenia ustugi Wlochy twierdzily, ze istotne elementy umowy (tj. zakres ustug, ktére maja
by¢ $wiadczone, oraz wynagrodzenie) zostaly okreSlone i uregulowane od samego poczatku oraz ze umowa
zostala zawarta zasadniczo w celu po§wiadczenia juz istniejacych i wigzgcych stosunkéw prawnych oraz ustug.

5.3.1.2. Parametry, na podstawie ktérych obliczana jest rekompensata, zostaly wczesniej
ustalone w obiektywny i przejrzysty sposéb (drugie kryterium okre$lone w wyroku
w sprawie Altmark).

(168)  Podobnie jak w przypadku pierwszej umowy (zob. motyw 128) i drugiej umowy (zob. motyw 146), Wlochy
twierdzily, ze istniata bezwzgledna pewnos¢ ex ante co do sposobu ustalania rekompensaty w ramach trzeciej
umowy oraz ze pézniejsze podpisanie umowy bylo jedynie formalizacja tych elementéw, tym samym
poswiadczajac obowiazujace ustalenia umowne. Jako dowdd wskazaly, ze zachowanie stron zawsze pozostawalo
zgodne z warunkami umowy, nawet je$li umowa zostala formalnie podpisana dopiero na pdzniejszym etapie.

(169) W odniesieniu do trzeciej umowy Wlochy w szczeg6lnosci stwierdzily, Ze ramy prawne regulujace przedmiotowe
ustugi (np. warunki dziatalnodci i rachunkowosci oraz ewidencjonowanie ustug do celéw rekompensaty, zakres
i obliczanie rekompensaty) zostaly juz okreslone i maja zastosowanie od poczatku okreséw objetych umowami.
Zdaniem Wloch istniala bezwzgledna pewnos¢ ex ante co do sposobu ustalania rekompensaty, poniewaz
parametry (na podstawie ktérych obliczano rekompensatg) ustalono z wyprzedzeniem na podstawie finansowego
biznesplanu, z uwzglednieniem szacowanych kosztéw i przychodéw generowanych przez §wiadczong ustuge.

(%) Na poparcie tego argumentu Whochy przytoczyly wnioski z postgpowania wyjasniajacego dziewigtej komisji parlamentarnej, wedtug
ktérych ,takze w przypadku kolejowego transportu towarowego istnieje interes publiczny w zawarciu umowy o ustugi publiczne, aby
zacheci¢ do korzystania z alternatywnych form transportu w stosunku do transportu drogowego, co ma oczywiste pozytywne skutki
dla srodowiska i bezpieczenistwa transportu”.

(") Chodzi gtéwnie o polaczenia pétnoc/potudnie i potgczenia potudnie/potudnie. Polaczenia péinoc/péinoc nie zostaly co do zasady
wykluczone, o ile byly one niezbedne do §wiadczenia ustugi do potudniowych Wloch poprzez przenoszenie potokéw ruchu, ktérych
wielko$¢ byta zbyt mata.
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(170)  Jesli chodzi o drugg umowe, w uwagach z dni 5-15 lutego 2018 r. Whochy wskazaly, ze jeszcze przed formalnym
podpisaniem trzeciej umowy, w corocznych ustawach budzetowych przydzielono kwoty rekompensaty
wyplacanej przedsigbiorstwu Trenitalia za $wiadczone ustugi publicznej (13).

5.3.1.3. Brak nadmiernej rekompensaty (trzecie kryterium okre$lone w wyroku w sprawie
Altmark)

(171)  Wlochy argumentowaly, ze rekompensata przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia w odniesieniu do wykonania
zobowigzan z tytulu Swiadczenia ustug publicznych miala na celu wylgcznie pelen zwrot kosztéw poniesionych
w zwigzku ze $wiadczeniem ustugi, bez jakiejkolwiek nadmiernej rekompensaty. W tym wzgledzie Wlochy
wskazaly, ze w umowie wykluczono ex ante wszelkie ryzyko nadmiernej rekompensaty poprzez okreslenie
wnioskowanych ustug i kryteriow rekompensaty, ktéra zostala obliczona na podstawie liczby pociagokilometrow
rocznie. W rzeczywisto$ci nigdy wystapita nadmierna rekompensata za ushugi, natomiast odnotowano znaczne
zanizenie rekompensaty.

(172)  Na poparcie powyzszego Wlochy przedstawily dane dotyczace kosztow i rekompensat przedsigbiorstwa Trenitalia
za lata 2009-2014 oraz odpowiednie po§wiadczone informacje sprawozdawcze, zbadane i zatwierdzone przez
samo MIT i zweryfikowane przez firme¢ audytorskag. Wlochy wskazaly, ze przedsigbiorstwo Trenitalia
wprowadzito skuteczny, odrebny system rachunkowosci oddzielajacy jego dzialalno$¢ rynkowg od dziatalnosci
w ramach trzeciej umowy.

(173) W swoich uwagach z dnia 4 listopada 2015 r. i 23 maja 2018 r. Wlochy doprecyzowaly kwote rekompensaty
wyplaconej przedsigbiorstwu Trenitalia oraz koszty netto Trenitalia w ramach trzeciej umowy, jak przedstawiono

ponizej.
Tabela 4
Rekompensata kosztéw netto Trenitalia w ramach trzeciej umowy
(Mln EUR (bez VAT))

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Postanowienia umowne 92,4 106,7 107 106,1 106,1 105,2
Rekompensata wyplacona 92,4 106,6 102,5 106,0 103,6 101,0
Koszty netto Trenitalia 200,0 179,6 138,0 131,0 113,7 92,9

5.3.1.4. Poziom rekompensaty (czwarte kryterium okre§lone w wyroku w sprawie Altmark)

(174)  Tak jak w przypadku pierwszej umowy (zob. motyw 132) i drugiej umowy (zob. motyw 152), Wlochy uznaly, ze
przedsigbiorstwo Trenitalia bylo dobrze zarzadzanym przedsigbiorstwem, ktére byto w stanie wykaza¢ koszty na
poziomach nieodbiegajacych od kosztéw konkurentéw oraz $wiadczy¢ ustugi w warunkach ekonomicznych
zasadniczo podobnych do tych, ktére wynikalyby z procedury konkurencyjnej.

(175)  Wlochy odniosly si¢ do badania z dnia 9 paZdziernika 2012 r. dotyczacego trzeciej umowy, zleconego firmie
doradczej PriceWatersCooper (,PwC”) i przekazanego Komisji przed wydaniem decyzji o wszczeciu
postepowania (,pierwsze badanie PwC"), aby stwierdzié, czy rekompensate ustalono na podstawie analizy
kosztow przedsigbiorstwa Trenitalia zgodnie z europejskimi poziomami odniesienia. Wlochy argumentowaly
w szczeg6lnosci, ze tabor kolejowy Trenitalia i $redni koszt eksploatacyjny na pociagokilometr odpowiadaty
kosztom zgloszonym przez innych europejskich operatoréw o podobnej wielkosci i §wiadczacych podobne
ustugi.

("% Wlochy odniosly si¢ do art. 2 ust. 4m dekretu z mocg ustawy nr 225 z dnia 29 grudnia 2010 r. (przeksztalconego w ustawe nr 10
z dnia 26 lutego 2011 r.), ktéry upowaznil Ministerstwo Gospodarki i Finanséw do wyplaty przedsigbiorstwu Trenitalia Srodkéw
przyznanych z budzetu paristwa na lata 2009-2010 w odniesieniu do zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych majacych
zastosowanie do sektora transportu kolejowego, w oczekiwaniu na ostateczne zawarcie nowej umowy o $wiadczenie ustug
publicznych.
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(176) W pierwszym badaniu PwC wskazano szes¢ przedsigbiorstw kolejowych (') dzialajacych w Unii, ktére uznano za
odpowiednie do ustalenia proby przedsiebiorstw o wielko$ci poréwnywalnej z wielko$cig przedsigbiorstwa
Trenitalia. Badanie wykazalo, Ze te sze§¢ przedsi¢biorstw odnotowalo roczny ruch przekraczajacy 25 min
pociagokilometréw i 10 mld tonokilometréw w latach 2009 i 2010 ('*¥). Ponadto w badaniu wyjasniono, ze
przedsigbiorstwa te byly wyposazone w odpowiednie $rodki transportu. Na poparcie tego ustalenia w badaniu
oszacowano liczbe przewozonych ton na zaladowany wagon, aby oszacowal $rednig rzeczywista zdolnosé
przewozowa pojedynczego wagonu; liczbe rocznych zaladunkéw na wagon, wykazujac efektywnosé
wykorzystania $rodkéw transportu; oraz $rednia odleglos¢ transportu jednej tony towaréw (przewiezionych
tonokilometréw) w celu okreSlenia specyfiki sieci kolejowej, na ktorej przedsigbiorstwa prowadzily
dzialalno$¢ (') Zgodnie z pierwszym badaniem PwC liczba przewozonych ton na zaladowany wagon
zarejestrowany przez Trenitalia w 2009 r. (41 ton w 2009 r. i 2010 r.) jest zgodna z mediang jej odpowiednikéw
(42 w 2009 r. i 44 w 2010 r.), co $wiadczy o tym, ze przedsicbiorstwo Trenitalia jest odpowiednio wyposazone,
biorac pod uwagg zarejestrowany ruch, a zwlaszcza to, Ze Srednia odlegto$¢ transportu jest we Wloszech dluzsza
(307 km w 2009 r.i 288 km w 2010 r.) niz mediana préby (272 km w 2009 r. i 264 km w 2004 r.).

(177)  Jezeli chodzi o tabor kolejowy, w pierwszym badaniu PwC wskazano, Ze nie jest mozliwe uzyskanie danych na
temat taboru wykorzystywanego wylacznie do transportu towardw. W zwigzku z tym w pierwszym badaniu
PwC uwzgledniono calg flote wykorzystywang przez przedsigbiorstwa wchodzace w sklad préby, zaréwno do
przewozu osob, jak i towaréw. Wniosek byt taki, ze tabor Trenitalia byt odpowiedni w poréwnaniu z taborem
wykorzystywanym przez przedsigbiorstwa wchodzgce w sklad préby: Przedsigbiorstwo Trenitalia realizowalo
$rednio 69 000 pociggokilometréw na jedng lokomotywe w 2009 r. (81 000 w 2010 r.), podczas gdy jej
konkurenci realizowali $rednio 56 000 pociggokilometréw w 2009 r. i 53000 pociggokilometréw
w 2010 r.). (")

(178) W celu wykazania efektywnosci operacyjnej Trenitalia w pierwszym badaniu PwC poréwnano $redni koszt
operacyjny na pociggokilometr przedsi¢biorstw wchodzacych w sklad préby i przedsigbiorstwa Trenitalia.
Wedlug badania wskaznik ten (koszt na pociggokilometr) jest najistotniejszy dla ustalenia efektywnosci
przedsigbiorstw kolejowych, biorac pod uwage, ze metryczne koszty operacyjne na tonokilometr nie wskazujg
w wystarczajacym stopniu efektywnosci operacyjnej przedsigbiorstwa. W pierwszym badaniu PwC stwierdzono,
ze metryczne koszty operacyjne na tonokilometr moga by¢ wypaczone przez szczegdlne cechy popytu
(nieréwnowazno$¢ przeplywéw na danej trasie, rodzaje transportowanych towaréw itp.) lub sieci kolejowej
(maksymalna dlugos¢ sktadéw pociagdw, rodzaje stosowanych skrajni itp.), co z kolei moze wplynaé na oferte
przedsigbiorstw kolejowych.

(179) W analizie uwzgledniono catkowite koszty operacyjne Trenitalia i przedsigbiorstw wchodzacych w sklad préby
(pomniejszonych o koszty amortyzacji i podatki), w tym zaréwno dzialalno$¢ krajows, jak i miedzynarodows,
a takze dzialalno$¢ zwigzang z przewozem pasazerskim i towarowym. W pierwszym badaniu PwC wylaczono
jednak z préby dwa przedsigbiorstwa (Ceske drahy z siedzibg w Czechach i Polskie Koleje Pafistwowe), poniewaz
uznano, ze ich Srednie koszty na pracownika (ponizej 20 000 EUR) byly znacznie nizsze niz u reszty
przedsiebiorstw w probie (50 000 EUR) i w przedsigbiorstwie Trenitalia.

(180) W pierwszym badaniu PwC stwierdzono, ze:

—  Koszty operacyjne przedsigbiorstwa Trenitalia wahaty si¢ od 22,1 do 22,5 EUR na pociggokilometr, co
pokrywalo si¢ z kosztami odnotowanymi przez OBB, DB i SNCF (od 21,8 EUR na pociagokilometr
do 22,6 EUR na pociagokilometr) (*);

(1) Préba ustalona w badaniu obejmuje przewoznikéw: Osterreichische Bundesbahnen (OBB) z siedziba w Austrii, Deutsche Bahn AG
(DB) z siedzibg w Niemczech, SNCF z siedziba we Francji, Ceske drahy (CD) z siedziba w Czechach, Polskie Koleje Pafistwowe (PKP)
z siedzibg w Polsce oraz Schweizerische Bundesbahnen/Chemins de fers fédéraux suisses/Ferrovie Federali Svizzere (SBB/CFF/FES)
z siedzibg w Szwajcarii.

("'*) Badanie wykazalo, ze inne przedsigbiorstwa unijne (Lietuvos geleZinkeliai (LG) na Litwie, Valtion Rautatiet (VR) w Finlandii i Latvijas
dzelzcel§ (LDz) na totwie) osiagnely podobny poziom pod wzgledem rocznego ruchu, ale nizsze poziomy przewiezionych
tonokilometréw. W kazdym razie z badania wynika, ze przedsi¢biorstwa te prowadzily dzialalno$¢ na sieci kolejowej, ktéra byla
znacznie mniejsza i miala wigksza szeroko$¢ toru niz wloska sie¢ kolejowa, a zatem miala inng charakterystyke. W badaniu
wylaczono zatem te przedsigbiorstwa z préby.

(") Dluzsza $rednia odleglo$¢ wskazuje na duze rozproszenie zdolnosci produkcyjnych na jednym terytorium, co prowadzi do
zmniejszenia rocznych ilo$ci transportowanych towaréw.

("19) S. 35 pierwszego badania PwC.

("")S. 36 pierwszego badania PwC. W badaniu wylaczono SBB/CFF[FFS, poniewaz jego Srednie koszty operacyjne na pociggokilometr
przekraczaly 30 EUR na pociagokilometr.
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(181)

(182)

(183)

(184)

—  Srednie laczne przychody przedsigbiorstwa Trenitalia (przychody na pociggokilometr) wynoszace
14,8-15,7 EUR na pociggokilometr byly nizsze od przychodéw odnotowanych przez OBB, DB i SNCF
(od 23,2 EUR na pociaggokilometr do 18,7 EUR na pociagokilometr) ('%).

Wlochy wyjasnily nizsze przychody Trenitalia, wskazujac na zasadniczo odmienng sytuacj¢ rynkowa, w ktdrej
dzialali konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia (pod wzgledem konkurencji z innymi uslugami transportu
towarowego i rodzaju przewozonych towaréw) (%) Wskazaly, ze réznica ta wynika réwniez z niejednolitych
iloSci przewozonych towaréw w przeliczeniu na pocigg (ograniczenia infrastrukturalne oraz brak réwnowagi
w handlu migdzy trasami przychodzacymi i wychodzacymi w potudniowych Wloszech oraz niestabilne ceny
przewozonych towarow).

Wedlug Wloch czynniki wplywajace na catkowity koszt jednego pociggokilometra $wiadczenia ustug objetych
trzecia umowa byly nastgpujace: (i) potrzeba posiadania powigkszonego taboru kolejowego, w tym lokomotyw
i wagonow; (ii) trudnosci w osiggnieciu optymalnego wykorzystania zasobéw ludzkich i aktywéw produkcyjnych
ze wzgledu na rygorystyczne ograniczenia predkosci; (iii) ograniczenia infrastrukturalne i logistyczne (12°).

Ponadto, jezeli chodzi o ruch na Sycyli¢/z Sycylii, Wlochy wskazaly, co nastgpuje:

—  Na Sycylii dtugo$¢ sktadu pociggu jest szczegdlnie ograniczona, gdyz aby umozliwi¢ zatadunek skladu na
prom podczas przeprawy przez Cie$ning Mesynska, nie moze ona przekraczaé 400 m.

—  Przeprawa przez Cie$ning Mesyniska wymaga specjalnych struktur produkcyjnych do obstugi, zatadunku
proméw oraz transportu morskiego wagonow na wyspe oraz z wyspy na kontynent.

—  Szacunkowy koszt transportu promowego z ladu na lad kazdego pociagu (w tym zaladunku i roztadunku)
wynosi ok. 6 000 EUR. Koszty wzrastajg w przypadku przewozu niebezpiecznych fadunkéw na wyspe/z
wyspy, poniewaz wymaga to specjalnego rejsu promowego z nie wigcej niz 4 wagonami na pokladzie.

Na podstawie pierwszego badania PwC Whochy stwierdzily, ze:

—  przedsigbiorstwo Trenitalia bylo odpowiednio wyposazone w S$rodki transportu w pordwnaniu
z przedsigbiorstwami unijnymi o podobnej wielkosci;

—  koszty operacyjne przedsi¢biorstwa Trenitalia na pociagokilometr pokrywaja si¢ z kosztami dziatalnosci jej
odpowiednik6w;

—  wplywy przedsi¢biorstwa Trenitalia sg znacznie nizsze (0 25 %) od wplywéw jej odpowiednikéw ze
wzgledu na czynniki zewnetrzne (struktura rynku transportu ladowego i ograniczenia infrastruktury

wplywajace na ceny).

(%) S. 38-39 pierwszego badania PwC.

(") W badaniu wskazano, ze czynniki te majg wplyw na cen¢ oraz wplywy. Udzial przedsi¢biorstwa kolejowego w rynku, bioragc pod
uwage calo$¢ transportu towaréw droga ladowa, wynosit w 2009 r. 10 % we Whoszech, w poréwnaniu z 20 % w prébie. Sredni
przych6d na 100 tonokilometréw przedsigbiorstwa Trenitalia wynidst 3,60 EUR, co stanowi najnizszy dochdd z préby (mediana
4,42 EUR).

(129) Whochy wyjasnily w szczegdlnosci, ze:

zwazywszy na ograniczong uzytkowa dlugos¢ toru na stacjach, dopuszczalna dlugo$¢ pociggu jest mniejsza niz dozwolona
w innych panstwach cztonkowskich (gdzie z reguly wynosi od 750 do 550 m);

zwazywszy na maksymalny dopuszczalny nacisk osi dla pociagéw w potudniowych Wloszech (20 ton na 0§ w poréwnaniu
z norma krajowa i unijng wynoszaca 22,5 tony na o), masa bezwzgledna i wlasciwa towaréw, ktore moga byé
transportowane koleja, jest ograniczona;

zwazywszy na bardziej rygorystyczne limity skrajni tadunkowej niz obowigzujace w pozostalej czgsci Whoch i w europejskiej
sieci kolejowej, potrzebne sg bardzo niskie wagony platformowe, a transport podwyzszonych konteneréw typu ,high cube”
nie jest mozliwy. Uniemozliwia to réwniez rozwdj systemu ,ruchomej drogi” wymaganego w intermodalnym transporcie
kolejowym i drogowym;

zwazywszy na wysoki odsetek niezelektryfikowanych linii kolejowych, przedsigbiorstwa kolejowe musza korzysta¢ zaréwno
z lokomotyw elektrycznych, jak i spalinowych, co powoduje zaklécenia w produkeji i niedostateczne wykorzystanie
lokomotyw;

zwazywszy na dlugo$¢ przejazdéw pociagiem, Srednia dobowa odjezdzajacych pociagéw jest nizsza niz na innych
polaczeniach (Wlochy wspomnialy o $redniej wynoszacej 2 pociagi dziennie dojz potudniowych Wloch w poréwnaniu ze
mediang wynoszaca 3,5 odjezdzajgcych pociaggéw). W zwigzku z tym sie¢ produkcyjna niepodrézujacego personelu
zajmujacego si¢ obstugg naziemng jest zbyt duza i niedostatecznie wykorzystywana;

zwazywszy na wysokie koszty przemieszczenia taboru kolejowego na potrzeby konkretnych czynnosci obstugi technicznej,
ktére przeprowadza si¢ w warsztatach w Srodkowych i péinocnych Wloszech, sie¢ obslugi technicznej jest obarczona
mankamentami majgcymi niekorzystne skutki ekonomiczne.
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(185)  Ta réznica miedzy przychodami przedsi¢biorstwa Trenitalia a przychodami jej konkurentéw jest tym bardziej
istotna w przypadku ustug objetych rekompensata w ramach trzeciej umowy, ktére obejmuja ustugi $wiadczone
miedzy pélnocnymi Whochami a poludniowymi Wlochami. W tym kontekscie Wlochy uznaly, ze watpliwosci
wyrazone przez Komisje w decyzji o wszczeciu postgpowania wydaja si¢ wynika¢ z nieporozumienia. Komisja
zarzucila istnienie wyzszych kosztéw na tonokilometr na polaczeniach z potudniowymi Whochami, stwierdzajac,
ze moze to wynika¢ z nizszego poziomu efektywnosci przedsigbiorstwa Trenitalia. Wedtug Wtoch nalezy jednak —
zgodnie z czwartym wymogiem okreslonym w wyroku w sprawie Altmark — wykaza¢, Ze beneficjentem
rekompensaty jest dobrze zarzadzane przedsigbiorstwo, mogace wykazac¢ koszty na poziomach nieodbiegajacych
od kosztéw konkurentéw oraz mogace Swiadczy¢ ustugi w warunkach ekonomicznych, ktére sa zasadniczo
podobne do tych, ktére wynikalyby z procedury konkurencyjnej. W tym wzgledzie nalezy wzia¢ pod uwage
wiasnie $redni koszt operacyjny na pociggokilometr, ktory wlasciwie odzwierciedla koszt jednostkowy danej
ushugi.

(186)  Jesli chodzi o wskaZnik kosztu na tonokilometr, Wtochy twierdzg, ze nie ma on znaczenia do celéw zastosowania
czwartego wymogu okre$lonego w wyroku w sprawie Altmark w przedmiotowym przypadku. Wskaznik ten ma
inny cel: okreslenie czynnikéw niekorzystnej sytuacji w poréwnaniu z odpowiednikami, ktore majg strukturalny
wplyw na ustugi kolejowego transportu towarowego migdzy pétnocnymi Wiochami a potudniowymi Wlochami
i ktére sg wlasnie przyczyng niedoskonalosci rynku, a tym samym przedmiotowej interwencji publiczne;.
Wlochy twierdza, Ze czynniki te nie maja nic wspdlnego z efektywnoscia przedsigbiorstwa Trenitalia; wrecz
przeciwnie, s3 to czynniki zewnetrzne catkowicie niezalezne od przedsigbiorstwa Trenitalia, ale majace na nig taki
sam wplyw, jaki mialby na kazdy inny podmiot.

5.3.2.  Zakldcenie konkurencji i wplyw na handel wewngtrzunijny

(187)  Wilochy zaprzeczyly, jakoby trzecia umowa spowodowata jakiekolwiek zaktdcenie konkurencji i miala wplyw na
handel wewngtrzunijny.

(188)  Po pierwsze, Wlochy twierdzily, ze po liberalizacji rynku kolejowych przewozéw towarowych na szczeblu
krajowym i unijnym konkurencja na rynku koncentrowala si¢ na najbardziej rentownych trasach w pétnocnych
Wloszech i nie dotyczyta ruchu w potudniowych Wloszech.

(189) Ponadto Wlochy twierdzily, Zze odrebny system rachunkowosci przyjety przez przedsigbiorstwo Trenitalia
wykluczal jakikolwiek przeplyw $rodkéw publicznych na rzecz innej dziatalnosci przedsigbiorstwa. Zwlaszcza,
ze sama rekompensata byla niewystarczajgca do pokrycia deficytu operacyjnego stwierdzonego przez
przedsiebiorstwo Trenitalia w zwigzku ze zobowigzaniami wynikajacymi z trzeciej umowy.

5.3.3.  Zgodnos z prawem

(190)  Wilochy uznaly, Ze zwolnienie z obowigzku uprzedniego zgloszenia przewidziane w art. 17 ust. 2 rozporzadzenia
(EWG) nr 1191/69 ma réwniez zastosowanie do rekompensat otrzymanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia
w ramach trzeciej umowy, poniewaz przedmiotowe zobowigzania, mimo ze zostaly zawarte w umowie, byly
wynikiem decyzji podjetych przez wladze publiczne.

5.3.4.  Zgodnos¢ z rynkiem wewngtrznym

(191)  Gdyby za$ uznano, ze rekompensata wyplacona na podstawie trzeciej umowy stanowi nowa pomoc podlegajaca
zgloszeniu, to zdaniem Wloch taka pomoc jest zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 14
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, biorac pod uwage, ze stosunek umowny sformalizowany ta umowa powstal
w 2009 r., a zatem w czasie gdy rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 wcigz obowigzywalo.

(192) W odniesieniu do daty podpisania trzeciej umowy (3 grudnia 2012 r.) Wlochy uznaly, ze rozporzadzenie (EWG)
nr 1191/69 obowigzuje do dnia 3 grudnia 2012 r. wlacznie. Poniewaz art. 10 ust. 1 rozporzadzenia (WE)
nr 1370/2007, obowigzujacego od dnia 3 grudnia 2009 r., stanowi, ze ,[u]chyla si¢ rozporzadzenie (EWG)
nr 1191/69. Jego przepisy stosuje si¢ jednak nadal w odniesieniu do ustug transportu towarowego przez okres
trzech lat od wejScia w Zycie niniejszego rozporzadzenia”, Wiochy uznaly, Ze termin koncowy zbiegt si¢
z konicem tego samego dnia w grudniu (tj. 3 grudnia) trzeciego roku po wejsciu w zycie rozporzadzenia (WE)
nr 1370/2007, tj. 3 grudnia 2012 r. (**').

(12"y Wlochy powolaly sie na art. 3 ust. 2 lit. ¢) rozporzadzenia Rady (EWG, Euratom) nr 1182/71 z dnia 3 czerwca 1971 r. okreslajacego
zasady majace zastosowanie do okreséw, dat i termindw, zgodnie z ktérym okres jest wyrazony w latach wygasa (dies ad quem) ,wraz
z uplywem ostatniej godziny dnia ostatniego tygodnia, miesigca lub roku, ktory jest takim samym dniem tygodnia lub przypada na te
samg date, co dzien, w ktérym okres si¢ rozpoczyna”.
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(193)

(194)

(195)

(196)

(197)

(198)

(199)

(200)

(201)

W swoich uwagach z dnia 24 czerwca 2014 r. Wlochy wyjasnily, ze fakt, iz trzecia umowa zostata uzgodniona,
a nawet podpisana na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, odegral wazna role w ocenie jej zgodnosci
z rynkiem wewngtrznym. Jesli chodzi o przyszlosé, Wlochy wskazaly, ze MIT zamierza odpowiednio okresli¢
srodki do podjecia w celu wsparcia kolejowego transportu towarowego oraz jego uzytkownikow.

Podobnie jak w przypadku pierwszej umowy (zob. motyw 138) i drugiej umowy (zob. motyw 157), Wiochy
twierdzily, ze trzecia umowa zawierala wszystkie elementy okreslone w art. 14 rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69 i jedynie czeSciowo pokrywala koszty poniesione przez przedsigbiorstwo Trenitalia w celu
wykonania ustug objetych umowg.

Wreszcie Wlochy powtdrzyly argument przedstawiony w odniesieniu do pierwszej umowy (zob. motyw 139)
i drugiej umowy (zob. motyw 158), Ze trzecig umowe mozna réwniez uznac za zgodng z rynkiem wewnetrznym
na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1107/70 lub art. 93 TFUE. Nie przedstawily jednak zadnego uzasadnienia
tego argumentu.

5.4, Ciaglo$é gospodarcza

Od dnia 1 stycznia 2017 r. spétka Mercitalia Rail stala si¢ nowym wlascicielem pionu towarowego
przedsiebiorstwa Trenitalia.

W uwagach z 11 kwietnia 2023 r. dotyczacych ciaglosci gospodarczej miedzy Trenitalia a Mercitalia Rail wladze
wloskie wyjasnily, ze zgodnie z prawem wloskim Mercitalia Rail byla nastgpcg prawnym Trenitalia na rynku
kolejowego transportu towarowego jako nowy wiasciciel pionu towarowego przedsigbiorstwa Trenitalia.

Wladze wloskie wyjasnily jednak, ze taka sukcesja prawna nie pociaga za soba przeniesienia na Mercitalia Rail
zobowigzaii do splaty, ktére moglyby wynikal ze stwierdzenia niezgodno$ci z prawem i z rynkiem
wewnetrznym pomocy przyznanej przedsigbiorstwu Trenitalia na $wiadczenie ustug kolejowego transportu
towarowego przed wydzieleniem. Zdaniem Wloch takie zobowigzania pozostaly przy Trenitalia, poniewaz nie
mozna ich przypisa pionowi towarowemu przedsigbiorstwa Trenitalia (). W zwigzku z powyzszym
w odpowiedzi z dnia 11 kwietnia 2023 r. wladze wloskie wskazaly, ze: (i) gdyby przedsigbiorstwo Trenitalia
mialo zamiar przenie$¢ takie zobowigzania na Mercitalia Rail, wyraznie o nich wspomnialaby w akcie
wydzielenia przedsigbiorstwa typu spin-off; (ii) w momencie wydzielenia trzecia umowa juz wygasla, oraz (iii)
przedsiebiorstwo typu spin-off miato na celu jedynie reorganizacje dziatalnoci w ramach grupy FS.

6. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON

6.1. Wspdlnota Kolei Europejskich oraz Zarzadcéw Infrastruktury Kolejowej

Wspdlnota Kolei Europejskich oraz Zarzadcow Infrastruktury Kolejowej (,CER”) reprezentuje 75 przedsiebiorstw
kolejowych (w tym grupe ES) i zarzadcow infrastruktury z Unii, krajow kandydujacych, a takze z krajéw Batkandw
Zachodnich, Norwegii i Szwajcarii.

W swoich uwagach z dnia 18 czerwca 2014 r. CER uznala, ze zgodnie z rozporzadzeniem (EWG) nr 1191/69
nalozenie zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych lub zawarcie uméw o ustugi publiczne w zakresie
kolejowego transportu towarowego moze by¢ uzasadnione zamiarem rozwoju zréwnowazonej gospodarki,
spojnosci regionalnej i réwnowagi terytorialnej, a jednocze$nie wspierania przesunigcia miedzygaleziowego
transportu towarowego z drogowego na kolejowy.

Wskazala, ze rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69, ktére mialo zastosowanie do ustug transportu towarowego do
dnia 3 grudnia 2012 r., dawalo pafnstwom czlonkowskim mozliwos¢ finansowania oraz wspierania rozwoju
kolejowego transportu towarowego. Komisja stwierdzila, ze dana ustuga kwalifikuje si¢ jako UOIG, jezeli istnieje
ryzyko, ze konkurencyjne ustugi nie pokryja znacznej czgsci zapotrzebowania obywateli i konsumentow.

(') Zgodnie z art. 2 aktu wydzielenia przedsigbiorstwa typu spin-off wszystkie obowigzki i zobowigzania zwigzane z faktami lub
okolicznosciami, ktore powstaly przed wydzieleniem i ktérych nie mozna przypisaé przeniesionemu oddzialowi przedsigbiorstwa,
pozostaly przy Trenitalia.
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6.2. FerCargo

(202)  Stowarzyszenie FerCargo reprezentuje 17 przedsigbiorstw kolejowych (') (przedsigbiorstw publicznych
i prywatnych) oferujacych kolejowe przewozy towarowe we Wtoszech.

(203) W swoich uwagach z dnia 8 lipca 2014 r. stowarzyszenie FerCargo argumentowalo, ze rekompensata przyznana
przez Wlochy na rzecz Trenitalia wzmocnila pozycje Trenitalia na rynku kolejowych przewozéw towarowych
w poludniowych Wloszech ze szkodg dla pozostalych towarowych przedsigbiorstw kolejowych mogacych
$wiadczy¢ ustugi kolejowego transportu towarowego na tym rynku.

(204)  FerCargo nie zajelo stanowiska w odniesieniu do pierwszej umowy. W odniesieniu do drugiej i trzeciej umowy
FerCargo uznalo, ze rekompensata stanowi pomoc pafistwa na rzecz przedsigbiorstwa Trenitalia, poniewaz
cztery kryteria okreSlone w wyroku w sprawie Altmark nie zostaly spelnione, a umowy o ustugi publiczne
zakldcaly konkurencje i mialy wplyw na wymiang handlowg. FerCargo zauwazylo, ze wigkszos¢ przedsigbiorstw
dzialajacych na rynku wiloskim nalezy do grup miedzynarodowych, tj. Nordcargo (Deutsche Bahn),
Schweizerische Bundesbahnen Cargo Italia (Schweizerische Bundesbahnen Cargo International), Rail Cargo Italia
(Rail Cargo Austria) lub prowadzi dzialalno$¢ w réznych parnistwach czlonkowskich (np. Rail Traction Company).

(205)  Ponadto FerCargo zakwestionowato zgodno$¢ pomocy panstwa z rynkiem wewnetrznym.

(206)  Po pierwsze, FerCargo nie wiedzialo o zadnych konsultacjach publicznych przeprowadzonych przez wladze
wloskie w celu ustalenia zapotrzebowania na ustugi kolejowego transportu towarowego o takim samym zakresie
i wlaSciwosciach jak ustugi powierzone przedsiebiorstwu Trenitalia. FerCargo skarzylo si¢, ze wladze wloskie nie
uwzglednily rosnacej liczby przewoznikéw bedacych alternatywg dla przewoznika zasiedzialego, ktérzy
rozpoczeli dzialalno$¢ w poludniowych Wloszech od 2006 r. Stowarzyszenie FerCargo twierdzilo, Ze jego
czlonkowie byli w stanie zapewni¢ ustugi poréwnywalne z ustugami $wiadczonymi przez przedsigbiorstwo
Trenitalia pod wzgledem cigglosci, regularnosci i czgstotliwosci, zdolnosci przewozowej oraz stawek, w zwigzku
z czym umowy o ustugi publiczne byly zbedne. FerCargo wspomnialo, ze przed zawarciem trzeciej umowy,
oprocz przedsigbiorstwa Trenitalia istnialy juz dwa przedsigbiorstwa dzialajace na polaczeniach Kampania/
polnocne Wilochy (%) i Abruzja/péinocne Whochy ('#) oraz pig¢ przedsigbiorstw, ktére mogly rozpoczaé
dzialalno$¢  na  polaczeniach  Kampania/Kalabria (*%), ~ Molise/Apulia (**),  Apulia/Basilicata (%%),
Kampania/Apulia (**%), Basilicata/Kalabria (**°) oraz w obrebie Kampanii (**'), Kalabrii (**) i Apulii (***), poniewaz
posiadaly niezbedne $wiadectwa.

(") 1. Adriafer S.r.l, 2. Captrain Italia S.r.l, 3. Compagnia Ferroviaria Italiana S.p.A., 4. DB Cargo Italia S.r.l,, 5. Dinazzano PO S.p.A., 6.
Ferrotramviaria S.p.A., 7. Ferrovie della Calabria S.r.l,, 8. FuoriMuro S.r.l,, 9. GTS Rail S.p.A., 10. Hupac S.p.A., 11. InRail S.p.A., 12.
Interporto Servizi Cargo S.p.A., 13. OceanoGate Italia S.p.A., 14. Rail Cargo Carrier — Italy S.r.l,, 15. Rail Traction Company S.p.A.,
16. SBB Cargo Italia S.r.1,, 17. TUA (Sangritana) S.p.A.

(") W 2008 r. przedsigbiorstwo Rail Traction Company obstugiwato jedna tras¢ na polaczeniu Kampania-péinocne Wtochy.

(') W latach 2009-2011 przedsigbiorstwo NordCargo obstugiwalo dwa polaczenia na polaczeniu Abruzja/péinocne Wiochy.

("% Na polaczeniu Kampania/Kalabria: przedsigbiorstwo Rail Traction Company moglo obslugiwa¢ jedna trase poczawszy od 2008 r.;
przedsigbiorstwo Compagnia Ferroviaria Italiana moglo obstugiwa¢ jedng trase poczawszy od 2009 r.; przedsigbiorstwo GTS Rail
moglo obstugiwaé jedna tras¢ poczawszy od 2009 r. (Komisja zauwaza jednak, ze ta ostatnia informacja nie znalazla potwierdzenia
w certyfikacie bezpieczefistwa GTS Rail za 2009 r. dostgpnym pod adresem www.ansf.it, ostatnia wizyta 15.11.2023 r.).

(") Na polaczeniu Molise/Apulia: przedsigbiorstwo Linea moglo obstugiwac jedng tras¢ poczawszy od 2009 r., przedsigbiorstwo GTS Rail
moglo obslugiwaé dwie trasy poczawszy od 2009 r., przedsigbiorstwo NordCargo moglo obslugiwaé jedng trase poczawszy
0d 2009 r.

(%) Na polaczeniu Apulia/Basilicata przedsigbiorstwo Linea moglo obstugiwac jedng tras¢ poczawszy od 2009 r.

(") Na polaczeniu Kampania/Apulia: przedsigbiorstwo Compagnia Ferroviaria Italiana moglo obstugiwaé jedna tras¢ poczawszy
od 2009 r.; przedsigbiorstwo GTS moglo obslugiwaé jedna trase poczawszy od 2009 r. (Komisja zauwaza jednak, Ze ta ostatnia
informacja nie znalazla potwierdzenia w certyfikacie bezpieczenistwa GST za 2009 r. dostgpnym pod adresem www.ansf.it, ostatnio
dostegpnym 15.11.2023 r.).

(") Na polaczeniu Basilicata/Kalabria przedsiebiorstwo GTS Rail moglo obstugiwaé dwie trasy poczawszy od 2009 r.

(') Na polaczeniu Kampania/Kampania: przedsi¢biorstwo Rail Traction Company moglo obstugiwaé sze§¢ tras poczawszy od 2008 r.;
przedsigbiorstwo Compagnia Ferroviaria Italiana moglo obstugiwa¢ dziesie¢ tras poczawszy od 2009 r.; przedsiebiorstwo GTS moglo
obstugiwa¢ dwie trasy od 2009 r.; przedsigbiorstwo NordCargo moglo obstugiwaé cztery trasy poczawszy od 2009 r.

(") Na polaczeniu Kalabria/Kalabria przedsigbiorstwo GTS Rail moglo obstugiwa¢ piec tras poczawszy od 2009 r.

(") Na polaczeniu Apulia/Apulia: przedsigbiorstwo Linea mogla obstugiwac trzy trasy poczawszy od 2009 r.; przedsi¢biorstwo GTS Rail
moglo obstugiwaé dziesig¢ tras poczawszy od 2009 r.; przedsigbiorstwo NordCargo moglo obslugiwaé dwie trasy poczawszy
od 2009 r.
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Po drugie, stowarzyszenie FerCargo stwierdzilo, ze zobowigzania nalozone na Trenitalia byly ,niezgodne” z celami
umoéw o ustugi publiczne (tj. spojnosci regionalnej i réwnowagi miedzy pétnocnymi i potudniowymi Whochami).
W zwigzku z tym Komisja uznala, ze zobowiazania taryfowe na trasach migdzynarodowych przewidziane
w drugiej umowie finansowaly ekspansje przedsigbiorstwa Trenitalia na rynkach innych panstw czlonkowskich.
Ponadto zakwestionowala ona sposob, w jaki Wlochy okreslity zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych w ramach trzeciej umowy, oraz fakt, Ze w trzeciej umowie nie okreslono tras obstugiwanych przez
przedsigbiorstwo Trenitalia, lecz jedynie regiony rozpoczecia i zakonczenia. Przypomnial, ze w dniu 21 grudnia
2012 r. wloski Migdzyresortowy Komitet Planowania Gospodarczego (,CIPE”) pozytywnie odnidst si¢ do trzeciej
umowy, z zastrzezeniem wyja$nient dotyczacych zakresu ustugi publicznej, rekompensowanych kosztéw oraz
poziomu wynagrodzenia przyznanego przedsi¢biorstwu Trenitalia. Ponadto wskazal, ze w dniu 1 czerwca
2009 r. wloski Urzad Ochrony Konkurencji wezwal réwniez do jasniejszego okreslenia ustug publicznych
powierzonych przedsigbiorstwu Trenitalia, biorgc pod uwage istnienie konkurencji w ramach transportu
kolejowego oraz konkurencji intermodalnej ze strony transportu morskiego i drogowego.

Po trzecie, FerCargo twierdzilo, ze przez wigkszo$¢ okresu objetego drugg umowa i trzecia umowg
przedsiebiorstwo Trenitalia prowadzilo dzialalno$¢ bez aktu powierzenia zobowigzan i bez jasnego okreslenia
parametrow rekompensaty. Zaprzeczyla ona, ze w oczekiwaniu na podpisanie trzeciej umowy przedsigbiorstwo
Trenitalia moglo powola¢ si¢ na klauzule kontynuacji zawartg w drugiej umowie, poniewaz obie umowy o ushugi
publiczne obejmowaly rézne zobowigzania i rézne metody rekompensaty.

Po czwarte, FerCargo nie wykluczyto nadmiernej rekompensaty, biorac pod uwage, Ze w drugiej i trzeciej umowie
nie okreslono, ze rekompensate nalezalo oblicza¢ na podstawie kosztéw wydajnego przedsigbiorstwa. Zdaniem
FerCargo, w celu sprawdzenia, czy koszty przedsigbiorstwa Trenitalia byly zgodne z kosztami przedsigbiorstwa
dzialajacego w wydajny sposéb, punktem odniesienia powinna by¢ istniejaca konkurencja, a nie przedsi¢biorstwa
kolejowe dzialajace na rynkach zagranicznych. W szczegdlnosci w odniesieniu do trzeciej umowy FerCargo
argumentowalo, ze jedynym parametrem jako$ciowym stosowanym do oceny ustugi byta punktualno$¢, a nie
efektywne zarzadzanie kosztami ustugi. Ponadto poziom rekompensaty nie uwzglednial nizszych podatkéw
energetycznych placonych przez Trenitalia od zuzycia energii elektrycznej przez pociagi ().

Wreszcie FerCargo zarzucilo, ze przedsicbiorstwo Trenitalia nie prowadzi odrebnej rachunkowosci i ze
wykorzystuje marze uzyskane w ramach uméw o ustugi publiczne do finansowania agresywnej polityki cenowej
w segmencie komercyjnym i zwigkszenia obecnosci Trenitalia na rynku. Wedlug FerCargo koszt jednostkowy
zgloszony przez Trenitalia byt wygdrowany (***) w poréwnaniu z danymi zatrzymanymi przez Komisje w decyzji
w sprawie wloskiego systemu Ferrobonus (SA.32603) ("*%) oraz kosztami zarejestrowanymi przez konkurentéw
przedsicbiorstwa Trenitalia (**’). FerCargo podniosto, ze w dniu 1 czerwca 2009 r. wloski Urzad Ochrony
Konkurencji wskazal juz, ze rekompensata wyplacana w ramach umowy o ustugi publiczne, ktéra nie zostala
przyznana w drodze przejrzystej procedury przetargowej, rodzi pytanie o ewentualne subsydiowanie skro$ne
miedzy ustugami rynkowymi a ustugami publicznymi w przypadku gdy oba rodzaje ustug pokrywaja si¢
przynajmniej czgsciowo.

FerCargo stwierdzilo, ze pomoc panstwa jest niezgodna z rynkiem wewngtrznym, poniewaz jego zdaniem nie
zachowano zgodnosci ani z art. 93 TFUE, ani z rozporzadzeniem (EWG) nr 1191/69.

6.3. Grupa FS

W swoich uwagach z dnia 23 lipca 2014 r. grupa FS argumentowala, ze trzecia umowa nie kwalifikuje si¢ jako
pomoc panstwa, poniewaz spelniala kryteria okreslone w wyroku w sprawie Altmark. W tym wzgledzie Komisja
przedstawila dodatkowe badanie z lipca 2014 r. (***) (uzupelnienie pierwszego badania PwC przedlozonego przez
wiadze wloskie), ktére mialo na celu wykazanie zgodnosci z pierwszym i czwartym kryterium Altmark.

("*) FerCargo powolalo si¢ na wloski dekret z dnia 22 maja 1963 r. nr 730 i dekret z mocg ustawy z dnia 14 czerwca 2014 r. nr 91.

(") 24 EUR na pociggokilometr w 2009 r., 26,1 EUR na pociggokilometr w 2010 r., 24 EUR na pociagokilometr w 2011 r.

(%) Decyzja z dnia 16 grudnia 2011 r. (Dz.U. C/88/2012). W decyzji tej $redni koszt kolejowych przewozéw towarowych we Whoszech
oszacowano na 10 EUR na pociagokilometr (zob. motyw 39 decyzji).

(") FerCargo nawigzato do kosztéw dwoch swoich czlonkéw (Rail Traction Company i NordCargo). W szczegdlnosci w przypadku
przedsigbiorstwa Rail Traction Company koszty wynosity od 9,5 EUR na pociagokilometr w przypadku polaczert Kampania/pdinocne
Wlochy do 9,27 EUR na pociggokilometr w przypadku polaczenia Kampania/Kalabria. Jezeli chodzi o Nord Cargo, koszty
w wysokosci 11,7 EUR na pociagokilometr dla pociggéw dalekobieznych, uwzgledniajace réwniez koszty taboru, ktére wedlug
FerCargo przedsigbiorstwo Trenitalia powinno byto juz w catosci pokry¢.

("**) Badanie PwC z lipca 2014 r. — Contratto di servizio Trenitalia Cargo, Supporto per la risposta alla decisione CE, z dnia 27 marca
2014r.
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(213)  Jezeli chodzi o brak oczywistego bledu w okresleniu zakresu trzeciej umowy, grupa FS uznala, ze kolejowy ruch

towarowy do/z potudniowych Wtoch zostat dotknigty niedoskonaloscia rynku.

(214) W tym wzgledzie grupa FS wskazala, ze obecno$¢ konkurentéw przedsigbiorstwa Trenitalia nie byla ani stala, ani

powszechna oraz ze w latach 2007-2008 ich udzial w rynku wynosil ponizej 3 % nawet w przypadku najbardziej
rentownych polaczenn miedzyregionalnych, takich jak polaczenia z/do Kampanii i Apulii. Na tych polaczeniach
konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia $wiadczyli jednak gléwnie ustugi transportu kombinowanego (w zwiazku
z tym niektore towary, ktére mogly by¢ transportowane wylacznie transportem konwencjonalnym, takie jak stal
i chemikalia, nie byly dostarczane przez konkurentéw) i gléwnie w jednym kierunku (potudnie-péinoc
w przypadku Apulii i pétnoc/potudnie w przypadku Kampanii). Ponadto w tym czasie w poludniowych
Wioszech konkurenci obstugiwali jedynie ograniczona liczbe stacji kolejowych i polaczenn miedzyregionalnych
w poréwnaniu z ustugami objetymi trzecig umows.

(215)  Wedlug grupy FS niewielkie zainteresowanie konkurentéw potudniowymi Wiochami wynikalo z faktu, ze

konwencjonalne kolejowe przewozy towarowe w tych regionach charakteryzowaly si¢ niestabilnym popytem (co
powodowalo kursy z pustymi wagonami i niskie czestotliwo$ci kurséw). Ponadto, biorgc pod uwage
poszczegélne rodzaje przewozéw towarowych (stal, chemikalia, przemyst motoryzacyjny, inne towary),
$wiadczenie ustugi wymagalo duzej liczby wagonéw. Grupa FS wyjasnila, ze umowa obejmowata 26-28 %
wszystkich kolejowych przewozéw towarowych we Wloszech pod wzgledem pociagokilometréw, ale jedynie
6—7 % pod wzgledem tonazu (poniewaz transport towarowy objety umowa zazwyczaj odbywal sie na wieksze
odleglo$ci niz przecigtny wiloski transport towarowy, a wspolczynnik obciazenia pociagdéw byl nizszy na
przedmiotowych trasach). Jej zdaniem fakt, ze polaczenia migdzyregionalne objete trzecia umowsa maja podobne
cechy, w pelni uzasadnial decyzj¢ wladz wloskich o okresleniu UOIG w zakresie polaczen migdzyregionalnych
jako sieci polaczen kolejowych (a nie jako polaczen bezposrednich) (***).

(216)  Grupa FS stwierdzila, ze w przypadku braku trzeciej umowy zaprzestalaby $wiadczenia ustug kolejowego ruchu

towarowego w potudniowych Wiloszech. W nastepstwie tego doszioby do przesunigcia wigkszosci przewozéw
towarowych z transportu kolejowego na drogowy. Tytulem przykladu grupa FS wskazala przypadek Sardynii,
gdzie kolejowy ruch towarowy przedsigbiorstwa Trenitalia drastycznie zmalal (**) w latach 2008-2009, tj. po
tym, jak Wlochy postanowily nie wlaczaé regionu Sardynii do zakresu trzeciej umowy po wygasnieciu drugiej
umowy w dniu 31 grudnia 2008 r. Zadne inne przedsigbiorstwo kolejowe nie obstugiwato wowczas Sardynii ani
nie weszto na ten rynek po wyjsciu przedsigbiorstwa Trenitalia.

(217) W odniesieniu do czwartego kryterium Altmark grupa FS poparla poglad Wloch, ze koszty przedsigbiorstwa

Trenitalia na pociggokilometr pokrywaly si¢ z kosztami innych przedsigbiorstw dzialajacych na poziomie Unii
(OBB, DB, SNCF), jak wskazano w pierwszym badaniu PwC (zob. motyw 175), a zatem z kosztami przecigtnego,
prawidlowo zarzadzanego przedsigbiorstwa. Grupa FS uznala, ze analize efektywnosci kosztowej nalezy
przeprowadzi¢ na poziomie przedsi¢biorstwa $wiadczacego ustuge (a nie na poziomie umowy o ustugi
publiczne). Do celéw zastosowania czwartego kryterium okreslonego w wyroku w sprawie Altmark wykluczono
jakiekolwiek znaczenie danych dotyczacych przychodéw (biorac pod uwage, ze czwarte kryterium Altmark
odnosi si¢ jedynie do ,kosztéw” dobrze zarzadzanego przedsigbiorstwa), a w kazdym razie wyjasnilo, ze popyt na
kolejowy transport towarowy charakteryzuje si¢ duza zmiennoscia, ktéra sprawia, ze przychody byly wysoce
nieprzewidywalne.

(") Grupa FS odniosla si¢ do decyzji Komisji z dnia 24 lutego 2010 r. w sprawie Danske Statsbaner (SA.21143), w ktérej Komisja

wskazala, ze ,[...] obowigzujace szczegélne przepisy nie ograniczajg w zaden sposéb mozliwosci powierzenia zadan z zakresu
$wiadczenia ustug na wszystkich liniach w celu stworzenia spdjnego systemu transportowego, w szczegdlnosci w trosce
o umozliwienie pewnej cigglosci transportu. Nie wymieniono Zadnego kryterium dotyczacego rentownosci lub braku rentownosci
poszczegdlnych przedmiotowych linii” i stwierdzita, ze ,Dania nie popelnia oczywistego bledu w ocenie, obejmujagc umowsa
o $wiadczenie ustug publicznych jednej lub kilku przynoszacych zyski linii w zakresie, w jakim dane linie wpisuja sie w spéjny system
transportowy”, poniewaz ,[w] przypadku braku szczegélowych przepiséw stanowigcych inaczej panstwu czlonkowskiemu
pozostawia si¢ swobode w ocenie zakresu zadan $wiadczenia ustug publicznych, ktore chce powierzyé przedsigbiorstwu w celu
ustanowienia odpowiedniego systemu transportowego”, zob. pkt 166 decyzji Komisji z dnia 24 lutego 2010 r. w sprawie uméw
o $wiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu zawartych pomiedzy dufiskim ministerstwem transportu a Danske Statsbaner
[sprawa C 41/08 (ex NN 35/08)].

(") Oferta przedsigbiorstwa Trenitalia zmniejszyta si¢ z 400 000 — 500 000 pociggokilometréw rocznie do okoto 22 000 pociggoki-

lometréw w 2009 r., a w kolejnych latach nadal malala (do ok. 5000 pociagokilometréw w 2010 r. i 3 000 pociagokilometréw
w 2011 r.), az do jej zaniku w 2012 r.
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7. UWAGI WLOCH W ODPOWIEDZI NA UWAGI FERCARGO

W swoich uwagach z dnia 20 listopada 2014 r., 4 listopada 2015 r., 5-15 lutego 2018 r., 23 maja 2018 r.i 18—
19 lutego 2019 r. Whochy przedstawily dalsze argumenty w odpowiedzi na uwagi przedstawione przez FerCargo.
Argumenty te dotyczyly gléwnie istnienia pomocy w ramach drugiej i trzeciej umowy.

7.1. Druga umowa

7.1.1. Korzys¢

W swoich uwagach z dnia 20 listopada 2014 r. Wlochy gléwnie podtrzymaly argumenty przedstawione
w motywach 141-152 w celu zakwestionowania zarzutéw FerCargo, jakoby rekompensaty wyplacone Trenitalia
przysparzaly przedsi¢biorstwu Trenitalia korzysci.

W szczegdlnosci Whochy argumentowaly, ze okreslenie zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych na
podstawie drugiej umowy byle sp6jne oraz odpowiednie do zagwarantowania spdjnosci regionalnej i réwnowagi
gospodarczej terytorium Whoch (tj. aby uniknaé nieréwnowagi w zakresie produkcji i obiegu gospodarczego
miedzy pélnocnymi a potudniowymi Wlochami). Ponadto Wtochy stwierdzily, ze wszystkie ustugi $wiadczone
przez Trenitalia w latach 2004-2006 byly wczesniej uzgodnione z wladzami wloskimi. Jezeli chodzi o okres
2007-2008, Wlochy odniosly si¢ do art. 12 drugiej umowy (klauzula kontynuacji’), zgodnie z ktérym
przedsiebiorstwo Trenitalia nadal $wiadczyto ustugi objete druga umowa do czasu dalszej komunikacji ze strony
ministra transportu i infrastruktury.

Wlochy wskazaly, ze przedsi¢biorstwo Trenitalia jest jedynym przewoznikiem kolejowym zdolnym do
$wiadczenia ustugi o odpowiednim pokryciu geograficznym i zasiggu. Na poparcie swojego twierdzenia Wlochy
przedstawily badanie z dnia 22 pazdziernika 2014 r. zlecone PwC (,drugie badanie PwC"). Badanie to, ktére
dotyczylo trzeciej umowy, ale obejmowalo réwniez oceng¢ oferty konkurentéw przedsigbiorstwa Trenitalia
w latach 2006-2008 w odpowiedzi na zarzut FerCargo, jakoby wladze wloskie nie uwzglednily rosnacej liczby
przewoznikéw, ktérzy rozpoczeli dzialalno$¢ w poludniowych Wloszech od 2006 r. (zob. motyw 206),
wykazalo, ze do 2007 r., niezaleznie od liberalizacji kolejowego transportu towarowego na szczeblu krajowym,
konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia nie $wiadczyli zadnych ustug dofz potudniowych Whoch (). Jeszcze
w 2008 1. obecno$¢ konkurentéw w potudniowych Wloszech byla niemal znikoma, a na Sardynii i na Sycylii byli
oni zupelnie nieobecni (**).

W odpowiedzi na twierdzenie FerCargo, ze rekompensata wyplacona w ramach drugiej umowy umozliwila
przedsigbiorstwu Trenitalia prowadzenie dzialalnosci ze strata w celu wyeliminowania konkurentéw (motyw
210), Wiochy wskazaly, ze przedsi¢biorstwo Trenitalia nie mialo swobody w ustalaniu taryf, lecz podlegato
zobowigzaniom taryfowym nalozonym przez Wtochy (*¥). Ponadto przedsigbiorstwo Trenitalia znajdowato si¢
w pozycji ,cenobiorcy”, poniewaz ceny kolejowego transportu towarowego byly w wigkszosci ustalane na
podstawie stawek transportu drogowego. Jezeli chodzi o rzekomg niemozno$¢ wyréwnania oferty
przedsigbiorstwa Trenitalia przez FerCargo, Wlochy uznaly, ze jest malo prawdopodobne, aby konkurenci nie
byli w stanie wyréwnaé oferty Trenitalia, biorac pod uwage, ze przedsigbiorstwa transportu towarowego we
Wioszech zadeklarowaly Sredni koszt, ktory byt nizszy od potowy kosztu Trenitalia (**).

(") Niektore przedsigbiorstwa — Rail Traction Company i NordCargo — zlozyly wniosek o wydanie $wiadectwa bezpieczefistwa,
przynajmniej w odniesieniu do Kampanii, w 2006 r.

(") Przedsigbiorstwa kolejowe inne niz Trenitalia $wiadczyly ustugi od 2008 r., obslugujac jedynie polaczenie z dwoma zakladami
przemystowymi w Nola (Kampania) i w Fossacesia (Abruzja).

(") Zalacznik 1 do trzeciej umowy stanowil, ze przedsigbiorstwo Trenitalia mialo obowiazek $wiadczenia ustugi we wszystkich
przypadkach, chyba ze istniata réznica migdzy kosztami a przychodami na pociagokilometr przekraczajaca 19 EUR za km i chyba ze
réznica ta przekraczala 73 % catkowitych kosztéw. Ograniczenia te ustanowily minimalne progi taryfowe, ponizej ktérych Trenitalia
mogla odmé6wi¢ $wiadczenia ustugi. Po przekroczeniu tych progéw przedsigbiorstwo Trenitalia miato obowigzek $wiadczenia ustugi
na rzecz os6b trzecich na poziomie jakosci okreslonym w trzeciej umowie.

()W drugim badaniu PwC podkreslono, ze Sredni koszt ponoszony przez przedsigbiorstwo Trenitalia do §wiadczenia ustug w ramach
trzeciej umowy wynosit okoto 22 EUR na pociagokilometr w latach 2009-2010, podczas gdy $rednie koszty ponoszone przez inne
przedsicbiorstwa kolejowe w sektorze kolejowych przewozéw towarowych we Whoszech (w szczegdlnosci operatorow o wielkosci
znacznie mniejszej niz przedsigbiorstwo Trenitalia) wynosily okolo 10 EUR na pociagokilometr. Na tej podstawie Wlochy uznaly, ze
konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia byli w stanie oferowa¢ na rynku ceny podobne do cen stosowanych przez Trenitalia lub nizsze
od tych cen.
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(223) W odpowiedzi na zarzut FerCargo dotyczacy ewentualnej nadmiernej rekompensaty (motyw 209) Whochy
twierdzily, ze koszty poniesione w ramach drugiej umowy nie zostaly oszacowane na podstawie pierwszej
umowy, lecz w $wietle kosztoéw poniesionych przez Trenitalia w 2004 r., ktéry jest pierwszym rokiem stosowania
drugiej umowy. Na potrzeby obliczenia rekompensaty MIT oparlo si¢ na poswiadczonych informacjach
sprawozdawczych, zbadanych i zatwierdzonych przez MIT, a nie na zwyklych szacunkach.

(224) W odniesieniu do zarzutu FerCargo, jakoby rekompensata nie uwzgledniala nizszych podatkéw energetycznych
placonych przez Trenitalia od zuzycia energii elektrycznej przez pociagi (motyw 209), w swoich uwagach
z dni 5-15 lutego 2018 r. Wlochy wyjasnily, ze ta obnizka podatku dotyczyla wszystkich przedsi¢biorstw
kolejowych dzialajacych we Wloszech.

7.1.2.  Zakldcenie konkurencji i wplyw na handel wewngtrzunijny

(225)  Wlochy uznaly za nieistotne, ze przedsicbiorstwa czlonkowie FerCargo sa kontrolowane przez wiodace
europejskie przedsiebiorstwa kolejowe obslugujace trasy alpejskie i transgraniczne, lub z nimi powigzane.
Zdaniem Wloch okoliczno$¢ ta w zaden sposéb nie dowodzila, ze rekompensata mogla mie¢ wplyw na ustugi
$wiadczone przez te przedsigbiorstwa kolejowe, ktdre raczej zaliczyly wzrost natezenia ruchu oraz ekspansje na
trasach miedzynarodowych ('#).

7.2. Trzecia umowa

(226)  Wlochy powtdrzyly, ze nie doszto do zaktécen konkurencji, nie bylo wplywu na handel wewngtrzunijny, a takze
nie bylo korzySci na rzecz przedsigbiorstwa Trenitalia. Jezeli chodzi o pierwszy aspekt, Wlochy powtorzyly
glownie argumenty przedstawione w motywach 187-189 i 225. Jezeli chodzi o korzys¢, Wiochy udzielity
obszernych odpowiedzi na twierdzenia FerCargo dotyczace (i) braku faktycznej UOIG; (ii) braku powierzenia
ustug; oraz (iii) ewentualnej nadmiernej rekompensaty.

7.2.1.  Istnienie faktycznej UOIG

(227) W swoich uwagach z dnia 24 czerwca 2014 r. Wlochy wyjasnily powody, dla ktérych okreslity zakres ustugi
publicznej jako odnoszacej sie do polaczen miedzyregionalnych, a nie poszczegélnych tras (motyw 165).

(228) W swoich uwagach z dnia 20 listopada 2014 r. w odpowiedzi na twierdzenie FerCargo, Ze istnialy liczne inne
przedsiebiorstwa kolejowe obstugujace trasy objete zakresem zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
(motyw 206), Wlochy argumentowaly, Ze trzecia umowa byla konieczna, aby zaradzi¢ niedoskonalosci rynku.

(229)  Ogolnie rzecz biorgc, Wlochy wskazaly, ze konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia $wiadcza swoje ustugi na
rentownych trasach w péocnych Wloszech oraz przez alpejskie przejicia graniczne (np. Brennero, Chiasso
i Tarvisio) ('*). Wedtug Wloch administracje regionéw potudniowych Wloch wielokrotnie podkreslaly potrzebe
$wiadczenia ustug kolejowego transportu towarowego w ich regionach ().

(230)  Odnoszac si¢ w szczegdlnosci do sytuacji rynkowej w 2008 r. (kiedy to strony okreslily zakres trzeciej umowy),
Wlochy argumentowaly, ze oferta rynkowa sektora kolejowego transportu towarowego byla nie tylko
niewystarczajaca, ale réwniez nieodpowiednia.

(") Wedtug Wtoch na najbardziej rentownych trasach, zaréwno transgranicznych, jak i w regionach péinocnych Wioch potozonych
najblizej gérskich przejé¢ granicznych, odnotowano w latach 2009-2013 wzrost udzialu w rynku kolei konkurujacych z Trenitalia
z 25 % do 42 %.

(**%) Na przyktad Wiochy wspomnialy, ze przedsigbiorstwo DB Schenker (ktére w 2009 r. przejeto kontrole nad NordCargo) byta obecna
jedynie w potnocnych Wloszech. W zwigzku z tym Whochy odniosly si¢ réwniez do decyzji podjgtej w grudniu 2008 r. przez whoski
Urzad Ochrony Konkurencji i Rynku w sprawie koncentracji Deutsche Bahn/NordCargo, w ktérej stwierdzono, ze ,dzialalnosé
obejmuje trasy faczace péinocne Wlochy z Europa Péinocng” (decyzja wloskiego Urzedu Ochrony Konkurencji z dnia 11 grudnia
2008 r., sprawa C9819, DEUTSCHE BAHN/NORDCARGO, opublikowana w cotygodniowym biuletynie nr 47/2008 wiloskiego
Urzedu Ochrony Konkurencji opublikowanym w dniu 14 stycznia 2009 r.).

(") Wlochy wspomnialy o pismach regionu Apulia z dnia 9 lipca 2009 r., regionu Abruzja z dnia 9 marca 2010 r., regionu Sycylia z dnia
20 lutego 2009 r. oraz przewodniczacego rady gminy Lamezia Terme (w regionie Kalabria) z dnia 26 lutego 2009 r.
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Po pierwsze, konkurenci przedsi¢biorstwa Trenitalia, ktérzy rozpoczeli dziatalno$¢ w potudniowych Wloszech
w 2008 r. (przedsigbiorstwa Rail Traction Company, Interporto Servizi Cargo i NordCargo), $wiadczyli ustugi
wylacznie dofz dwéch zakladéw przemystowych (jeden w miejscowosci Nola w Kampanii i jeden w miejscowosci
Fossacesia w Abruzji). Jezeli chodzi o rodzaj ruchu, przedsigbiorstwa te dzialaly na rynkach niszowych
(w pierwszym przypadku przewozy wahadlowe w ramach transportu kombinowanego z miejscowosci Nola,
a w drugim przypadku pociagi przewozace lekkie pojazdy drogowe z zakladu SEVEL (*) w Fossacesia). Dlatego
tez ich uslugi nie byly poréwnywalne z dobrze rozwinieta siecia uslug obejmujacych wszystkie rodzaje
przeplywéw towarowych obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia w ramach trzeciej umowy. Ponadto
faczny wolumen dzialalnosci trzech przedsigbiorstw kolejowych, ktére mialy wazne umowy na polaczeniach
poinoc/potudnie, stanowit jedynie niewielkg cze$¢ catkowitej oferty przewozéw towarowych na tych trasach
(Srednio mniej niz 6 % oferty w przeliczeniu na pociggokilometr, ktérg przedsigbiorstwo Trenitalia musiato
opracowac, aby spelni¢ warunki trzeciej umowy).

Po drugie, mimo ze przedsigbiorstwa GTS Rail (**’) i Interporto Servizi Cargo utworzyly ustugi kolejowego
transportu towarowego na mala skale, obstugujace kilka lokalizacji w Kampanii i Apulii (mianowicie Nola i Bari),
to wedtug Wloch wybér ten wynikal z faktu, ze przedsigbiorstwa te byly wlascicielami/zarzagdcami terminali
towarowych oraz intermodalnych oraz operatorami logistycznymi, ktérzy postanowili $wiadczy¢ wlasne ustugi
kolejowego transportu towarowego miedzy swoimi obiektami a klientami.

Po trzecie, Trenitalia bylo jedynym przedsi¢biorstwem kolejowym posiadajacym $wiadectwo bezpieczenstwa
wazne na calym terytorium Wloch, podczas gdy nowe podmioty posiadaly jedynie §wiadectwa bezpieczenistwa
wazne na wybranych polaczeniach, z racji bardzo wysokich kosztéw uzyskania takich $wiadectw. Wszystkie
przedsiebiorstwa transportu towarowego, ktore posiadaja $wiadectwo bezpieczenstwa kolejowego transportu
towarowego do lub z jednego lub kilku regionéw objetych trzecig umowa, posiadaly, tacznie, tabor kolejowy
i srodki produkeji, ktére byly niewystarczajace do obstugi wolumenu wymaganego w ramach trzeciej umowy
(11,9 mln pociggokilometréw).

W odpowiedziach z dnia 23 maja 2018 r. Wlochy wyjasnily, ze wykaz 42 jednokierunkowych polaczen
miedzyregionalnych, o ktérym mowa w zalgczniku 1 do trzeciej umowy ('*), nie jest wyczerpujacy. Sprowadzat
sie¢ on do odnotowania polaczen, na ktére bylo zapotrzebowanie uzytkownikéw w 2009 r., w momencie
okre$lania zakresu geograficznego trzeciej umowy. Zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych podjete
przez przedsigbiorstwo Trenitalia dotyczyly jednak $wiadczenia ustug kolejowego transportu towarowego na
rzecz kazdego podmiotu, ktory zwrécil si¢ o nie z/do regionéw potudniowych Wloch wymienionych w umowie
(tj. Abruzja, Molise, Kampania, Apulia, Basilicata, Kalabria, Sycylia). W zwiazku z tym przedsigbiorstwo Trenitalia
bylo zobowigzane zachowaé gotowo$¢ do obstugi réwniez innych polgczen w razie pojawienia si¢ popytu (**!).
Calkowita liczba jednokierunkowych polaczen miedzyregionalnych faktycznie obslugiwanych przez Trenitalia
w latach 2009-2014 wynosila 66, tj. 33 polgczenia miedzyregionalne w obu kierunkach. Liczba ta nie
uwzglednia polaczen miedzy regionami pétnocnych Wloch, ktére byly obstugiwane jedynie tak dlugo, jak byly
one niezbedne do optymalizacji ruchu do|z regionéw potudniowych Wloch.

W odpowiedziach z dni 18-19 lutego 2019 r. Wlochy przedstawily badanie (,trzecie badanie PwC"), ktérego
celem bylo wykazanie, Ze sytuacja na rynku w latach 2007-2009 charakteryzowala si¢ niewystarczajaca oferta
ustug kolejowego transportu towarowego w poludniowych Wloszech wzgledem minimum wymaganego przez
panstwo. W szczeg6lnosci:

— w latach 2007-2008 oprocz przedsigbiorstwa Trenitalia tylko pie¢ przedsigbiorstw kolejowych
(NordCargo BV, Rail Traction Company SpA, Linea Srl, Rail One SpA i Ferrovia Adriatico Sangritana SpA)
prowadzilo dzialalno$¢ w niektérych regionach objetych trzecig umowg. W 2008 r. przedsigbiorstwa te
realizowaly lacznie 883 000 pociagokilometrow. W 2009 r. liczba konkurentéw przedsi¢biorstwa
Trenitalia wzrosta z pieciu do o$miu i tacznie zapewniali oni 1,4 mln pociggokilometréw (w poréwnaniu
z 14 mln pociagokilometréw realizowanymi przez Trenitalia).

(%) SEVEL S.p.A. (akronim od ,Societa Europea Veicoli Leggeri”) jest wloskim przedsigbiorstwem motoryzacyjnym produkujacym lekkie
pojazdy uzytkowe.

(**) GTS Rail S.p.A. nalezy do grupy GTS S.p.A. ijest jednym z 17 przedsiebiorstw kolejowych reprezentowanych przez FerCargo.

("*%) Zob. przypis [81].

() Z trzeciego badania PwC wynika, Ze przedsigbiorstwo Trenitalia Swiadczylto ustugi na wszystkich polaczeniach objetych trzecig umowa
przez co najmniej jeden rok w ramach trzeciej umowy. Na przyklad na polaczeniu Abruzja/Basilicata w latach 2009-2014
przedsigbiorstwo Trenitalia $wiadczylo ustugi o lacznej wielkosci 400 pociggokilometréw (transport konwencjonalny), z czego
potowa w 2011 r. tylko w kierunku péinoc/potudnie, a pozostata potowa w 2014 r. tylko w kierunku potudnie/péhnoc.
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— W latach 2008-2009, kiedy strony okreslity zakres geograficzny umowy (**?), konkurenci przedsigbiorstwa
Trenitalia obstugiwali jedynie 14 polaczen migdzyregionalnych (w obu kierunkach) w poréwnaniu z 33
polaczeniami miedzyregionalnymi (w obu kierunkach) obstugiwanymi na zadanie przez przedsi¢biorstwo
Trenitalia w ramach trzeciej umowy, w tym polaczeniami na Sycylie. Ponadto jedynie na szeSciu
obstugiwanych polaczeniach miedzyregionalnych (Kampania/pétnocne Wiochy, Abruzja/péinocne
Wilochy, Apulia/péinocne Whochy, Kalabria/Kampania, Basilicata/poinocne Wlochy i Abruzja/Apulia)
konkurenci zapewniali odpowiednia wielkos¢ ruchu (z aczna oferta powyzej 60 000 pociggokilometréw)
i nawet w przypadku tych polaczen ich oferta nie byla idealng alternatywa dla oferty Trenitalia.
W rzeczywistosci obejmowala tylko niektdre dostepne trasy badz dotyczyta tylko jednego rodzaju ustug
kolejowego transportu towarowego lub jednego rodzaju produktu lub obejmowala obsluge tylko
w jednym kierunku, bez podrézy w obu kierunkach. Takg sytuacje na rynku trudno byloby uznac za
skutek drugiej umowy, ktéra na wiloskich trasach kontynentalnych péinoc/potudnie obejmowata jedynie
ruch na odleglosci przekraczajace 1 000 km.

—  Jezeli chodzi o bardzo nieliczne polgczenia miedzyregionalne, na ktérych ustugi przedsigbiorstwa
Trenitalia mogly pokrywaé si¢ (pod wzgledem tras, rodzaju transportu i produktéw) z ustugami
konkurentéw, oferta konkurentéw nie byla wystarczajaca do zaspokojenia calego popytu na ruch, albo
byla zbyt rozdrobniona lub niestabilna, aby mozna bylo zdal si¢ na nig. Jezeli chodzi o zarzucana
niestabilno$¢ oferty, Wlochy wskazaly w szczegblnosci oferty polaczen Apulia/péinocne Whochy,
Kalabria/Kampania oraz Basilicata/péinocne Wlochy.

—  Mimo ze w latach 2009-2014 oferta konkurentdw stale rosta, to w 2014 r. konkurenci zrealizowali tacznie
2,3 min pociggokilometréw (w poréwnaniu z 10,9 mln pociagokilometrow zrealizowanych przez
Trenitalia). Ponadto wzrost ruchu koncentrowal si¢ gléwnie na trzech polgczeniach migdzyregionalnych
(Abruzja/pétnocne Whochy, Kampania/p6inocne Wiochy i Apulia/péinocne Wiochy) sposréd 33 polaczen
obstugiwanych na zadanie przez Trenitalia.

Wlochy stwierdzily, ze $wiadczenie uslug kolejowego transportu towarowego — jezeli pozostanie bez
odpowiednich $rodkéw wsparcia — prawdopodobnie skoncentruje si¢ na péinocnych Wioszech lub na zaledwie
niektérych polaczeniach bezposrednich, bez zadnej gwarancji cigglosci i nie bedzie obejmowaé zasiggiem
potudniowych Wloch. W szczeg6lnosci Wlochy uznaly, ze gdyby nie doszlo do zawarcia trzeciej umowy,
to 80-90 % kolejowego ruchu towarowego zapewnionego przez przedsigbiorstwo Trenitalia w ramach drugiej
umowy zostaloby przesunigte na transport drogowego albo znikngloby w ogéle (na przyklad przewodz
niektorych produktéow chemicznych i stalowych, dla ktérego nie istnialy realne alternatywy). Wedlug Wloch ten
stan rzeczy zostal potwierdzony réwniez w sprawozdaniu zarzadcy infrastruktury kolejowej w sprawie
wnioskow o przydzial tras, zlozonych przez nowych operatoréw, a takze przez wloski Trybunal
Obrachunkowy (**%).

Jezeli chodzi o polaczenia pénocne Whochy/péinocne Wlochy objete trzecia umowa, ktére FerCargo uznalo za
niezgodne z zakresem UOIG (motyw 207), Wlochy wyjasnily, ze na tych polaczeniach nie bylo nowych
zaladunkow ani obslugi nowych klientéw, a jedynie zachowano ciaglo$¢ polaczen pétnoc/potudnie. Polaczenia te
byly tak samo konieczne jak polaczenia poludnie/potudnie w celu gromadzenia i optymalizacji potokéw ruchu na
polaczeniach péinoc/potudnie. Wedlug Whoch kazdy inny ksztalt ustugi spowodowalby wzrost kosztéw ustugi
i wymagalby wyzszej rekompensaty.

Ponadto Wlochy uznaly, ze wloski Urzad Ochrony Konkurencji w swoim sprawozdaniu z dnia 1 czerwca 2009 r.
nie wykluczyt koniecznosci nalozenia zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych na rynku przewozéw
towarowych, lecz odnidst si¢ raczej do powigzanych metod udzielania zaméwien. MIT nalezycie uwzglednito
uwagi Urzedu, ale ostatecznie stwierdzilo, ze przedsigbiorstwo Trenitalia jest jedynym przewoZnikiem kolejowym
bedgcym w stanie wykonywaé zobowigzania z tytutu §wiadczenia ustug publicznych z odpowiednim stopniem
pokrycia geograficznego i zasiggiem (**#).

(**?) Strony omawialy zakres umowy w okresie od listopada 2008 r. do marca 2009 r.

(")) Wlochy wspomnialy, Zze Trybunal Obrachunkowy w sprawozdaniu z dnia 22 lutego 2012 r. uznal, iz $wiadczenie ustug przez
przedsigbiorstwo Trenitalia jest nieuzasadnione z punktu widzenia przemystu. Trybunal Obrachunkowy przyznal, ze ,w sektorze
transportu towarowego istnieje ponadto wysoka konkurencja migdzygaleziowa, skupiajgca si¢ wylacznie na najbardziej rentownych
rynkach, gléwnie w pétnocnych Wloszech; w rzeczywistosci nie istniejg ustugi kolejowego transportu towarowego na potudnie od
Rzymu inne niz te $wiadczone przez grupe FS”.

(***) Uwaga MIT z dnia 23 lipca 2009 r.
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7.2.2.  Powierzenie ustugi

W odpowiedzi na zarzut FerCargo, ze przedsigbiorstwo Trenitalia prowadzito dzialalno$¢ na podstawie trzeciej
umowy bez aktu powierzenia (motyw 208), w uwagach z dnia 20 listopada 2014 r. Wlochy wskazaly, ze
zobowigzania objete trzecig umowg zostaly ustanowione w drodze dialogu migdzy przedsigbiorstwem Trenitalia
a wiaciwymi ministerstwami (Ministerstwem Gospodarki i Finanséw oraz MIT). Wedlug Wiloch plany
gospodarczo-finansowe przedsicbiorstwa Trenitalia zatwierdzone przez publiczng instytucje zamawiajaca
wykazaly istnienie misji publicznej i udzielonego wcze$niej mandatu.

Ponadto w odpowiedziach z dnia 18 i 19 lutego 2019 r. Wlochy wyjasnily, ze w pazdzierniku 2010 r. strony
uzgodnily charakter i zakres ustug $wiadczonych przez przedsigbiorstwo Trenitalia, metode obliczania kwoty
rekompensaty, czas trwania umowy oraz sankcje w przypadku nieprzestrzegania zobowigzan umownych.

W szczegdlnosci od poczatku 2009 r. nieformalnie uzgodniono z przedsigbiorstwem Trenitalia zakres umowy (tj.
regiony, ktére maja by¢ obslugiwane, i rodzaj ustugi) oraz maksymalng kwote rekompensaty. Jezeli chodzi
o catkowity wolumen ustug objetych zakresem umowy (tj. 11,9 mln pociggokilometréw rocznie), Wiochy
wyjasnily, ze w dyskusjach przeprowadzonych w latach 2009-2010 wielko$¢ ta wahata si¢ od maksymalnie 13,1
mln pociggokilometréw rocznie do co najmniej 9,4 mln pociggokilometréw rocznie. W pazdzierniku 2010 r.
strony uzgodnily limit wynoszacy 11,9 mln pociggokilometréw. Wobec braku jasnosci co do ostatecznie
wymaganego w ramach trzeciej umowy wolumenu ustug kolejowego transportu towarowego, w 2009 r.
przedsigbiorstwo Trenitalia zrealizowalo 14 mln pociagokilometrow.

Wlochy twierdzily, ze przedsigbiorstwo Trenitalia otrzymato rekompensate za te ustugi dopiero pod koniec
2010 r. (w dniu 21 grudnia 2010 r.) i wylacznie w ramach ostatecznie uzgodnionego limitu 11,9 mln pociagoki-
lometréw. Jako elementy potwierdzajgce istnienie stosunku umownego miedzy przedsigbiorstwem Trenitalia
a panstwem jeszcze przed podpisaniem trzeciej umowy, Wlochy wskazaly sprawozdanie wloskiego Urzedu
Ochrony Konkurencji z dnia 1 czerwca 2009 r. oraz publiczne o§wiadczenie Ministra Transportu z lipca 2011 r.
w odpowiedzi na interpelacje z wloskiego parlamentu. W sprawozdaniu uznano umowg o $wiadczenie ustug
zwigzang z sektorem transportu towarowego za obowigzujgcg, nawet jesli nie zostata podpisana. W publicznym
o$wiadczeniu zawarto wyja$nienie dotyczgce kwot rekompensaty naleznej przedsigbiorstwu Trenitalia za lata
2009-2011, jak stanowi podpisana nastgpnie umowa; kwoty te zostaly okrelone na podstawie wieloletniego
planu gospodarczo-finansowego.

7.2.3. Brak nadmiernej rekompensaty

Jezeli chodzi o twierdzenie FerCargo dotyczace ewentualnej nadmiernej rekompensaty (motyw 209), w swoich
uwagach z dnia 20 listopada 2014 r. Wlochy uznaly, Ze przewoZnicy europejscy sa jedyna mozliwa probg, na
podstawie ktérej mozna oceni¢ koszty przedsigbiorstwa Trenitalia. Istniejacy konkurenci, o ktérych wspomina
FerCargo — tj. przedsigbiorstwa kolejowe dysponujace niewielkim taborem (co najwyzej 10-20 pociagéw)
i zapewniajgce nie wigcej niz 1-3 mln pociggokilometréw — nie mogli stanowi¢ wlasciwego punktu odniesienia
dla oceny zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych generujacego znacznie wigkszy wolumen ustug
(okoto 12 mln pociggokilometréw), zapewnianych w rozbudowanej sieci tras péinoc/potudnie. Wiochy
przedstawily w tym wzgledzie drugie badanie PwC aktualizujgce pierwsze badanie PwC (zob. motyw 175).
W drugim badaniu PwC $redni koszt ponoszony przez przedsigbiorstwo Trenitalia do $wiadczenia ustug
w ramach trzeciej umowy okre$lono na 22 EUR na pociggokilometr (**°), a $redni przychdd do $wiadczenia ustug
w ramach trzeciej umowy okre$lono na 10,8 EUR na pociggokilometr (**°).

Wlochy argumentowaly, ze rekompensata byla $ciSle zwigzana ze $wiadczonymi ustugami. Jak juz wyjasnily
Wlochy (motyw 181), wyzszy koszt ustugi w poréwnaniu z kosztami $wiadczonymi przez konkurentéw
przedsicbiorstwa Trenitalia byl podyktowany koniecznoscia posiadania wystarczajagco duzego taboru
(dostosowanego do ograniczen infrastrukturalnych i logistycznych sieci kolejowej w potudniowych Whoszech),
zasobéw ludzkich i aktywéw produkcyjnych do $wiadczenia ustug kolejowego transportu towarowego ,na
zadanie”. Wlochy przyznaly, ze w okresie objetym trzecia umowa liczba lokomotyw Trenitalia ulegla
zmniejszeniu, ale zaprzeczyly, jakoby zmniejszenie to doprowadzito do nadmiernej rekompensaty, poniewaz
dotyczylo lokomotyw rzadko uzywanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia z powodu ich przestarzatosci
technicznej (niski poziom wydajnosci i dostgpnosci oraz niemozno$¢ uzyskania czesci zamiennych).

(***) Obliczone jako suma $rednich kosztéw na pociggokilometr obejmujacych koszt energii, oplaty za przejazd oraz koszty wynajmu
lokomotyw, maszynistéw i manewrowania, wagonéw, sieci trakcyjnej i przepraw promowych. Zob. s. 17, 22 i 23 drugiego
badania PwC.

(**%) Zob. s. 24 drugiego badania PwC.
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(245)  Wreszcie w odpowiedziach z dni 18-19 lutego 2019 r. Whochy wyjasnily, ze metoda obliczania rekompensaty za
lata 2009-2014 jest zasadniczo taka sama jak metoda przewidziana w drugiej umowie. ('”’) Jedyna rdznica
miedzy druga umows a trzeciag umowa dotyczyla zamieszczenia w tej ostatniej (zwlaszcza od ostatniego projektu
z pazdziernika 2010 r.) odniesienia do planu gospodarczo-finansowego przedsigbiorstwa Trenitalia jako
podstawy do obliczenia zmian kosztéw i przychodéw Trenitalia w okresie obowigzywania umowy.

8. OCENA SRODKOW POMOCY

8.1. Istnienie pomocy

(246)  Srodek kwalifikuje sie jako pomoc w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, jezeli mozna go przypisa¢ pastwu i jest
finansowany z zasobéw panstwowych, przynosi korzy$¢ beneficjentowi, a korzys¢ ta jest selektywna, zakloca lub
grozi zakldceniem konkurencji oraz moze wplywaé na wymiang handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

(247) W swietle uwagi Wloch, jakoby rekompensata wyplacana w ramach trzech umoéw o ustugi publiczne nie stanowila
pomocy panstwa ze wzgledu na brak zaklécenia konkurencji oraz brak wplywu na wewnatrzunijng wymiang
handlowa, Komisja najpierw oceni, czy przestanki te zostaly spelnione. Spelnienie pozostalych kumulatywnych
przestanek okreslonych w art. 107 ust. 1 TFUE zostanie nastepnie poddane ocenie wylacznie w odniesieniu do
tych zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, wobec ktérych stwierdzono, ze wyplacona
rekompensata moze zakloci¢ konkurencje i wplywac na wymiane handlows miedzy panstwami cztonkowskimi.

8.1.1.  Zakldcenie konkurencji i wplyw na handel wewngtrzunijny

(248)  Uznaje sig, ze Srodek przyznany przez pafistwo zakléca lub grozi zaktéceniem konkurencji, jezeli moze on
powodowaé poprawe pozycji konkurencyjnej beneficjenta w poréwnaniu z pozycja innych przedsigbiorstw,
z ktérymi beneficjent konkuruje (**). Zaklada si¢ zatem, ze do zaktdcenia konkurencji w rozumieniu art. 107
TFUE dochodzi w momencie przyznania przez panstwo korzysci finansowej przedsigbiorstwu w sektorze
zliberalizowanym, w ktérym istnieje lub moglaby istnie¢ konkurencja (**°).

(249)  Zaklocenie konkurengji jest wykluczone, jezeli spelnione sg facznie cztery ponizsze przestanki (**°). Po pierwsze,
ustuga objeta jest monopolem prawnym (ustanowionym zgodnie z prawem Unii). Po drugie, monopol prawny
prawnie nie tylko wyklucza konkurencje na rynku, ale réwniez konkurencje o rynek; Po trzecie, ustuga nie
konkuruje z innymi ustugami. Po czwarte, jezeli ustugodawca prowadzi dzialalno$¢ na innym rynku, ktéry jest
otwarty na konkurencje, trzeba wykluczy¢ subsydiowanie skrosne. Wymaga to prowadzenia odrebnej
rachunkowosci, a $rodki publiczne przekazywane za ustuge objeta monopolem prawnym nie mogg zasilaé
innych dziatan.

(") Skfadala si¢ ona z nastepujacych trzech etapéw: (i) okreSlenie ex ante maksymalnej kwoty rocznej rekompensaty, biorgc pod uwage
dostepne Srodki publiczne; (ii) ostateczne okreSlenie wysokosci naleznej rekompensaty na podstawie kosztéw faktycznie poniesionych
przez przedsigbiorstwo Trenitalia oraz kwoty zaangazowanego kapitatu oraz (iii) odzyskanie nadptaconych kwot w formie potracenia
z rekompensaty za kolejny rok.

(¥*) Wyrok z dnia 15 czerwca 2000 r., Mauro Alzetta i in., sprawy polaczone T-298/97, T-312/97, T-313(97, T-315/97, T-600/97
do 607/97, T-1/98, T-3/98 do T-6/98 oraz T-23/98, ECLLEU:T:2000:151, pkt 80.

(") Wyrok z dnia 15 czerwca 2000 r., Mauro Alzetta i in., sprawy polaczone T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, T-600/97
do 607/97, T-1/98, T-3/98 do T-6/98 oraz T-23/98, ECLLEU:T:2000:151, pkt 141-147; wyrok z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark
Trans i Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415, pkt 82.

(1%%) Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (C/2016/2946), Dz.U. C 262 2 19.7.2016, s. 1, pkt 188.
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(250)  Komisja zauwaza, ze w momencie podpisania pierwszej umowy (*!) rynek kolejowych przewozéw towarowych
byl w duzej mierze (*?) zamkniety dla konkurencji zaréwno na poziomie krajowym, jak i unijnym. WE Wloszech
przedsi¢biorstwo Trenitalia korzystalo z monopolu na rynku kolejowego transportu towarowego i nie
konkurowalo z przedsigbiorstwami z innych panstw cztonkowskich, ktére $wiadczyly ustugi na odpowiednich
rynkach krajowych (*). Monopol ten wykluczal réwniez konkurencje na rynku, poniewaz w dniu
18 pazdziernika 2002 r. zadne przepisy krajowe ani unijne (zob. motyw 23) nie nakladaly na panstwa
cztonkowskie obowiazku przeprowadzania przetargu na $wiadczenie ustug publicznych w zakresie kolejowego
transportu towarowego. Komisja zauwaza, ze przed liberalizacja krajowego rynku kolejowych przewozéw
towarowych w dniu 22 paZdziernika 2003 r. (zob. motyw 25) grupa FS posiadata monopol prawny w zakresie
eksploatacji sieci kolejowej zarzadzanej przez panstwo (1%4).

(251)  Jezeli chodzi o konkurencj¢ z innymi ustugami, Komisja uwaza, ze chociaz co do zasady dostawcy uslug
kolejowego transportu towarowego konkuruja z dostawcami ustug transportu drogowego, to nie wystgpuje
pelna substytucyjno$¢. Kazdy rodzaj transportu towarowego ma inng charakterystyke pod wzgledem cen
i struktury kosztéw, czasu i dostepnosci geograficznej. Ponadto jedynie kolejowy transport towarowy moze
spelnia¢ okreslone wymogi zwiazane z rodzajem transportowanych towaréw (np. wymogi bezpieczenstwa
dotyczace towaréw niebezpiecznych, objetos¢/ilos¢, masa towaréw lub polozenie geograficzne) i stanowi dla
niektorych klientow jedyna alternatywe (*%%).

(252)  Jezeli chodzi o ewentualne subsydiowanie skro$ne, w $wietle wyjasnien Wioch (zob. motyw 121) Komisja uwaza,
ze nie doszto do subsydiowania skro$nego miedzy poszczegblnymi rodzajami dziatalnosci Trenitalia.
W rzeczywisto$ci, mimo Ze spotki zalezne grupy FS dzialaly rowniez na zliberalizowanych rynkach (zob. motyw
121), to przedsi¢biorstwo Trenitalia posiadalo system rachunkowosci odrebny od systemu rachunkowosci
pozostalych przedsigbiorstw nalezacych do grupy FS, a takze prowadzilo oddzielng rachunkowosé¢ dla kazdego
z réznych rodzajow dzialalnosci.

(253) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, Ze w momencie podpisania pierwszej umowy (18 pazdziernika 2002 r.)
rekompensata, ktéra miala zosta wyplacona na podstawie tej umowy, nie stanowita pomocy panstwa, poniewaz
nie mogla zaklécaé konkurencji ani grozi¢ jej zaktoceniem. Stwierdzenia tego nie zmienia fakt, Ze w momencie
podpisania pierwszej umowy rynek migdzynarodowych ustug kombinowanego transportu towarowego byt juz
otwarty na konkurencj¢. Z jednej strony, jak wyjasniono w motywie 56, pierwsza umowa nie obejmowala tego
rodzaju ustug, poniewaz: a) zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kombinowanego
kolejowego transportu towarowego dotyczyly wylacznie ruchu krajowego oraz b) uslugi transportu
intermodalnego na trasie Lyon-Turyn nie kwalifikowaly si¢ jako ustugi transportu kombinowanego (**). Z drugiej
strony istnienie odrebnego systemu rachunkowosci dla kazdej z dzialalnoSci przedsi¢biorstwa Trenitalia
wykluczalo przeniesienie jakiejkolwiek potencjalnej korzysci uzyskanej przez przedsigbiorstwo Trenitalia na
podstawie pierwszej umowy na zasilenie dzialalnosci prowadzonej na otwartym rynku.

(254)  Jednakze, aby doj$¢ do konkluzji w kwestii istnienia pomocy przez caly okres obowigzywania pierwszej umowy,
Komisja musi przeanalizowal rozwdj rynku wewnetrznego w okresie od dnia 1 stycznia 2000 r. do dnia
31 grudnia 2003 r. W rzeczywistoSci rekompensata wyplacona na podstawie pierwszej umowy nie stanowi
pomocy jedynie w zakresie, w jakim dotyczy dzialalnosci niezliberalizowane;.

(%) Pierwsza umowa zostala podpisana w dniu 18 pazdziernika 2002 r. i obowigzywala od dnia 1 stycznia 2000 r.

(*%?) Jedynym rynkiem juz otwartym na konkurencj¢ na poziomie Unii byt rynek ustug migdzynarodowego kombinowanego transportu
towarowego (zob. motyw 23).

(') Migdzynarodowa konkurencje na rynku kolejowych przewozéw towarowych uniemozliwita de facto réwniez réznorodnosé
istniejacych systeméw krajowych, ktéra stanowita istotng barier¢ wejscia na rynek. Na przyklad przedsigbiorstwa kolejowe ubiegajace
si¢ o dostep do infrastruktury innego panstwa cztonkowskiego musialy uzyska¢ zatwierdzenie swojego taboru kolejowego przez
krajows jednostke certyfikujaca, aby méc uzyskaé Swiadectwo bezpieczenistwa wydawane przez wlasciwy organ krajowy, a maszynisci
musieli posiada¢ $wiadectwa na sie¢, na ktérej wykonywane byly przewozy kolejowe.

()W szczegblnosci art. 1 ustawy nr 210/1985 stanowil, ze ,podmiot »Ferrovie dello Stato« wykonuje w sposéb racjonalny pod
wzgledem kosztéw i wydajny oraz zgodnie z prawem wspdlnotowym: a) eksploatacje linii sieci kolejowej zarzadzanych juz przez
»azienda autonoma Ferrovie dello Stato« (ndr, ktéra jest podmiotem publicznym bedgcym poprzednikiem grupy FS) oraz eksploatacje
linii kolejowych zarzadzanych przez pafstwo; b) ustugi przepraw promowych migdzy terminalami kolejowymi [...]".

("%)W sprawach dotyczacych fuzji przedsigbiorstw Komisja uznala juz, ze kolejowy transport towarowy jest odrebnym rynkiem
produktowym, zob. sprawa COMP/M.5855 — DB[Arriva, 11 sierpnia 2010 r., motywy 144-145.

(%) Ustugi te nie kwalifikowaly si¢ jako ushugi transportu kombinowanego, poniewaz czg$¢ podrézy wykonywana transportem drogowym
nie miata ograniczenia dtugosci i mogla przekracza¢ dtugos¢ czesci podrézy wykonywanej koleja (por. przypis [57]). Zgodnie z art. 1
dyrektywy Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspdlnych zasad dla niektérych rodzajéow
kombinowanego transportu towarowego miedzy pafistwami czlonkowskimi (Dz.U. L 368 z 17.12.1992, s. 38) kwalifikacja
transportu kombinowanego wymaga, aby poczatkowy lub koncowy odcinek wykonywany transportem drogowym byt Scisle
ograniczony (por. przypis [11]).
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(255) W sprawie Alzetta sady unijne wyjasnily, ze ,liberalizacja jest warunkiem wstgpnym stosowania postanowien
Traktatu dotyczacych pomocy pafistwa w niektorych szczeg6lnych sektorach, takich jak sektor transportu, ktory
poczatkowo byl zamkniety dla konkurencji” (). W tym wzgledzie nalezy jednak dokonaé rozrdznienia migdzy
liberalizacja wynikajaca z rozwoju rynku wewnetrznego a liberalizacja przewidziang w prawie Unii. Zgodnie
z art. 1 lit. b) pkt (v) rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (,rozporzadzenie proceduralne”) (%) istniejgca pomoc
oznacza ,pomoc, jaka zostala uznana za pomoc istniejacg, poniewaz mozna stwierdzi¢, ze w czasie gdy zostala
wprowadzona w zycie, nie stanowila pomocy, a w okresie pozniejszym stala si¢ pomoca ze wzgledu na rozwdj
rynku wewnetrznego bez wprowadzenia zmian przez pafistwo czlonkowskie. W przypadku gdy niektore Srodki
stajg si¢ pomocg po liberalizacji danego dzialania przez prawo Unii, Srodkéw takich nie uznaje si¢ za pomoc
istniejaca po terminie przyjetym dla liberalizacji”.

(256)  Komisja stwierdza, co nastgpuje:

—  Na poziomie Unii dostep do miedzynarodowych kolejowych przewozéw towarowych w ramach TERFN
zostal zliberalizowany od dnia 15 marca 2003 r. Zatem rekompensata wyplacona w ramach pierwszej
umowy za ustugi tego rodzaju nie stanowila pomocy panstwa do dnia 14 marca 2003 r. (wlacznie),
podczas gdy od dnia 15 marca 2003 r. stanowilaby nowa pomoc (poniewaz liberalizacja tych ustug byta
wprowadzona na podstawie prawa unijnego), przy spelnieniu pozostalych kumulatywnych przestanek
okreslonych w art. 107 ust. 1. Dotyczy to w szczeg6lnosci rekompensaty za: a) ustugi miedzynarodowego
kolejowego transportu towarowego miedzy wloskim portem w TrieScie a Wegrami; oraz b) ustugi
miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima.

—  Na poziomie krajowym dostep do krajowych kolejowych przewozéw towarowych zostal zliberalizowany
od dnia 22 pazdziernika 2003 r., tj. przed liberalizacja tej dzialalnosci na poziomie Unii, ktéra nastapita
1 stycznia 2007 r. Zatem rekompensata wyplacona na podstawie pierwszej umowy za ustugi tego rodzaju
nie stanowila pomocy panstwa do dnia 21 pazdziernika 2003 r. (wlacznie), natomiast od dnia
22 pazdziernika 2003 r. stanowilaby istniejacg pomoc (ze wzgledu na rozwéj rynku wewnetrznego), przy
spelieniu pozostatych kumulatywnych przestanek okreslonych w art. 107 ust. 1. Dotyczy to wszystkich
zobowigzan zawartych w pierwszej umowie dotyczacej ustug kolejowego transportu towarowego miedzy
kontynentem a Sardynig/Sycylia, ustug kolejowego transportu towarowego na odleglosci przekraczajace
1 000 km oraz ustug kombinowanego kolejowego transportu towarowego.

—  Zobowigzanie dotyczgce transportu kolejowego wegla i stali w ramach Europejskiej Wspdlnoty Wegla
i Stali wygast z dniem 1 maja 2002 r., a zobowiazanie dotyczgce ustug transportu intermodalnego na
trasie Lyon—Turyn bylo wigzace do dnia 31 grudnia 2001 r. Poniewaz zobowigzania te wygasty przed
liberalizacjg ustug migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego w Unii (ktora weszla w zycie
z dniem 1 stycznia 2006 r.), odpowiednia rekompensata wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia nie mogta
zakl6caé konkurencji ani wplywad na wewngtrzunijng wymiang¢ handlows, a zatem nie stanowila pomocy
panstwa.

(257)  Z wyzej wymienionych wzgledéw Komisja uwaza, Ze rekompensata wyplacona na podstawie pierwszej umowy,
przed dniem 15 marca 2003 r., za ustugi miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego (**%), oraz przed
dniem 22 pazdziernika 2003 r. za uslugi krajowego kolejowego transportu towarowego (%), nie stanowita
pomocy, poniewaz nie mogla wplywaé na wymiang handlowga ani zaktéca konkurencji.

(") Wyrok z dnia 15 czerwca 2000 r., Mauro Alzetta a.o., sprawy polaczone T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, T-600/97 do
T-607/97, T-1/98, T-3/98 — T-6/98 i T-23/98, ECLLEU:T:2000:151, pkt 144, potwierdzony przez Trybunal Sprawiedliwosci
w wyroku z dnia 29 kwietnia 2004 r., C-298/00 P, Wlochy przeciwko Komisji, ECLLEU:C:2004:240.

(%) Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajace szczegblowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, s. 9), ktére od dnia 14 pazdziernika 2015 r. zastepuje rozporzadzenie
proceduralne.

(") W szczegdlnosci ustugi miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego w ramach TEREN (tj. uslugi miedzynarodowego
kolejowego transportu towarowego migdzy wloskim portem w TrieScie a Wegrami oraz ustugi migdzynarodowego kolejowego
transportu towarowego przez port Trieste Marittima) oraz pozostale migdzynarodowe kolejowe przewozy towarowe, ktdre Trenitalia
przestala $wiadczy¢ przed dniem 15 marca 2003 r. (tj. transport kolejowy wegla i stali w ramach Europejskiej Wspdlnoty Wegla
i Stali, a takze ustugi transportu intermodalnego na trasie Lyon-Turyn).

(") Dotyczy to wszystkich zobowiazan zawartych w pierwszej umowie dotyczacej kolejowego transportu towarowego miedzy
kontynentem a Sardynig/Sycylig, kolejowego transportu towarowego na odlegloéci przekraczajgce 1000 km oraz ustug
kombinowanego kolejowego transportu towarowego.
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Natomiast rekompensata wyplacona na podstawie pierwszej umowy po 15 marca 2003 r., za ustugi

miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego miedzy wloskim portem w Triescie a Wegrami oraz
ustugi miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima mogla wplywac na
wymiang handlowg i zaklécaé konkurencje, a zatem kwalifikuje si¢ jako pomoc w okresie od dnia 15 marca
2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 r., jezeli spelnione zostaly réwniez pozostate kumulatywne kryteria okreslone
w art. 107 ust. 1 TFUE (zob. motywy 264-286). Wbrew temu, co twierdzily Wlochy (motyw 120), fakt, ze
Wegry nie byly wowczas panstwem czlonkowskim, jest nieistotny, poniewaz wyplacona rekompensata miafa lub
mogla mie¢ wplyw na $wiadczenie ustug kolejowego transportu towarowego przez przedsigbiorstwa unijne na
wspomnianej trasie miedzynarodowej. Ponadto domniemana ,marginalno$¢” tych zobowigzaii z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych w stosunku do ogdlnych zobowigzan z tytutu §wiadczenia ustug publicznych
nalozonych na podstawie pierwszej umowy (zob. motyw 120) nie ma znaczenia dla oceny pomocy, biorac pod
uwage, ze pomoc moze wplywaé na wymiang handlowg miedzy panistwami czlonkowskimi niezaleznie od kwoty
przyznanej rekompensaty lub wielkosci danej dziatalnosci. Definicja pomocy pafistwa nie zawiera wymogu, aby
zakldcenie konkurencji lub wplyw na handel byly znaczace lub istotne. Fakt, ze te zobowigzania z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych byly nieliczne w poréwnaniu z catkowit liczbg zobowigzan z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych nalozonych na przedsigbiorstwo Trenitalia w ramach pierwszej umowy, nie moze sam w sobie
wykluczy¢ zaklocenia konkurencji, wplywu na wymiang handlows ani grozby ich wystapienia. Aby pomoc
mozna bylo uznal za zaklécajaca konkurencje, zwykle wystarczy, ze pomoc przynosi beneficjentowi korzysé
polegajaca na uwolnieniu go od kosztéw, ktére w przeciwnym razie musialby on ponie§¢ w ramach swojej

Ponadto gdy paristwo czlonkowskie przyznaje dotacje publiczng danemu przedsigbiorstwu na $wiadczenie ustug

transportowych, $wiadczenie tych uslug — niezaleznie od tego, czy sa one $wiadczone w ograniczonym, czy
w istotnym wymiarze — moze by¢, dzigki dotacji, utrzymane na tym samym poziomie lub zintensyfikowane, tak
ze przedsiebiorstwa majgce siedzibe w innych panstwach czlonkowskich maja przez to mniejsze szanse na
$wiadczenie ustug transportowych na rynku tego pafistwa czlonkowskiego, a zatem ma to wplyw na wymiang
handlows. W przedmiotowym przypadku utrzymanie obecnosci Trenitalia (historycznego operatora
zasiedzialego) poprzez wyplate dotacji mogloby zniechgci¢ nowych operatoréw do wejscia na nowy rynek,
w szczegdlnoSci w kontekscie, w ktérym ci nowi operatorzy musieliby budowaé pozycje rynkowa po otwarciu na
konkurencj¢ migdzynarodowych przewozéw towarowych w ramach TEREN. Podobnie fakt, ze rekompensata byta
niewystarczajaca do pokrycia deficytu operacyjnego odnotowanego przez przedsigbiorstwo Trenitalia do
$wiadczenia ustug w ramach pierwszej umowy, nie wyklucza potencjalnego wpltywu na wymiang handlowg ani
zakldcenia konkurencji. Rekompensata, w miar¢ mozliwosci, pozwolita przedsigbiorstwu Trenitalia utrzyma¢ lub
zwigkszy¢ swoja dzialalno$¢ na rynku, ograniczajac w ten sposéb mozliwos¢ §wiadczenia przez konkurentéw

(258)

biezacej dzialalnosci gospodarczej (17Y).
(259)

ustug kolejowego transportu towarowego na tym rynku.
(260)

Jezeli chodzi o rekompensate przyznana na podstawie pierwszej umowy od dnia 22 pazdziernika 2003 r. za

ustugi krajowego kolejowego transportu towarowego (7, rekompensata ta kwalifikuje si¢ jako pomoc w okresie
od dnia 22 pazdziernika 2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 r., jezeli spelnione zostaly réwniez pozostale
kumulatywne kryteria okre$lone w art. 107 ust. 1 TFUE (zob. motywy 264-286).

Tabela 5

Pierwsza umowa: Zakl6cenie konkurencji i wplyw na handel wewnatrzunijny

Rekompensata za

1.1.2000 -14.3.2003

15.3.2003 -
21.10.2003

22.10.2003 -
31.12.2003

Ustugi migdzynarodowego kolejowego
transportu towarowego
w ramach TERFN

Srodek nie stanowi
pomocy panstwa

Mozliwe zakldcenie
konkurencji

Mozliwe zaktdcenie
konkurencji

Ustugi krajowego kolejowego transportu
towarowego

Srodek nie stanowi
pomocy panstwa

Srodek nie stanowi
pomocy panstwa

Mozliwe zaktdcenie
konkurencji

(") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 3 marca 2005 r., Heiser, C-172/03, ECLLEU:C:2005:130, pkt 55.
(") Dotyczy to wszystkich zobowiazaf zawartych w pierwszej umowie dotyczacej ustug kolejowego transportu towarowego miedzy
kontynentem a Sardynig/Sycylia, ustug kolejowego transportu towarowego na odleglosci przekraczajace 1000 km oraz ustug

kombinowanego kolejowego transportu towarowego.
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(261)  Jezeli chodzi o pierwszag umowe, Komisja oceni wylacznie wyplacong rekompensate, ktéra mogla zaklocié
konkurencje i wplynaé na handel wewnatrzunijny. W zwigzku z tym wszelkie odniesienia do pierwszej umowy
beda dotyczy¢ wylacznie rekompensaty za: (i) ustugi miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego
migdzy wloskim portem w TrieScie a Wegrami w okresie od dnia 15 marca 2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 r;
(i) ustugi miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima w okresie od dnia
15 marca 2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 r.; oraz (iii) ustugi krajowego kolejowego transportu towarowego
w okresie od dnia 22 pazdziernika 2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 r.

(262)  Jezeli chodzi o drugg umowe i trzecia umowe (podpisane odpowiednio w dniach 27 marca 2007 r. i 3 grudnia
2012 r), Komisja zauwaza, ze zostaly one zawarte po pelnej liberalizacji rynku kolejowych przewozéw
towarowych na poziomie Unii (1 stycznia 2007 r.). Nie ulega watpliwosci, Ze w tamtym czasie przedsigbiorstwo
Trenitalia konkurowalo na poziomie krajowym i unijnym z innymi przedsi¢biorstwami kolejowymi na rynku
kolejowego transportu towarowego. Zatem wbrew temu, co twierdza Wlochy (motywy 153 i 187-189),
rekompensaty otrzymane w ramach drugiej umowy i trzeciej umowy mogly zaktdoci¢ konkurencje na tym rynku
niezaleznie od ograniczonego wolumenu ustug lub kwoty rekompensaty oraz faktu, ze przedsigbiorstwo
Trenitalia prowadzito odrgbny system rachunkowosci dla tej dziatalnosci.

(263)  Ponadto, poniewaz przedsigbiorstwa z innych panstw czlonkowskich $wiadczyly (?) lub mogly $wiadczy¢ ushugi
kolejowego transportu towarowego na rynku wiloskim, rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
otrzymane przez przedsigbiorstwo Trenitalia w ramach drugiej umowy i trzeciej umowy mialy réwniez wplyw na
handel wewnatrzunijny. Wbrew temu, co twierdza Wlochy (motyw 225), w celu zakwalifikowania $rodka
krajowego jako pomocy panstwa konieczne jest jedynie zbadanie, czy pomoc ta moze wplywac na takg wymiang
handlowg i zakl6ca¢ konkurencje, a nie czy wystapit rzeczywisty wplyw na wymiang handlowa migdzy
panstwami cztonkowskimi i doszto do rzeczywistego zakl6cenia konkurencji. W zwiazku z tym fakt, ze wéwczas
konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia zaliczyli wzrost natezenia ruchu oraz ekspansje na trasach
miedzynarodowych, nie wystarcza do stwierdzenia, ze druga umowa i trzecia umowa nie stanowily pomocy
panstwa. Przeciwnie, taka ekspansja moglaby mie¢ jeszcze wigksza skale, gdyby nie druga umowa i trzecia
umowa.

8.1.2.  Wykorzystanie zasobéw paristwowych i mozliwos¢ przypisania Srodka patistwu

(264)  Rekompensata przyznana przedsi¢biorstwu Trenitalia w ramach pierwszej umowy, drugiej umowy i trzeciej
umowy byla bezposrednio finansowana z budzetu pafistwa (zob. motywy 129, 145 i 170). Ponadto umowy te
zostaly powierzone przez wlaSciwe ministerstwa, a kazda z tych uméw przewidywala, ze panstwo rekompensuje
przedsigbiorstwu Trenitalia wykonywanie zobowiazan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych na podstawie tych
umoéw (zob. motywy 59, 71, 721 99). W zwigzku z tym Srodki mozna bezposrednio przypisa panistwu.

8.1.3. Korzy$¢ gospodarcza

265) Rekompensaty dotyczace konania zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przyznane
pensaty yczace Wy : ¥ g p ych  przy
przedsiebiorstwu nie stanowig korzysci gospodarczej, jezeli spelnione sa cztery kumulatywne kryteria okreslone
w wyroku w sprawie Altmark.

—  Po pierwsze, przedsi¢biorstwo bedace beneficjentem powinno by¢ rzeczywiscie obcigzone wykonaniem
zobowigzaf z tytutu $wiadczenia ustug publicznych i zobowigzania te powinny by¢ jasno okreslone;

—  Po drugie, parametry, na ktdérych podstawie obliczona jest rekompensata, muszg by¢ wczesniej ustalone
w obiektywny i przejrzysty sposob.

—  Po trzecie, rekompensata nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia catosci lub czedci kosztow
poniesionych w celu wypelnienia zobowigzan z tytulu Swiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu
zwigzanych z nimi przychodéw oraz racjonalnego zysku osiagnigtego z tytulu wykonania tych
zobowigzan.

(1% Zob. np. przypis [109] (DB Schenker).
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(266)

(267)

(268)

(269)

(270)

271)

(272)

—  Po czwarte, jezeli wybor przedsigbiorstwa, ktéremu ma zosta¢ powierzone wykonywanie zobowigzan do
$wiadczenia ustug publicznych, nie zostal w danym przypadku dokonany w ramach procedury udzielania
zamOwien publicznych, pozwalajacej na wylonienie kandydata zdolnego do $wiadczenia tych ustug po
najnizszym koszcie dla spolecznosci, poziom koniecznej rekompensaty powinien zosta¢ ustalony na
podstawie analizy kosztéw, jakie przecigtne przedsigbiorstwo, prawidlowo zarzadzane i wyposazone
w Srodki transportu odpowiednio do tego, by mdc uczyni¢ zado$¢ wymogom stawianym ustugom
publicznym, poniostoby na wykonanie takich zobowigzan, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi
przychod6w oraz rozsadnego zysku osigganego przy wypelnianiu tych zobowigzan.

Ze wzgledu na faczny charakter czterech kryteriéw okreslonych w wyroku w sprawie Altmark, jezeli ktérekolwiek
z tych kryteriow nie jest spelnione, rekompensata zostanie uznana za korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Whbrew temu, co twierdzg wladze wloskie w przedmiotowym przypadku Komisja uwaza, ze czwarte kryterium
Altmark nie zostalo spetnione w odniesieniu do wszystkich trzech uméw o ustugi publiczne.

Z jednej strony beneficjent trzech uméw o ustugi publiczne nie zostal wybrany w drodze procedury przetargowej,
ktéra umozliwila wybdr oferenta zdolnego do $wiadczenia uslugi po najnizszym koszcie dla danej
spotecznosci (V4. Z drugiej strony argumenty Whoch, jakoby poziom rekompensaty w ramach trzech uméw
o ustugi publiczne opieral si¢ na kosztach przecigtnego wydajnego przedsigbiorstwa, nie sa poparte dowodami
wykazujacymi, ze czwarte kryterium Altmark zostato spelnione.

Jesli chodzi o pierwszg umowe i drugg umowe, Wlochy twierdza — nie przedstawiajac jednak zadnych dowoddéw
na poparcie swojego twierdzenia — ze Trenitalia byto dobrze zarzadzanym przedsigbiorstwem bedacym w stanie
wykaza¢ koszty na poziomach nieodbiegajacych od kosztéw konkurentéw oraz §wiadczy¢ ustugi w warunkach
ekonomicznych zasadniczo podobnych do tych, ktére wynikalyby z procedury konkurencyjnej (motywy 132
i152).

Wlochy wysunely podobne argumenty dotyczace trzeciej umowy. Na poparcie tych argumentéw Wilochy
przedstawily dwa badania PwC z dnia 9 pazdziernika 2012 r. i 22 pazdziernika 2014 r. (zob. motywy 175
i 243), z ktérych mialo wynikaé, ze $rednie koszty operacyjne Trenitalia na pociagokilometr pokrywaly sie
z kosztami przedsigbiorstw unijnych, ktére byly podobnej wielkosci, $wiadczyly podobne ustugi i byly
odpowiednio wyposazone w $rodki transportu (zob. motywy 180-186). Grupa FS przedstawita badanie z lipca
2014 r., w ktérym jedynie podsumowano pewne uwagi dotyczace podejicia przyjetego przez Komisje w decyzji
0 wszczeciu postepowania w odniesieniu do oceny czwartego kryterium Altmark (zob. motyw 217).

Komisja zauwaza, ze jezeli UOIG nie jest powierzana w ramach procedury przetargowej i nie istnieje ogdlnie
przyjete wynagrodzenie rynkowe za dang usluge, czwarte kryterium okreslone w wyroku w sprawie Altmark
wymaga przede wszystkim okreSlenia przecigtnego przedsigbiorstwa, prawidlowo zarzadzanego i odpowiednio
wyposazonego w $rodki transportu (17°).

Okreslenie ,przecigtnego przedsiebiorstwa, prawidlowo zarzadzanego i odpowiednio wyposazonego w Srodki
transportu” pozwala na obliczenie kwoty rekompensaty niezbednej do wykonania powierzonego zadania
z zakresu ustug publicznych w sposéb pozwalajacy unikna¢ wysokich kosztéw ponoszonych przez niewydajne
przedsigbiorstwo.

(%) Komunikat Komisji w sprawie stosowania regut Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy pafistwa w odniesieniu do rekompensaty
z tytulu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 4), pkt 65.

("*)Nie mozna odnosi¢ si¢ do kosztow przedsiebiorstwa, ktére ma pozycje monopolistyczng lub otrzymuje rekompensate z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych przyznang na warunkach niezgodnych z prawem Unii, poniewaz w obu przypadkach poziom
kosztéw moze by¢ wyzszy niz normalny, zob. pkt 74 komunikatu Komisji w sprawie stosowania regut Unii Europejskiej w dziedzinie
pomocy pafistwa w odniesieniu do rekompensaty z tytulu uslug Swiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (,komunikat
w sprawie UOIG”) (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 4).
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(273)  Trybunal wyjasnil, Ze ,jedno z podejs¢, ktére mozna by zastosowaé w celu dokonania oceny, czy ta czwarta
przestanka jest spelniona, moze polega¢ na obliczeniu rekompensaty, jaka nalezy przyznaé przedsigbiorstwu,
z ktérym zawarto umowe o ustugi publiczne, na podstawie S$redniej kosztéw ponoszonych przez
przedsigbiorstwa $wiadczace od wielu lat na otwartym dla konkurencji rynku ustuge poréwnywalng pod
wszystkimi wzgledami z ustuga publiczng rozpatrywang w postgpowaniu gléwnym, uzyskiwanych przez te
przedsiebiorstwa przychodéw zwigzanych z wykonaniem zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych i,
w stosownym przypadku, zyskéw osiagnietych z tytulu $wiadczenia przez nie tej ustugi” ().

(274) W tym wzgledzie Komisja zauwaza przede wszystkim, Ze podejscie, o ktérym mowa w motywie 273, nie jest
jednak trafne w przedmiotowym przypadku, poniewaz rekompensaty przyznanej Trenitalia nie mozna bylo
obliczy¢ na podstawie $redniej kosztéw ponoszonych przez przedsigbiorstwa, ktére przez wiele lat $wiadczyly na
wolnym rynku ustuge poréwnywalng z rozpatrywanymi ustugami publicznymi.

(275)  Po drugie, w odniesieniu do $rodkéw objetych postepowaniem Komisja zauwaza, ze z dostepnych dowodow
wynika, iz Wlochy ustalily koszty ponoszone przez Trenitalia w ramach uméw o ustugi publiczne wylgcznie na
podstawie historycznych lub prognozowanych wynikéw Trenitalia. W przypadku pierwszej umowy
rekompensata otrzymana przez przedsigbiorstwo Trenitalia opierala si¢ na kosztach faktycznie poniesionych
przez to przedsigbiorstwo w latach 2000 i 2001 w zwigzku z wykonywaniem zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych natozonych na mocy pierwszej umowy oraz na rzeczywistych kosztach poniesionych przez
przedsiebiorstwo Trenitalia w 2001 r. za lata 2002 i 2003 (motywy 58-59). W przypadku drugiej umowy
rekompensata otrzymana przez przedsigbiorstwo Trenitalia opierala si¢ na kosztach poniesionych przez
przedsiebiorstwo Trenitalia w 2004 r. w zwigzku z wykonywaniem zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych natozonych na podstawie drugiej umowy (motyw 223). Jak wskazano w motywie 99, poziom
rekompensaty w ramach trzeciej umowy ustalono na podstawie planu gospodarczo-finansowego ex ante
Trenitalia, tj. wylacznie na podstawie prognozowanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia kosztéw wykonania
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w ramach trzeciej umowy.

(276) W odniesieniu do argumentu Wtoch, ze Trenitalia jest dobrze zarzadzanym przedsiebiorstwem (zob. motyw 174),
Komisja przypomina, ze czwarte kryterium Altmark nie ma na celu wykazania, ze sam beneficjent jest
Jprawidlowo zarzadzany” i jest w stanie wykaza¢ kosztéw na poziomach niedobiegajacych od kosztéw
konkurentéw lub $wiadczy¢ ustugi w warunkach ekonomicznych zasadniczo podobnych do tych, ktére
wynikalyby z procedury konkurencyjnej (7). Ponadto w odniesieniu do kwestii, czy mozna uwzglednié
historyczne koszty ustug $wiadczonej na podstawie poprzednio powierzonych uméw, Trybunal w wyroku SAD
Trasporto Locale SpA wyjasnil, ze kryterium »przecigtnego przedsigbiorstwa, prawidtowo zarzadzanego
i odpowiednio wyposazonego w niezbedne $rodki« nie wyklucza samo w sobie obliczenia opartego na
wezesniejszych kosztach ustugi wykonywanej przez podmiot, ktéry do tej pory Swiadczyt ustuge, lub zwigzanych
z wezeniejszym zaméwieniem, pod warunkiem jednak, Ze 6w podmiot moze zosta¢ uznany — w $wietle metod
analizy ksiegowej i finansowej zwykle stosowanych w tym celu — za przecigtne i prawidlowo zarzadzane
przedsigbiorstwo” (7%).

(277)  Komisja uwaza, ze dane dostarczone przez Wiochy nie pozwalajg stwierdzi¢, ze struktura kosztéw Trenitalia
odpowiada strukturze kosztéw przecietnego, prawidtowo zarzadzanego przedsigbiorstwa.

(278)  Po pierwsze, trzy umowy o ustugi publiczne zostaly zawarte bez jakichkolwiek badan potwierdzajacych, ze
przedsigbiorstwo Trenitalia mogloby zosta¢ uznane, w $wietle metod analizy ksiegowej i finansowej zwykle
stosowanych w tym celu, za przecigtne i prawidtowo zarzadzane przedsigbiorstwo.

(") Wyrok z dnia 19 pazdziernika 2023 r., Sad Trasporto Locale SpA, C-186/22, ECLLEU:C:2023:795, pkt 39. Jednakze aby takie
podejscie bylo wlasciwe, musza by¢ spelnione dwa kumulatywne warunki. Po pierwsze, ,liczba uwzglednionych w ten sposéb
przedsigbiorstw dzialajacych na rynku jest wystarczajaco znaczgca, zwazywszy, ze szczegdlna sytuacja danego przedsigbiorstwa nie
powinna by¢ przedmiotem nieproporcjonalnego wywazenia, aby taka Srednia mogla zosta¢ uznana za statystycznie solidng, a tym
samym za reprezentatywng dla standardu przewidzianego w czwartej przestance wyrazonej w wyroku z dnia 24 lipca 2003 .,
Altmark Trans i Regierungsprasidium Magdeburg (C-280/00, ECLLEU:C:2003:415)”. Po drugie, ,jedynie przedsi¢biorstwa, ktére sa
w stanie natychmiast wykona¢ dane zobowigzania z zakresu ustug publicznych, ktore to przedsigbiorstwa mozna zatem uznaé za
odpowiednio wyposazone w $rodki niezbedne do tego, aby méc uczyni¢ zado§¢ wymogom stawianym ustugom publicznym, moga
zosta¢ uwzglednione do celdéw takiego obliczenia” (pkt 40 i 41).

()W wyroku z dnia 24 wrze$nia 2015 r., TV2/Danmark/Komisja, Sad orzekl, ze: ,Nalezy stwierdzi¢, ze Trybunal w zadnym razie nie
sugerowal, iz w wypadkach niewylonienia beneficjenta rekompensaty w drodze postgpowania przetargowego, do wypeknienia tej
przestanki wystarczy wykazanie, iz beneficjent jest sam przedsi¢biorstwem »prawidtowo zarzadzanym i odpowiednio wyposazonym«”
(zob. wyrok z dnia 24 wrzesnia 2015 r., TV2/Danmark/Komisja, T-674/11, ECLLEU:T:2015:684, pkt 131).

("7®) Wyrok z dnia 19 pazdziernika 2023 r., Sad Trasporto Locale SpA, C-186/22, ECLEU:C:2023:795, pkt 44.

50/100 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/2860/oj



Dz.U. Lz 18.11.2024 PL

(279) W odniesieniu do trzeciej umowy Komisja zauwaza réwniez, ze pierwsze badanie PwC i drugie badanie PwC nie
wykazaly, ze poziom rekompensaty w ramach trzeciej umowy zostal okreslony na podstawie analizy kosztow,
jakie przecigtne przedsigbiorstwo, prawidtowo zarzadzane i odpowiednio wyposazone w $rodki transportu,
poniostoby w celu wykonania zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych. W badaniach tych wskazano
trzy spotki (OBB, DB, SNCF), sposréd szesciu uznanych za odpowiednie do ustalenia préby przedsigbiorstw
o wielkosci wystarczajaco poréwnywalnej z wielko$cig przedsigbiorstwa Trenitalia, ktérych koszty uznano za
poréwnywalne z kosztami przedsigbiorstwa Trenitalia (motywy 180 i 217), ale nie wyjasniono, dlaczego
Trenitalia lub te sp6tki moglyby zostaé uznane za przecigtne, prawidlowo zarzadzane przedsigbiorstwa. Ogdlnie
rzecz bioragc, w pierwszym badaniu PwC i w drugim badaniu PwC przedstawiono jedynie pordéwnanie
catkowitych $rednich kosztéw operacyjnych na pociagokilometr poniesionych przez Trenitalia i inne
przedsiebiorstwa unijne o podobnej wielkosci i $wiadczace podobne ustugi (zob. motyw 175). Jednakze wielkos¢
tych przedsigbiorstw zblizona do wielkosci przedsigbiorstwa Trenitalia nie daje zadnej wskazéwki co do tego, czy
sa one przecietnymi, prawidlowo zarzadzanymi przedsigbiorstwami. Jezeli chodzi o podobne ustugi, w dwéch
badaniach PwC (pierwsze badanie PwC i drugie badanie PwC) oceniono jedynie ogélne S$rednie koszty
$wiadczenia ustug kolejowego transportu towarowego, bez ustalenia, czy ushugi te byly podobne do ustug
z zakresu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych natozonych na przedsigbiorstwo Trenitalia.

(280)  Ponadto czwarte kryterium Altmark wymaga analizy kosztéw przedsigbiorstwa odpowiednio wyposazonego
w §rodki niezbedne do wykonania zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych. Jezeli chodzi o trzecig
umowe, dwa badania PwC (pierwsze badanie PwC i drugie badanie PwC) nie wykazaly, Ze przedsigbiorstwa
wchodzace w sklad préoby zostaly odpowiednio wyposazone w $rodki umozliwiajace wykonanie zobowigzaf
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych nalozonych w ramach trzeciej umowy. Jak przyznaly Wilochy (zob.
motywy 182 i 183), wloska sie¢ kolejowa charakteryzowala si¢ licznymi cechami szczegdlnymi, ktére wymagaly
sprawdzenia, czy przedsigbiorstwa wchodzace w sklad proby zostaly odpowiednio wyposazone do tego, aby
spelni¢ wymogi dotyczace zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych okreSlone w trzeciej umowie
z racji istnienia tych cech. W przedmiotowym przypadku bylo to wymagane tym bardziej, ze owe szczegdlne
cechy stanowig jedng z przyczyn zawarcia trzeciej umowy (zob. motywy 162 i 186). Wykazanie odpowiedniego
wyposazenia to nie moze zatem ograniczaé si¢ do okreslenia $redniej zdolnosci przewozowej przedsigbiorstw
unijnych w zakresie transportu towaréw (zob. motyw 176), bez uwzglednienia tych szczegdlnych cech. Ponadto
dwa badania PwC (pierwsze badanie PwC i drugie badanie PwC) nie zawierajg elementéw, ktére umozliwityby
Komisji ustalenie, czy przedsigbiorstwa unijne wchodzace w sklad préby zostaly odpowiednio wyposazone
w tabor kolejowy niezbedny do wypelnienia zobowigzan wynikajacych z trzeciej umowy. W tych badaniach PwC
po prostu przedstawiono ogdlne parametry taboru kolejowego poszczegdlnych przedsigbiorstw (zob. motyw
177), wykorzystywanego zaréwno do przewozéw pasazerskich, jak i towarowych, nie podajac informacji na
temat zdatnodci takiego taboru do wykonywania zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych nalozonych
na podstawie trzeciej umowy.

(281)  Ponadto Komisja zauwaza, Ze dwa badania PwC (pierwsze badanie PwC i drugie badanie PwC) nie zawierajg
odpowiedniej analizy kosztéw, jakie przedsi¢biorstwa te ponioslyby w zwiazku z wykonywaniem zobowiazan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych nalozonych przez Wiochy. W badaniach tych uwzgledniono caly
geograficzny (%) i materialny (***)zakres dzialalnoSci prowadzonej przez sze$¢ przedsigbiorstw kolejowych
wchodzacych w sktad préby (z ktérych tylko trzy przedsigbiorstwa kolejowe, a mianowicie OBB, DB, SNCF,
mialy koszty poréwnywalne z kosztami przedsigbiorstwa Trenitalia), a nie tylko dzialania objete trzecig umowa,
jak wymaga tego czwarte kryterium Altmark. Ze wzgledu na zbiorczy charakter tych danych nie bylo mozliwe
wyodrebnienie kosztow do przypisania do kazdego konkretnego rodzaju dzialalnosci, ktére poniostoby wydajne
i efektywne pod wzgledem kosztow przedsigbiorstwo prowadzace dzialalnos¢ w sektorze kolejowych przewozéw
towarowych, w celu wykonania zobowigzani z tytulu $wiadczenia ustug publicznych objetych trzecig umowa (**!).
Ponadto, wbrew twierdzeniu grupy FS, ze analize efektywnosci kosztowej nalezalo przeprowadzi¢ na poziomie
przedsicbiorstwa $wiadczacego ustuge (zob. motyw 217), Komisja zauwaza, ze kosztami, ktére nalezy
uwzgledni¢ do celéw tej analizy, s3 jedynie koszty bezposrednie niezbedne do wykonania zobowigzania z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych oraz odpowiedni wkiad w koszty posrednie wspdlne zaréwno dla dzialalnosci
objetej zobowiazaniem z tytulu $wiadczenia ustlug publicznych, jak i dla innych rodzajéw dzialalnosci (#%).
Oprécz tego w badaniach poréwnano jedynie ogdlne koszty operacyjne na pociagokilometr (zob. motyw 179)
i nie okre$lono w nich poziomu efektywnosci jako takiego, a tym samym samych kosztéw. Komisja zauwaza, ze
poréwnanie to nie jest rozstrzygajace, poniewaz, jak wskazaly réwniez Wlochy (motywy 181 i 182), koszt
pociagokilometra $wiadczonych ustug objetych trzecig umowa oraz poziom przychodéw byly w duzym stopniu
uzaleznione od specyfiki ustug kolejowego transportu towarowego w potudniowych Wloszech.

(") W badaniach PwC nie okre§lono konkretnego obszaru, lecz przedstawiono dane liczbowe dotyczace ogélnego pokrycia terytorium
Francji przez SNCF, terytorium Austrii przez OBB i terytorium Niemiec przez DB Schenker.

(*)W badaniu PwC ustalono $rednie koszty operacyjne na pociagokilometr na podstawie ogélnej dzialalnosci przedsigbiorstw, tj.
transportu pasazerskiego i towarowego.

("*) Zob. na przyktad wyrok z dnia 12 lipca 2019 r., Syndicat Transport Ile de France (STIF-IDF), T-738/17, ECLLEU:T:2019:526, pkt 64.

("*?) Zob. pkt 74 komunikatu w sprawie UOIG.
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(282)  Podsumowujac, wedlug ustalen Komisji Wlochy nie wykazaly, ze przedsigbiorstwo Trenitalia mogloby zostaé
uznane, w $wietle metod analizy ksiggowej i finansowej zwykle stosowanych w tym celu, za przecigtne
i prawidlowo zarzadzane przedsigbiorstwo, a tym samym nie wykazaly, ze poziom rekompensaty otrzymane;j
przez Trenitalia z tytulu wykonania zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych w ramach trzech uméw
o ustugi publiczne byl zgodny z rekompensata, jakiej domagaloby si¢ przecigtne, prawidtowo zarzadzane
przedsiebiorstwo w celu §wiadczenia ustug poréwnywalnych do ustug $wiadczonych w ramach zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych objetych tymi umowami o ustugi publiczne.

(283) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze wladze wloskie nie wykazaly, ze czwarte kryterium Altmark zostalo
spelnione. Zatem rekompensaty przyznane na mocy pierwszej umowy, drugiej umowy i trzeciej umowy
przyniosty przedsigbiorstwu Trenitalia korzy$¢, ktérej przedsigbiorstwo to nie uzyskaloby w normalnych
warunkach rynkowych.

8.1.4.  Selektywnosc

(284)  Srodek uznaje si¢ za selektywny, jezeli wprowadza on rozréznienie miedzy przedsigbiorstwami, ktére w swietle
zamierzonego celu znajdujg si¢ w poréwnywalnej sytuacji i w zwigzku z tym moze stawial niektére
przedsiebiorstwa w korzystniejszej sytuacji niz inne. W przypadku pomocy indywidualnej Trybunat uwaza, ze
ustalenie istnienia korzysci gospodarczej pozwala domniemywac selektywno$¢ tej korzysci (**%).

(285) W przedmiotowym przypadku Wtochy przyznaly przedsi¢biorstwu Trenitalia rekompensate z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych w formie pomocy indywidualnej przysparzajacej korzysci temu przedsigbiorstwu.
Rekompensata ta zostala przyznana ze szkoda dla innych konkurentéw w sektorze przewozéw towarowych,
ktérzy konkurowali lub mogli potencjalnie konkurowaé z przedsigbiorstwem Trenitalia w sektorze kolejowych
przewozéw towarowych. Poniewaz rekompensata z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przyznana na
podstawie pierwszej umowy, drugiej umowy i trzeciej umowy mogla sprzyjac sytuacji przedsiebiorstwa Trenitalia
w poréwnaniu z sytuacjg jego konkurentéw, byta ona selektywna.

8.1.5.  Whiosek dotyczgcy istnienia pomocy

(286) W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, ze rekompensata z tytutu $wiadczenia ustug publicznych przewidziana
w pierwszej umowie (za $wiadczenie (i) ustug miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego migdzy
wloskim portem w TrieScie a Wegrami, (ii) ustug migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez
port Trieste Marittima od dnia 15 paZdziernika 2003 r. oraz (iii) ustug krajowego kolejowego transportu
towarowego od dnia 22 pazdziernika 2003 r.), w drugiej umowie i w trzeciej umowie stanowi pomoc panstwa
na rzecz Trenitalia w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

8.2. Kwalifikacja pomocy jako pomocy istniejacej lub nowej pomocy

(287)  Wlochy twierdzg, ze rekompensata wyplacona w ramach pierwszej umowy i oraz w ramach drugiej umowy
kwalifikuje si¢ jako istniejgca pomoc, poniewaz dotyczyla zobowigzan niemal catkowicie zgodnych z wczesniej
istniejagcymi zobowigzaniami, ktére zostaly wprowadzone, kiedy rynek kolejowych przewozéw towarowych nie
byl jeszcze zliberalizowany, ani na szczeblu krajowym, ani na szczeblu unijnym (motywy 120 i 154).
W szczegdlnosci zdaniem Wloch zobowigzania te zostaly wprowadzone dekretem ministerialnym 1-T/1990 (%),
ustawg nr 440/1989 ('*) lub poprzednimi umowami o ustugi publiczne (*f).

(")) Wyrok z dnia 4 czerwca 2015 r., C-15/14 P, Komisja/MOL, ECL:EU:C:2015:362, pkt 59 i 60; wyrok z dnia 28 wrze$nia 2023 r.,
C-320/21P, Ryanair DAC/Komisja, ECLEEU:C:2023:712, pkt 104.

(%) Zobowigzania taryfowe dotyczace ustug kolejowego transportu towarowego miedzy kontynentem a Sardynig oraz ustug
migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima.

(') Zobowigzania taryfowe dotyczace ustug migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego z portu w TrieScie na Wegry
i odwrotnie.

(*%) Zobowigzania taryfowe dotyczace transportu na odlegto$¢ wigksza niz 1 000 km.
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(289)

(290)

(291)
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W odniesieniu do pierwszej umowy (2000-2003) Komisja stwierdza, co nastgpuje:

—  Rekompensata wyplacana w okresie od dnia 22 pazdziernika 2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 r. za ustugi
krajowego kolejowego transportu towarowego (**) kwalifikuje si¢ jako istniejagca pomoc na podstawie
art. 1 lit. b) pkt (v) rozporzadzenia proceduralnego po liberalizacji rynku. Istotnie, w czasie wyplaty
rekompensaty nie stanowila ona pomocy, poniewaz nie mogla zakl6caé konkurencji ani grozi¢ jej
zaktéceniem. Dopiero nastepnie (od dnia 22 pazdziernika 2003 r.) rekompensata za ushugi krajowego
transportu towarowego stala si¢ istniejaca pomoca ze wzgledu na rozwéj rynku wewnetrznego
(w szczeg6lnosci liberalizacje rynku na poziomie krajowym) bez wprowadzenia zmian przez Wilochy.
Istniejagca pomoc moze jedynie by¢ przedmiotem decyzji uznajacej ja za niezgodna jedynie w odniesieniu
do przyszlosci. Poniewaz zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych nalozone na
przedsigbiorstwo Trenitalia w zakresie ustug krajowego kolejowego transportu towarowego obowigzywaly
do dnia 31 grudnia 2003 r., nie ma potrzeby dokonywania przez Komisje oceny ich ewentualnej zgodnosci
w niniejszej decyzji.

—  Rekompensata wyplacona w okresie od dnia 15 marca 2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 r. z tytulu
miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego w ramach TERFN (**) kwalifikuje si¢ jako nowa
pomoc, poniewaz rynek kolejowego transportu towarowego zostat zliberalizowany na poziomie Unii od
dnia 15 marca 2003 r.

Jezeli chodzi o druga umowe (2004-2008), Komisja zauwaza, Ze umowa ta przewidywala rekompensate z tytutu
wykonania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych wymienionych w motywach 65-67 i 70. Te
zobowigzania z tytulu $wiadczenia uslug publicznych dotyczyly ustlug w zakresie zaréwno miedzynarodowego
(w obrebie TEREN), jak i krajowego kolejowego transportu towarowego.

Jezeli chodzi o zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie migdzynarodowego kolejowego
transportu towarowego (tj. ustug miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego miedzy wloskim
portem w TrieScie a Wegrami, a takze ustug migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port
Trieste Marittima), jak wskazano w motywie — rekompensata wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia za te ustugi
kwalifikuje si¢ jako nowa pomoc od dnia 15 marca 2003 r.; w zwiazku z tym kwalifikuje si¢ ona jako nowa
pomoc w ramach drugiej umowy.

Jezeli chodzi o zobowigzania z tytutu §wiadczenia ustug publicznych w zakresie krajowego kolejowego transportu
towarowego (tj. zwiazane ze $wiadczeniem ustug kolejowego transportu towarowego na Sardynig i Sycylie oraz
z Sardynii i Sycylii, a takze ustug dalekobieznych na odleglosci powyzej 1 000 km), Komisja zauwaza, ze ustugi te
zostaly zliberalizowane na poziomie Unii od dnia 1 stycznia 2007 r. Wlochy argumentujg, ze pomoc nalezy
uznaé — zgodnie z art. 1 lit. b) pkt (v) rozporzadzenia proceduralnego — za istniejgca pomoc, do czasu pelnej
liberalizacji rynku kolejowych przewozéw towarowych na poziomie Unii, ktéra nastgpita w dniu 1 stycznia
2007 r. Komisja zauwaza jednak, ze catkowita kwota rekompensaty przyznanej za te ustugi w ramach drugiej
umowy zostala wyplacona po tym terminie, poniewaz zostala wyplacona dopiero po podpisaniu drugiej umowy
w dniu 27 marca 2007 r. (zob. motyw 75). W zwiazku z tym pomoc w ramach drugiej umowy kwalifikuje si¢
w calosci jako nowa pomoc (**).

W kazdym razie Komisja zauwaza, ze pomoc w ramach drugiej umowy nie spelnia warunkéw okreslonych
wart. 1 lit. b) pkt (v) rozporzadzenia proceduralnego, poniewaz Wtochy — wbrew temu, co twierdzg (zob. motyw
154) — znaczaco zmienily pomoc przyznana pierwotnie na podstawie pierwszej umowy. W tym wzgledzie
Komisja wskazala na nastepujace kwestie.

—  w drugiej umowie zmieniono zakres zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych nalozonych na
przedsigbiorstwo Trenitalia, dodajac (i) dodatkowe zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
w zakresie kolejowych przewozow towarowych na Sardynie i Sycylig/z Sardynii i Sycylii (motyw 67) oraz
(ii) poboczne zobowiazania powigzane z kazdym z zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych
wymienionych w motywie 66. Z zakresu drugiej umowy usunigto réwniez niektore zobowigzania z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych, ktére byly zawarte w pierwszej umowie (motyw 62);

(") Dotyczy to wszystkich zobowigzain zawartych w pierwszej umowie dotyczacej kolejowego transportu towarowego migdzy
kontynentem a Sardynig/Sycylia, kolejowego transportu towarowego na odleglosci przekraczajace 1000 km oraz ustug
kombinowanego kolejowego transportu towarowego.

(*¥) Dotyczy to ustug miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego miedzy wloskim portem w TrieScie a Wegrami oraz ustug
miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima.

(%) Zgodnie z art. 1 lit. b) pkt (v) rozporzadzenia proceduralnego przez istniejaca pomoc nalezy réwniez rozumie¢ ,pomoc, jaka zostata
uznana za pomoc istniejacg, poniewaz mozna stwierdzié, ze w czasie gdy zostala wprowadzona w Zycie, nie stanowita pomocy,
a w okresie p6Zniejszym stala sie pomocg ze wzgledu na rozwdj rynku wewnetrznego bez wprowadzenia zmian przez panstwo
czlonkowskie” Zob. tez wyrok z dnia 15 czerwca 2000 r., Alzetta Mauro, sprawy pofaczone T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/
97, T-600/97-607/97, T-1/98, T-3/98-T-6/98 i T-23/98, ECLLEU:T:2000:151, pkt 144-145. oraz wyrok z dnia 24 marca 2011 r.,
Freistaat Sachsen i Land Sachsen-Anhalt, sprawy polaczone T-443/08 i T-455/08, ECLLEU:T:2011:117, pkt 190.
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—  wdrugiej umowie wprowadzono inny mechanizm rekompensaty w odniesieniu do rekompensaty z tytulu
ustug kolejowego transportu towarowego miedzy kontynentem a Sardynig/Sycylia (motywy 68);

—  w drugiej umowie wprowadzono nowe warunki wyplaty pomocy na rzecz przedsigbiorstwa Trenitalia
(motyw 71), ktore nie byly zawarte w pierwszej umowie.

Z elementéw opisanych w motywie 292 wynika, ze zmiany wprowadzone druga umowg nie mialy charakteru
czysto formalnego ani administracyjnego. Zmiany te znaczgco zmodyfikowaly pomoc, jaka Wlochy przyznaly
w ramach pierwszej umowy. W zwigzku z tym pomoc w ramach drugiej umowy nie kwalifikuje sie jako
istniejgca pomoc zgodnie z art. 1 lit. b) pkt (v) rozporzadzenia proceduralnego.

W odniesieniu do trzeciej umowy Komisja zauwaza, Ze ustugi krajowego i miedzynarodowego kolejowego
transportu towarowego zostaly zliberalizowane na poziomie Unii od dnia 1 stycznia 2007 r. (motyw 23), tj.
przed podpisaniem trzeciej umowy. Komisja zauwaza réwniez, Ze zakres trzeciej umowy znacznie réznit si¢ od
zakresu pierwszej i drugiej umowy: zrezygnowano ze wszystkich zobowiazan taryfowych, a zobowigzania do
$wiadczenia ustug publicznych przewidziane w poprzednich umowach o ustugi publiczne zastapiono
kompleksowym zobowigzaniem do $wiadczenia ustug obejmujacym kolejowy transport towarowy do
i z poludniowych Wtoch (zob. sekcja 3.2.3.1.1). W zwigzku z tym rekompensata przyznana na mocy trzeciej
umowy kwalifikuje si¢ w calosci jako nowa pomoc.

Tabela 6

Konkluzje dotyczace uznania pomocy pafistwa za istniejaca lub nowa

Srodki pomocy padstwa Ocena pomocy pafstwa

Pierwsza umowa Brak pomocy: rekompensata za a) ustugi miedzynarodowego kolejowego
transportu towarowego przed dniem 15.3.2003 r.; b) ustugi krajowego kolejowego
transportu towarowego przed dniem 22.10.2003 r.

Istniejaca pomoc: rekompensata za ustugi krajowego kolejowego transportu
towarowego na dzien 22.10.2003 r.

Nowa pomoc: rekompensata za ustugi migdzynarodowego kolejowego transportu
towarowego na TERFN na dziefi 15.3.2003 .

Druga umowa Nowa pomoc
Trzecia umowa Nowa pomoc
8.3. Zgodno$¢ pomocy z prawem

Zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE panstwa czlonkowskie maja obowigzek informowania Komisji o wszelkich
planach przyznania lub zmiany pomocy i nie mogg wprowadzaé w zycie projektowanych $rodkéw, dopdki
Komisja nie wyda decyzji koficowej, chyba ze dana kategoria pomocy panstwa nie podlega obowiazkowi
zgloszenia. Zgodnie z art. 1 lit. f) rozporzadzenia proceduralnego kazda nowa pomoc wprowadzona w zycie
z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE stanowi pomoc niezgodng z prawem.

Wlochy nie zglosily Komisji zadnego ze $rodkéw. Komisja zbada zatem, czy $rodki, ktore kwalifikuja si¢ jako
nowa pomoc na podstawie art. 107 ust. 1 TFUE (zob. motywy 288-294), zostaly zwolnione z obowiazku
zgloszenia na podstawie majacych zastosowanie zasad pomocy panstwa. Wymaga to w pierwszej kolejnosci
okreslenia zasad pomocy panstwa majacych zastosowanie do takiego wylaczenia w przedmiotowym przypadku.
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8.3.1. Odpowiednie ramy prawne

Jak wyjasniono w motywach 30-33, rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 ustanowilo majace zastosowanie
przepisy dotyczace zobowigzan zwiazanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie kolejowym (zaréwno
pasazerskim, jak i towarowym). W rozporzadzeniu (EWG) nr 1107/70 uregulowano kwesti¢ przyznawania
pomocy (nieobjetej rozporzadzeniem (EWG) nr 1191/69) w odniesieniu do transportu kolejowego, drogowego
i zeglugi $rédladowej. Oba rozporzadzenia zostaly uchylone rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007, ktére weszto
w zycie w dniu 3 grudnia 2009 r. Jednakze art. 10 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 stanowi, Ze przepisy
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 stosuje si¢ nadal w odniesieniu do ustug transportu towarowego przez okres
trzech lat od wejscia w Zycie rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. Poniewaz ustugi kolejowego transportu
towarowego nie s3 objete rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007, do oceny zgodnosci pomocy przyznanej na
wykonywanie zobowigzan z tytulu S$wiadczenia ustug publicznych w dziedzinie kolejowego transportu
towarowego nalezy zastosowal art. 93 TFUE. Te $rodki pomocy po dniu 3 grudnia 2012 r. ocenia si¢
bezposrednio na podstawie art. 93 TFUE.

W wyroku w sprawie Andersen (**°), ktéry dotyczyl przewozu oséb, Trybunal, orzekajac w sprawie stosowania
w czasie rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 i rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, wskazal, ze datg wlasciwg dla
okreslenia ustawodawstwa majacego zastosowanie do oceny zgodno$ci rekompensaty przyznanej w ramach
umowy o ustugi publiczne w sektorze transportu ladowego jest data wyplaty rekompensaty. Trybunal wskazat
réwniez, ze pomoc wyplacona na rzecz przedsigbiorstwa $wiadczacego ustugi transportu publicznego, w czasie
gdy rozporzadzenie nr 1191/69 jeszcze obowigzywalo, i spelniajaca warunki okre§lone w owym rozporzadzeniu
stanowi oczywiscie sytuacje zaistniala przed wejsciem w Zycie rozporzadzenia nr 1370/2007.

Komisja zauwaza, ze wyrok w sprawie Andersen, jak réwniez pozostate wyroki wydane dotychczas przez sady
Unii w przedmiocie stosowania w czasie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 odnosza si¢ do rozporzadzenia
nr 1370/2007, poniewaz rozpatrywane w tych sprawach umowy dotyczyly kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego.

W zwigzku z tym w przypadku gdy pomoc jest wyptacana w ramach umowy o ustugi publiczne zawartej w czasie
gdy rozporzadzenie nr 1191/69 nadal obowigzywalo, Komisja powinna zbadal t¢ pomoc w S$wietle
przewidzianych w rozporzadzeniu nr 1191/69 warunkéw dotyczacych rekompensaty wyplacanej w okresie
obowigzywania rozporzadzenia nr 1191/69, tj. przed dniem wejscia w zycie rozporzadzenia nr 1370/2007
(tj. 3 grudnia 2009 r.) w odniesieniu do ustug kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego; oraz okresie
trzech lat od daty wejscia w zycie rozporzadzenia nr 1370/2007 w odniesieniu do ustug kolejowego i drogowego
transportu towarowego. Jednakze w przypadku $rodkéw objetych zakresem stosowania rozporzadzenia
nr 1370/2007, Komisja powinna zbadaé w $wietle rozporzadzenia nr 1370/2007, z uwzglednieniem zasad
w nim ustanowionych, zaréwno legalno$¢, jak i zgodnos¢ z rynkiem wewnetrznym pomocy wyplaconej od dnia
wejScia w zycie tego rozporzadzenia. (') W przypadku S$rodkéw, ktére nie sa objete rozporzadzeniem
nr 1370/2007, Komisja bedzie musiala zbada¢ zgodno§¢ przyznanej rekompensaty na podstawie przepisow
obowiazujacych w chwili wyplaty rekompensaty.

Co sig tyczy ustug transportu towarowego, Komisja przypomina, ze zgodnie z art. 10 ust. 1 rozporzadzenia (WE)
nr 1370/2007 przepisy rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 miata nadal zastosowanie w odniesieniu do ustug
transportu towarowego przez okres trzech lat od jego wejicia w zycie (tj. do dnia 3 grudnia 2012 r.). W zwiazku
z tym Komisja uwaza, ze w przedmiotowym przypadku zasadami majacymi zastosowanie do pomocy
wyplaconej na rzecz Trenitalia do dnia 3 grudnia 2012 r. sg zasady okreSlone w rozporzadzeniu (EWG)
nr 1191/69. W odniesieniu do pomocy wyplaconej na rzecz przedsigbiorstwa Trenitalia po tej dacie jako
podstawie prawng stosuje si¢ art. 93 TFUE, ze wzgledu na brak jakiegokolwick innego majacego zastosowanie
aktu prawa wtérnego regulujgcego przyznawanie pomocy pafstwa za wykonywanie zobowigzan z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego.

Komisja musi teraz oceni¢, czy obie te podstawy prawne (rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 i art. 93 TFUE)
przewiduja zwolnienie z obowigzku zgloszenia, o ktérym mowa w art. 108 ust. 3 TFUE, $§rodkéw, do ktérych
maja one odpowiednio zastosowanie.

(") Wyrok z dnia 6 pazdziernika 2015 r., Komisja Europejska/Andersen, C-303/13P, ECLLEU:C:2015:647, pkt 51-55.
("YWyrok z dnia 29 listopada 2018 r, Aziende riunite filovie ed autolinee Srl (ARFEA)/Komisja Europejska, T-720/16,
ECLLEU:T:2018:853, pkt 158.
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8.3.2.  Zwolnienie z obowigzku zgloszenia na podstawie rozporzgdzenia (EWG) nr 1191/69 w odniesieniu do pormocy
wyptaconej Trenitalia przed dniem 3 grudnia 2012 r.

(303)  Art. 17 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 stanowi, ze ,[rJekompensata wyplacana na mocy niniejszego
rozporzadzenia” jest zwolniona z obowigzku zgloszenia pomocy panistwa.

(304)  Zgodnie z zasadami okreslonymi przez Trybunal w wyroku w sprawie Andersen (**?) Komisja uwaza, ze art. 17
ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 obejmuje rekompensaty wyplacane do dnia 3 grudnia 2012 r. za
zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowych przewozéw towarowych
spelniajacych warunki okreslone w tym rozporzadzeniu.

(305)  Zgodnie z art. 1 ust. 5 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 ,wlasciwe wladze panstw cztonkowskich moga
utrzymac lub nalozy¢ zobowiazania z tytutu wykonywania ustug publicznych okreslonych w art. 2, w dziedzinie
miejskich, podmiejskich i regionalnych pasazerskich ustug przewozowych. Warunki i szczegélowe elementy
dotyczgce kierowania takimi przedsigwzigciami zgodnie z umowsa, w tym réwniez metody kompensacji,
okreslone zostaly w sekcjach II, III oraz IV”. Chociaz art. 1 ust. 5 odnosi si¢ wylacznie do ustug transportu
pasazerskiego, definicja zobowigzania z tytutu §wiadczenia ustug publicznych zawarta w art. 2 rozporzadzenia
(EWG) nr 1191/69 oraz w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 (nalezacym do sekgji 1) odnosi si¢
zaréwno do transportu pasazerskiego, jak i towarowego. W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze rozporzadzenie
(EWG) nr 1191/69 umozliwilo paristwom czlonkowskim utrzymanie lub nalozenie zobowigzan z tytulu
Swiadczenia ustug publicznych réwniez w zakresie uslug transportu towarowego oraz zapewnienie
rekompensaty z tytutu wykonania tych zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych (**).

(306) W zwiazku z tym pomoc za wykonanie zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych wyplacona
przewoznikowi w dniu, w ktérym rozporzadzenie nr 1196/69 nadal obowigzywalo i ktéra spelniata warunki
okreslone w tym rozporzadzeniu, byla zwolniona z obowigzku zgloszenia. Natomiast pomoc wyplacona
w okresie obowigzywania rozporzadzenia nr 1191/69, ktéra nie spelniala warunkéw przewidzianych w tym
rozporzadzeniu, nie byla zwolniona z obowigzku zgloszenia. (*¥) Zatem Wlochy nie musialy zglaszaé na
podstawie art. 108 ust. 3 TFUE rekompensat wyplaconych Trenitalia w ramach trzech uméw o ustugi publiczne,
jezeli rekompensaty te byly zgodne z rozporzadzeniem (EWG) nr 1191/69. Natomiast pomoc wyplacona
przedsi¢biorstwu Trenitalia do dnia 3 grudnia 2012 r, ktéra nie spelniala warunkéw okreslonych
w rozporzadzeniu nr 1191/69, nie byla zwolniona z obowiazku zgloszenia. Wobec tego skoro Wiochy nie
zglosily zadnego ze Srodkéw objetych oceng, to konkluzja, do jakiej Komisja dojdzie w kwestii zgodnosci
z zasadami okreslonymi w rozporzadzeniu (EWG) nr 1191/69 pomocy wyplaconej Trenitalia do dnia 3 grudnia
2012 r. (zob. motywy 401 i 439), bedzie miala réwniez wplyw na oceng zgodnosci z prawem tej pomocy.

8.3.3.  Zwolnienie z obowigzku zgloszenia na mocy art. 93 TFUE w odniesieniu do pomocy wyplaconej na rzecz
przedsigbiorstwa Trenitalia po dniu 3 grudnia 2012 r.

(307)  Art. 93 TFUE nie przewiduje zadnego zwolnienia z obowigzku zgloszenia Komisji pomocy panstwa przez
panstwa czlonkowskie zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE (**).

(308) W zwigzku z tym Wlochy powinny byly zglosi¢ Komisji pomoc wyplacong na rzecz Trenitalia po dniu 3 grudnia
2012 r. zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE, czego Wlochy nie uczynily.

(") Wyrok z dnia 6 pazdziernika 2015 r., Komisja Europejska/Andersen, C-303/13P, ECLLEU:C:2015:647, pkt 52.

(") Wykladni tej nie podwaza fakt, Ze rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1893/91 z dnia 20 czerwca 1991 r. zmieniajace rozporzadzenie
(EWG) nr 1191/69 w sprawie dzialania pafstw czlonkowskich dotyczacego zobowigzan zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej
w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze §rédladowej wprowadzito mozliwo§¢ zawierania przez pafistwa cztonkowskie
uméw o ustugi publiczne w celu zapewnienia odpowiednich ustug transportowych. Zgodnie z orzecznictwem (wyrok z dnia
3 kwietnia 2014 r., CTP — Compagnia Trasporti Pubblici SpA przeciwko Regione Campania i Provincia di Napoli, sprawy polaczone
C-516/12 - C-518/12, ECLLEU:C:2014:220; oraz wyrok z dnia 6 pazdziernika 2015 r., Komisja Europejska/Andersen, C-303/13P,
ECLLEU:C:2015:647), umowy o ustugi publiczne sa kolejnym sposobem regulowania ustug transportowych, ktére majg by¢
wykonywane, i moga zawiera¢ zobowiazania z tytutu §wiadczenia ustug publicznych.

(**¥) Zob. wyrok z dnia 11 lipca 2018 1., T-186/15, CSTP Azienda della Mobilita SpA/Komisja, ECLLEU:T:2018:431, pkt 120; oraz wyrok
z dnia 4 marca 2020 r., C-587/18P, CSTP Azienda della Mobilita SpA/Komisja, ECLL:EU:C:2020:150, pkt 51.

(") Zob. wyrok Trybunalu z dnia 24 lipca 2003 r, Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg, C-280/00,
ECLLEU:C:2003:415, pkt 95; wyrok Trybunatu z dnia 7 maja 2009 r., Antrop, C-504/07, ECLLEU:C:2009:290, pkt 23.
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(309)

(310)

(311)

(312)

(313)

(314)

(315)

(316)

8.3.4. Whiosek

Rekompensaty wyplacone w ramach pierwszej umowy (w zakresie, w jakim $rodki stanowily nowa pomoc),
drugiej umowy i trzeciej umowy do dnia 3 grudnia 2012 r. byly zwolnione z obowigzku uprzedniego zgloszenia,
o ile byly zgodne z odpowiednimi przepisami rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69. W zwigzku z tym konkluzja, do
jakiej Komisja dojdzie w kwestii zgodnosci z zasadami okre§lonymi w rozporzadzeniu (EWG) nr 1191/69 do
pomocy wyplaconej Trenitalia do dnia 3 grudnia 2012 r., bedzie miala réwniez wplyw na oceng zgodnosci
z prawem tej pomocy z powoddw wyjasnionych w motywie 306.

Rekompensaty wyplacone w ramach trzeciej umowy po dniu 3 grudnia 2012 r. podlegaly zgloszeniu Komisji
zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE. Poniewaz Wlochy nie zglosily tych rekompensat, rekompensaty te stanowig
pomoc niezgodna z prawem.

8.4. Zgodnos¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym

8.4.1. Podstawa prawna oceny

Art. 93 TFUE znajduje si¢ w tytule VI ,Transport”, ktérego postanowienia majg zastosowanie wylacznie do
transportu kolejowego, drogowego i wodnego $rédladowego. Art. 93 TFUE stanowi, co nastepuje: ,Zgodna
z Traktatami jest pomoc, ktéra odpowiada potrzebom koordynacji transportu lub stanowi zwrot za wykonanie
pewnych §wiadczef nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej”.

Srodki obejmowaly rekompensate przyznang przedsigbiorstwu Trenitalia z tytutu wykonania zobowiazar z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych w zakresie krajowych i migdzynarodowych kolejowych przewozéw towarowych.

Art. 93 TFUE zezwala na przyznawanie rekompensaty dotyczacej wykonania zobowigzan z tytutu Swiadczenia
ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego. Jak wskazano w motywach 29-33,
w rozporzadzeniu (EWG) nr 1191/69 i rozporzadzeniu (EWG) nr 1107/70 przewidziano przepisy majace
zastosowanie do oceny zgodnosci rekompensaty wyplaconej w zwigzku z wypelnianiem zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych do czasu uchylenia rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. Rozporzadzenie
(WE) 1370/2007 weszto w zycie w dniu 3 grudnia 2009 r. przewidziano w nim jednak, Ze rozporzadzenie
(EWG) nr 1191/69 nadal stosuje si¢ do ustug transportu towarowego przez okres trzech lat (art. 10 ust. 1
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007).

Zgodnie z art. 9 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 panstwa cztonkowskie moga nadal przyznawaé
rekompensate za wykonanie zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych nieobjetych tym
rozporzadzeniem, bez uszczerbku dla art. 93, 106, 107 i 108 TFUE.

Whbrew temu, co twierdzity Wlochy (motyw 139), wytyczne wspélnotowe w sprawie pomocy panstwa na rzecz
przedsigbiorstw kolejowych () nie maja zastosowania w przedmiotowym przypadku. Wspomniane wytyczne
dotycza stosowania art. 93 TFUE, miedzy innymi w odniesieniu do pomocy na potrzeby koordynacji transportu.
Ten rodzaj pomocy stuzy realizacji innego celu niz pomoc na wykonywanie zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych, poniewaz ma na celu wyeliminowanie niedociggnie¢ kolejowego transportu towarowego
w poréwnaniu z innymi rodzajami transportu (np. pod wzgledem kosztéw zewnetrznych). Komisja zauwaza, ze
w omawianym przypadku celem uméw o ustugi publiczne bylo zagwarantowanie $wiadczenia ustug kolejowego
transportu towarowego na terytorium Wloch, niezaleznie od wszelkich potrzeb w zakresie koordynacji
transportu. W szczegdlnosci rekompensata uzgodniona w ramach uméw o ustugi publiczne pokrywala koszty
netto zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych powierzonych przedsigbiorstwu Trenitalia, ktére nie
wchodzily w zakres zadnej z definicji kosztéw kwalifikowalnych okreslonych we wspélnotowych wytycznych
dotyczgcych pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych.

Okreslajac majace zastosowanie zasady oceny zgodnosci pomocy wprowadzonej przez pafistwa cztonkowskie
w celu wypelnienia zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych na podstawie art. 93 TFUE, sady Unii
orzekly, ze zgodno$¢ rekompensaty nalezy ocenia¢ na podstawie przepiséw obowiazujgcych w momencie jej

wyplaty (**7).

(***) Komunikat Komisji — Wspdlnotowe wytyczne dotyczace pomocy panistwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych (Dz.U. C 184
222.7.2008, 5. 13).

(") Wyrok z dnia 6 paZzdziernika 2015 r., C-303/13P, Jorgen Andersen, ECLLEU:C:2015:647, pkt 54; wyrok z dnia 11 lipca 2018 r.,
T-185/15, Buonotourist Srl/Komisja, ECLLEU:T:2018:430, pkt 216; wyrok z dnia 11 lipca 2018 r., T-186/15, CSTP Azienda della
Mobilita SpA/Komisja, ECLLEU:T:2018:431, pkt 216; wyrok z dnia 29 listopada 2018 r., Aziende riunite filovie ed autolinee
Srl (ARFEA)/Komisja Europejska, T-720/16, ECLLEU:T:2018:853, pkt 132.
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(317)  Jak wskazano w motywie 313, w odniesieniu do ustug publicznych w kolejowym transporcie towarowym
obowigzywaly przepisy: rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 — do dnia 3 grudnia 2012 r.; rozporzadzenia (EWG)
nr 1107/70 — do dnia 3 grudnia 2009 r.; oraz art. 93 TFUE - po dniu 3 grudnia 2012 r.

(318)  Art. 1 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 119169 okresla zakres jego stosowania w sposob nastepujacy:

,1.  Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ do przedsigbiorstw transportowych, ktére $wiadczg ustugi w zakresie
przewozéw kolejowych, drogowych i zeglugi Srodladowej. Pafistwa czlonkowskie moga wylaczy¢ z zakresu
stosowania niniejszego rozporzadzenia przedsi¢biorstwo, ktérego dzialalno$¢ ogranicza si¢ wylacznie do
Swiadczenia ustug w zakresie przewozow miejskich, podmiejskich lub regionalnych”.

(319)  Art. 2 ust. 5 rozporzadzenia EWG) 1191/69 stanowi, ze:

,Do celéw niniejszego rozporzadzenia »zobowigzanie taryfowe« oznacza zobowigzanie przedsigbiorstw
transportowych do stosowania cen stalych lub zatwierdzonych urzedowo, przeciwnych interesowi
gospodarczemu przedsigbiorstwa i wynikajacych z obcigzenia [wprowadzenia] badZz z odmowy zmian[y]
specjalnych przepis[6w] dotyczacych taryfy, w szczegélnosci w odniesieniu do niektdrych kategorii oséb,
niekt6rych kategorii produktéw lub na niektdrych potaczeniach.

Przepisy powyzszego akapitu nie majg zastosowania do zobowigzan wynikajacych z ogélnych srodkéw polityki
cenowej stosowanej do calej gospodarki lub srodkéw podjetych w odniesieniu do stawek i warunkéw transportu
w celu organizacji rynku transportu lub jego czesci”.

(320) W przedmiotowym przypadku ustugi $wiadczone w ramach trzech uméw o ustugi publiczne (i za ktére Wiochy
przyznaly przedsigbiorstwu Trenitalia rekompensatg) sa ustugami krajowego i migdzynarodowego kolejowego
transportu towarowego wykonywanymi przez Trenitalia, przedsigbiorstwo transportowe $wiadczace ushugi
transportu kolejowego. Pierwsza umowa, druga umowa i trzecia umowa dotyczyly zatem przedsi¢biorstwa
transportowego dzialajacego w sektorach objetych zakresem zastosowania rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(321)  Jesli chodzi o zakres zastosowania rozporzadzenia (EWG) nr 1107/70, art. 1 tego rozporzadzenia stanowi, ze
stosuje si¢ je do pomocy przyznawanej w transporcie kolejowym, drogowym i w Zegludze $rédladowej, w takim
zakresie, w jakim pomoc ta jest zwigzana w $cisle okreslony sposéb z dzialalnoscig w ramach tego sektora.
W motywie dziesiatym tego rozporzadzenia wskazano, ze ,[...] konieczne staje si¢ sprecyzowanie, nieujetych
w niniejszym rozporzadzeniu, przypadkéw i okolicznosci, w jakich Panstwa Czlonkowskie moga podjaé $rodki
koordynacyjne lub natozy¢ zobowigzania nierozerwalnie zwigzane z pojeciem ustugi publicznej, w tym réwniez
udziela¢ pomocy zgodnie z art. 77 Traktatu [art. 93 TFUE] nieobjetej wyzej wspomnianym rozporzadzeniem
[EWG nr 1191/69]". Ponadto art. 3 rozporzadzenia (EWG) nr 1107/70 stanowi, ze ,[blez uszczerbku dla
przepiséw rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 [..] Pafistwa czlonkowskie nie podejmujg Zadnych Srodkéw
koordynacyjnych ani nie nakladaja zobowigzan zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej, ktéra obejmuje
przyznawanie pomocy na podstawie [art. 93 TFUE], z wyjatkiem nastepujacych przypadkéw lub okolicznosci”
wymienionych w art. 3 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1107/70. Artykul ten dotyczyt w szczegdlnosci
Jekompensaty zobowigzain z tytulu $wiadczenia ustlug publicznych nalozonych na [przedsigbiorstwa
transportowe] przez panstwo lub wladze publiczne i obejmujace albo zobowigzania taryfowe nieobjete definicja
podang w art. 2 ust. 5 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69; albo przedsigbiorstwa transportowe lub dziatalnosci,
do ktérych rozporzadzenie nie ma zastosowania”. Wynika z tego, ze rozporzadzenie (EWG) nr 1107/70 miato
zastosowanie tylko wtedy, gdy rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 nie mialo zastosowania.

(322) Komisja zauwaza réwniez, Ze w przeciwienstwie do rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, w zadnym ze $rodkéw
nie wymieniono rozporzadzenia (EWG) nr 110770 wérdéd odpowiednich przepiséw regulujacych umowy.

(323)  Ponadto Wlochy nie wyjasnily, dlaczego uwazaja, ze rozporzadzenie (EWG) nr 1107/70 ma zastosowanie do
srodkow.

(324) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze poniewaz Srodki objete postepowaniem wchodza w zakres
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, rozporzadzenie (EWG) nr 1107/70 nie mialo zastosowania
w przedmiotowym przypadku. Wlochy nie moga zatem powolywacl si¢ na to ostatnie rozporzadzenie jako
alternatywna podstawe prawng oceny (motywy 139, 1581 195).
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(325)  Komisja oceni zatem zgodno$¢ pomocy wyplaconej w ramach pierwszej umowy (%), drugiej umowy i trzeciej
umowy do dnia 3 grudnia 2012 r. na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 oraz zgodno$¢ pomocy
wyplaconej w ramach trzeciej umowy po dniu 3 grudnia 2012 r. na podstawie art. 93 TFUE.

8.4.1.1. Zgodnos¢ pomocy na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69

(326)  Zgodnie z art. 1 ust. 4 rozporzadzenia (EWG) nr 119169 panstwa cztonkowskie moga zawiera umowy o ustugi
publiczne z przedsigbiorstwem transportowym ,w celu zapewnienia odpowiednich ustug transportowych,
w szczegblnosci uwzgledniajacych czynniki socjalne i potrzeby Srodowiska naturalnego oraz planowania
przestrzennego, lub majagc w perspektywie oferowanie specjalnej taryfy za przewozy niektérym grupom
pasazerow”.

(327)  Przepisy majace zastosowanie do uméw o ustugi publiczne sg wyszczeg6lnione w sekcji V rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69. Sekcja ta sklada si¢ z jednego artykulu (art. 14), ktéry stanowi, ze ,»[ulmowa o ustugi publiczne«
oznacza umowe zawarta miedzy wilaSciwym organem pafistwa czlonkowskiego a przedsigbiorstwem
przewozowym o $wiadczenie na rzecz ogélu spoleczefistwa odpowiednich ustug transportowych” i okresla
zakres (**°) takiej umowy (2%).

(328)  Art. 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 opiera si¢ na pojeciu ,odpowiednich ustug transportowych” (**!).
W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze art. 1 ust. 4 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 zezwala pafistwom
cztonkowskim na zawieranie uméw o ustugi publiczne z przedsigbiorstwem transportowym w celu zapewnienia
odpowiednich ustug transportowych, z uwzglednieniem m.in. czynnikéw spolecznych i Srodowiskowych.

(329)  Trybunal wyjasnil, Ze rozporzadzenie (EWG) nr 119169 i rozporzadzenie (EWG) nr 1107/70 wyczerpujaco
wymieniaja okolicznosci, w jakich wladze panstw cztonkowskich moga przyznawaé pomoc na podstawie art. 93
TFUE (*?), oraz ze zgodno$¢ z rynkiem wewnetrznym rekompensat objetych zakresem stosowania
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 nalezy ocenia¢ zgodnie z przepisami tego rozporzadzenia (*%).

(330) 'WE wczesniejszych decyzjach (**) Komisja oceniala zgodno$¢ uméw o uslugi publiczne na podstawie
wspomnianego art. 14 oraz ogdlnych zasad wynikajacych z Traktatu, orzecznictwa i praktyki decyzyjnej Komisji
w innych dziedzinach. Zasady te, rozwinigte na podstawie art. 106 ust. 2 TFUE, wymagaja z jednej strony
istnienia aktu powierzenia, a z drugiej strony braku nadmiernej rekompensaty (2%).

(") Jedynie cze$¢ rekompensaty wyplaconej na podstawie pierwszej umowy, ktéra stanowi nowa pomoc, a mianowicie: a)
miedzynarodowy kolejowy transport towarowy miedzy wloskim portem w Triescie a Wegrami; oraz b) ustugi migdzynarodowego
kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima.

(") Zob. art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 — ,[..] Umowy o ustugi publiczne moga dotyczy¢ zwlaszcza: — ustug
transportowych spelniajacych ustalone normy ciaglosci, regularnosci, zdolnosci przewozowej i jakosci, — dodatkowych ustug
transportowych, — ustug transportowych wedlug okreslonych stawek i podlegajacych specjalnym warunkom, zwlaszcza dla pewnych
kategorii pasazeréw lub na okre$lonych trasach — dostosowania ustug do rzeczywistych wymogdow”.

(**°) Zob. art. 14 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 — ,Umowy o ustugi publiczne beda zawieraly inter alia nastepujace punkty
okreslajace: a) charakter $wiadczonej ustugi, z podaniem normy ciaglosci, regularnosci, zdolnosci przewozowej i jakosci; b) ceny ustug
objetych umowa, ktére beda albo dodane do dochodéw taryfowych, albo dochody beda w nie wliczone. W umowach zawarte beda
takze szczegétowe dane dotyczace stosunkéw finansowych miedzy obydwoma stronami; ¢) przepisy dotyczace trybu wprowadzania
poprawek lub zmian do warunkéw umoéw, w szczegdlnosci zmian, ktére nie byly wezesniej do przewidzenia; d) okres obowiazywania
warunkéw umowy; e) kary w przypadku niewywigzania si¢ z warunkow okreslonych w umowie”.

(*') Wyrok z dnia 17 wrze$nia 1998 r., Kainuun Liikenne Oy, C-412/96, ECLLEU:C:1998:415, pkt 33 i 34.

(*) Wyrok z dnia 24 lipca 2003 r. Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
sprawa C-280/00, ECLIEU:C:2003:415, pkt 108.

(**) Wyrok Trybunatu z dnia 7 maja 2009 r., Antrop, sprawa C-504/07, ECLLEU:C:2009:290, pkt 32.

(**¥) Decyzje Komisji w sprawach N 332/2008, DK, Rekompensata dla przewoznikéw dalekobieznych za znizki przyznawane niektérym
grupom pasazeréw korzystajacych z dalekobieznych ustug autobusowych (Dz.U. C 46 z 25.2.2009, s. 8); N 409/2008, CZ,
N 410/2008 i N 411/2008, Zakup i modernizacja taboru kolejowego, pojazdéw do transportu miejskiego oraz pojazdéw na
potrzeby transportu regionalnego (Dz.U. C 106 z 8.5.2009, s. 17); C 3/08, CZ, Rekompensata dla przedsiebiorstw autobusowych
z Moraw Poludniowych (Dz.U. L 97 z 16.4.2009, s. 14); C 16/2007, Austria, umowa o $wiadczenie ustug publicznych z Postbus
w powiecie Lienz (Dz.U. L 306 z 20.11.2009, s. 26); N 495/2007, CZ, Programme d’acquisition et de modernisation de materiel
roulant ferroviaire (Dz.U. C 152 z 18.6.2008, s. 21); N 350/2007, CZ, Zakup autobuséw (Dz.U. C 140 z 6.6.2008, s. 2).

(**) Komunikat Komisji, Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczace pomocy paristwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych (,Zasady ramowe UOIG”) (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 15). Chociaz zasady ramowe UOIG nie majg zastosowania do
sektora transportu lagdowego (zob. pkt 8), mogg one zawieral wytyczne dotyczace niektorych zasad lezacych u podstaw ustug
$wiadczonych w ogdélnym interesie gospodarczym.
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(331) Co sig tyczy istnienia aktu powierzenia, z utrwalonego orzecznictwa wynika, Ze przedsigbiorstwom
zobowigzanym do $wiadczenia UOIG nalezy powierzy¢ to zadanie w drodze aktu lub kilku aktéw wiadzy
publicznej, ktérych forme moze okresli¢ samodzielnie kazde panstwo cztonkowskie (). Akty te muszg zawieraé
jasne i precyzyjne okreslenie dziatalnosci wchodzacej w zakres misji publicznej oraz warunkéw, na jakich taka
dziatalno$¢ ma by¢ wykonywana. Powierzenie musi nastapi¢ przed wyplatg jakiejkolwiek rekompensaty.

(332)  Jezeli chodzi o brak nadmiernej rekompensaty, kwota rekompensaty nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do
pokrycia kosztéw netto wykonania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, z uwzglednieniem
odpowiednich wplywéw i rozsadnego zysku (*7). We wczesniejszych decyzjach Komisja zauwazyla, ze okreslajac
z gory pulap rekompensaty, wladze publiczne zasadniczo zapewnily, Ze przyszte wyplaty rekompensaty nie beda
przewyzszaé wartoci strat poniesionych przez podmiot, ktéremu powierzono $wiadczenie UOIG (**).

(333)  Zatem co si¢ tyczy stosowania art. 1 ust. 4 i art. 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 do umoéw o ushugi
publiczne w sektorze kolejowego transportu towarowego oraz og6lnych zasad wynikajacych z Traktatu, Komisja
sprawdzi, czy:

—  $wiadczenie ustug transportu publicznego zostalo powierzone w drodze co najmniej jednego aktu organu
publicznego;

—  przedmiot umowy o ushugi publiczne jest objety art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69;

—  akt powierzenia okreslal a) charakter ustugi, ktéra ma by¢ Swiadczona (tj. ,odpowiednie ustugi
transportowe” okreSlone przez panstwo czlonkowskie z podaniem normy cigglosci, regularnosci,
zdolnosci przewozowej i jakosci), b) cene ustugi i szczegétowe dane dotyczace stosunkéw finansowych
miedzy obiema stronami, ¢) zasady wprowadzania poprawek lub zmian do umowy, d) okres
obowigzywania umowy, e) kary w przypadku niewywigzania si¢ z warunkéw umowy;

—  kwota rekompensaty nie przekraczala kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw poniesionych w zwiazku
z wykonywaniem zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu odpowiednich
wplywow i rozsadnego zysku.

8.4.1.2. Zgodno$¢ pomocy na podstawie art. 93 TFUE

(334) W odniesieniu do ustug transportu towarowego po dniu 3 grudnia 2012 r. art. 93 TFUE znalaz} bezposrednie
zastosowanie jako podstawa prawna na potrzeby ustalenia zgodnosci pomocy nieobjetej rozporzadzeniem (WE)
nr 1370/2007 (**). Przepis ten stanowi lex specialis w stosunku do ogdlnych zasad majacych zastosowanie do
pomocy panstwa (*'?).

(*9) W wyroku z dnia 21 marca 1974 r., BRT i Société belge des auteurs, compositeurs et éditeurs, 127/73, ECLLEU:C:1974:25, pkt 22,
Trybunatl orzekl, Ze przedsigbiorstwo, ktére powoluje si¢ na art. 106 ust. 2 TFUE w celu skorzystania z odstgpstwa od postanowieni
traktatu, powinno mie¢ powierzone przez pafstwo czlonkowskie $wiadczenie UOIG.

(*”) Zob. analogicznie wyrok z dnia 11 lipca 2014 r., DTS Distribuidora de Televisién Digital/Komisja, T-533/10, ECLLEU:T:2014:629,
pkt 117. Zob. réwniez C 16/2007, Austria, Umowa o $wiadczenie ustug publicznych z Postbus w powiecie Lienz (Dz.U. L 306
2 20.11.2009, s. 26).

(%) Zob. N 495/2007, CZ, Programme d’acquisition et de modernisation de materiel roulant ferroviaire (Dz.U. C 152 z 18.6.2008, s. 21),
motywy 80-81.

(**) W zawiadomieniu Komisji w sprawie wytycznych interpretacyjnych na temat rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 dotyczacego ustug
publicznych w  zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego (2023/C 222/01) Komisja przypomniala, ze
,rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 nie ma zastosowania do ustug transportu towarowego. Ustugi transportu towarowego mozna
uznac za ustugi $wiadczone w ogélnym interesie gospodarczym tylko wtedy, gdy odnosne panstwo czlonkowskie stwierdzi, ze istnieje
rzeczywiste zapotrzebowanie na takie ustugi, ktére nie jest lub jest niewystarczajaco zaspokojone przez rynek (zob. sekcja 2.2.3) Jezeli
panstwa cztonkowskie chca ustanowic Srodki wsparcia dla ustug kolejowego transportu towarowego, ktére nie spelniajg warunkéw
okre$lonych w wyroku w sprawie Altmark i stanowig pomoc pafistwa, muszg zglosi te Srodki Komisji zgodnie z art. 108 ust. 3
TFUE".

(*'°) Wyrok Trybunatu z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415, pkt 34.
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(335)

(336)

(337)

(338)

(339)

(340)

Pomoc panstwa, ktora stanowi zwrot za wykonanie niektérych zobowigzain nierozerwalnie zwigzanych
z pojeciem ustugi publicznej w kolejowym transporcie towarowym, moze zosta¢ uznana za zgodna z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 93 TFUE (*'!). Stosujgc art. 93 TFUE, Komisja sprawdza, nie bylo nadmiernej
rekompensaty, a takze koniecznos¢, stosowno$¢ i proporcjonalno$¢ pomocy. Komisja sprawdza réwniez, czy
pomoc nie powoduje nadmiernego zaktdcenia konkurencji.

Do celéw oceny rekompensaty wyplaconej przedsi¢biorstwu Trenitalia w ramach trzeciej umowy po dniu
3 grudnia 2012 r. Komisja zastosuje przez analogie zasady okre$lone w odniesieniu do oceny UOIG. Jezeli chodzi
o art. 106 ust. 2 TFUE z orzecznictwa (*'?) wynika, ze muszg zosta¢ spelnione nastepujace przestanki. Po pierwsze,
przedmiotowa ustuga powinna stanowi¢ faktyczng UOIG. Po drugie, przedsigbiorstwu nalezy powierzy¢
$wiadczenie faktycznej UOIG w drodze jednego lub kilku aktéw wiladzy publicznej. Po trzecie, $rodek musi by¢
proporcjonalny. Wreszcie odstgpstwo od postanowien Traktatu nie moze wplywaé na rozwdj handlu w sposéb
pozostajacy w sprzecznosci z interesem Unii.

W zwigzku z tym, zgodnie z art. 93 TFUE, w celu dokonania oceny zgodno$ci pomocy przyznanej za wykonanie
niektérych zobowigzan zwiazanych z pojeciem ustugi publicznej, Komisja sprawdzi, czy:

—  usluga publiczna jest faktyczng ustuga UOIG;

—  UOIG zostala powierzona w drodze co najmniej jednego aktu organu publicznego;

—  kwota rekompensaty nie przekraczala kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw poniesionych w zwigzku
z wykonywaniem zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych, z uwzglednieniem odpowiednich
wplywow i rozsadnego zysku;

—  zobowigzania i zwigzana z nimi rekompensata nie powoduja nieuzasadnionych zaklécen konkurengji.

8.4.2. Pierwsza i druga umowa

Poniewaz rekompensata w ramach pierwszej i drugiej umowy zostala w catosci wyptacona przed dniem 3 grudnia
2012 r., zgodno§¢ pomocy wyplaconej na podstawie tych uméw podlega ocenie na podstawie rozporzadzenia
(EWG) nr 1191/69 oraz ogdlnych zasad wynikajacych z Traktatu (zob. motyw 333).

8.4.2.1. Powierzenie ustug transportu publicznego

Jesli chodzi o pierwszg umowe podpisang w dniu 18 pazdziernika 2002 r., pomoc analizowana w niniejszej sekji
dotyczy rekompensaty za stosowanie zobowigzan taryfowych dotyczacych ustug miedzynarodowego kolejowego
transportu towarowego w obrebie TERFN, wykonywanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia w okresie od dnia
15 marca 2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 .

Jesli chodzi o drugg umowe, Komisja zauwaza, ze zostala ona podpisana w dniu 27 marca 2007 r. i obejmowala
okres od dnia 1 stycznia 2004 r. do dnia 31 grudnia 2006 r. Komisja zauwaza, ze przedsigbiorstwo Trenitalia
rozpoczelo $wiadczenie ustug okreslonych w tej umowie przed podpisaniem drugiej umowy.

(*'") Zob. wyrok z dnia 12 pazdziernika 1978 r., Komisja Wsp6lnot Europejskich/Krélestwo Belgii, 156/77, ECLLEU:C:1978:180, pkt 10.
(*'?) Streszczenie przestanek, ktére nalezy spetnic¢ na podstawie art. 106 ust. 2, mozna znalez¢ na przyklad w wyroku z dnia 24 wrzesnia
2015 r., Viasat Broadcasting UK/Komisja, T-125/12, ECLLEU:T:2015:687, pkt 61.
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(341) Z powoddéw wyjasnionych w sekcji 8.3.1 dotyczacej ,8.3.1. Opowiednie ramy prawne”, wedlug sadéw Unii

wlasciwa data na potrzeby okreslenia ustawodawstwa majacego zastosowanie do oceny zgodnosci rekompensaty
przyznanej na podstawie umowy o ustugi publiczne w sektorze transportu ladowego jest data wyplaty
rekompensaty. Komisja zauwaza, ze pomoc poddawana ocenie w tej sekcji zostala wyplacona w catosci po
podpisaniu odpowiedniej umowy o ustugi publiczne. Rekompensata w ramach pierwszej umowy zostala
wyplacona w 2003 r. i 2005 r. (zob. motyw 61), a rekompensata w ramach drugiej umowy zostala wyplacona
w calosci po podpisaniu tej umowy (zob. motyw 75) (*'*). Oznacza to, ze w momencie wyplaty rekompensat
zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych oraz warunki, na jakich zobowigzania z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych mialy zosta¢ wykonane, a takze metoda obliczania rekompensaty byly juz okreslone w akcie
powierzenia (pierwsza umowa, jesli chodzi o rekompensate za stosowanie zobowigzan taryfowych dotyczacych
uslug miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego w ramach TEREN obstugiwanych przez
przedsigbiorstwo Trenitalia w okresie od dnia 15 marca 2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 r., oraz druga umowa,
jesli chodzi o rekompensate dotyczaca zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych okre$lonych w tej
umowie). W zwigzku z tym Wlochy wyplacily rekompensate dotyczaca wykonania zobowigzan z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych, ktdre zostaly jasno okreslone i byly znane przedsigbiorstwu Trenitalia (*4).

(342)  Komisja uwaza zatem, ze w $wietle szczeg6lnych okolicznosci opisanych w niniejszej sekcji Wochy powierzyly

przedsigbiorstwu Trenitalia zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych na okres objety pierwsza
umowyq i druga umowa.

8.4.2.2. Przedmiot uméw o ustugi publiczne zostal okreSlony w art. 14 wust. 1
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(343) Zgodnie z art. 14 ust. 1 akapit drugi rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 uméw o ustugi publiczne moze

obejmowacd w szczeg6lnosci:
—  uslugi transportowe spelniajace ustalone normy cigglosci, regularnosci, zdolnosci przewozowej i jakosci;
—  dodatkowe ustugi transportowe,

—  uslugi transportowe wedtug okreslonych stawek i podlegajace specjalnym warunkom, zwlaszcza dla
pewnych kategorii pasazeréw lub na okreslonych trasach;

—  dostosowania ustug do rzeczywistych wymogdéw.

(344) Komisja zauwaza, ze wykaz zawarty w art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, o ktérym mowa

w motywie 343, nie jest wyczerpujacy. Nie oznacza to jednak, ze swoboda panstw cztonkowskich w okreslaniu
tresci umow o ushugi publiczne podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 byla nieograniczona. Art. 14 ust. 1
akapit pierwszy rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 stanowi, ze umowa o ustugi publiczne oznacza ,umowe
zawartag miedzy wlasciwym organem Panstwa Czlonkowskiego a przedsigbiorstwem przewozowym
o $wiadczenie na rzecz ogélu spoleczefistwa odpowiednich ustug transportowych” Elementy wymienione
w art. 14 ust. 1 akapit drugi rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 maja na celu okreslenie zbioru wymogéw, ktére
sprawiaja, ze ustugi transportowe sa ,odpowiednie”, pod warunkiem ze umowa o ustugi publiczne spelnia
réwniez obligatoryjne warunki okre$lone w art. 14 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(**) Zob. art. 5 ust. 4 drugiej umowy i bilans sp6tki Trenitalia z 2007 r., s. 33. W odniesieniu do pomocy za 2005 r., réwniez wyplaconej

w 2007 r., art. 5 ust. 5 drugiej umowy przewidywal, Ze warunkiem wyplaty Srodkéw na rzecz Trenitalia bylo zbadanie przez
ministerstwo po$wiadczonych rachunkéw za 2005 r., ktére mialy zosta¢ przestane do ministerstwa w terminie 30 dni od daty
podpisania umowy. Jedli chodzi o pomoc na lata 2006 i 2007, réwniez czeSciowo wyplacong w 2007 r., platnosci te zostaly
zatwierdzone na podstawie art. 9 dekretu z mocg ustawy nr 159 z dnia 1 pazdziernika 2007 r. Przepis ten umozliwil Ministerstwu
Gospodarki i Finanséw przyznanie przedsiebiorstwu Trenitalia rekompensaty z tytulu wykonania zobowiazan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych w ramach uméw o ustugi publiczne.

(*'*) Okoliczno$¢ ta rézni si¢ od okolicznosci sprawy Fallimento Traghetti del Mediterraneo (wyrok Trybunatu z dnia 10 czerwca 2010 .,

Fallimento Traghetti del Mediterraneo SpA, C-140/09, ECLIEU:C:2010:335), w ktdrej panstwo czlonkowskie wyplacito rekompensate
przedsigbiorstwu wykonujgcemu zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, nie okreSlajac de facto ani de iure tych
zobowigzaf. W zwigzku z tym panstwo czlonkowskie wyplacilo przedsigbiorstwu rekompensate, nie okresliwszy ex ante charakteru
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, za ktore nalezna jest rekompensata, ani parametréw stuzacych do obliczenia
powiazanych kosztéw zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych i odpowiedniej kwoty rekompensaty.
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(345)

(346)

(347)

(348)

(349)

(350)

Pierwsza umowa obejmowala zobowiazania taryfowe, zobowigzania do prowadzenia dzialalnosci oraz
obowiazek planowania i koordynowania dzialan pomocniczych. Te rodzaje zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych naleza do kategorii okreslonych w art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.
W szczegblnodci, jak wyjasniono ponizej, zobowigzania taryfowe (zob. motywy 346-352) oraz obowiazki
zwigzane z prowadzeniem dzialalnosci (zob. motywy 353-357) nalezg do kategorii ,ustug transportowych
wedtug okreslonych stawek i podlegajacych specjalnym warunkom, zwlaszcza dla pewnych kategorii pasazerow
lub na okre$lonych trasach”. Jezeli chodzi o obowigzek planowania i koordynowania wszystkich dzialan
pomocniczych w stosunku do wykonywania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przewidzianych
w drugiej umowie, Komisja uwaza, ze obowigzek ten nalezy do kategorii ,dodatkowych ustug transportowych”,
ktére moga by¢ objete zobowigzaniem do $wiadczenia ustug publicznych na podstawie art. 14 ust. 1
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

Jesli chodzi o zobowigzania taryfowe, pierwsza umowa dotyczy — w czesci stanowiacej nowa pomoc —
spoczywajacego na przedsigbiorstwie Trenitalia obowigzku $§wiadczenia (i) ustug migdzynarodowego kolejowego
transportu towarowego na trasach miedzy portem w TrieScie a Wegrami oraz (i) ustug migdzynarodowego
kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima. Ponadto druga umowa obejmuje zobowigzanie
przedsiebiorstwa Trenitalia do Swiadczenia ustug kolejowego transportu towarowego wedtug okreslonych stawek
na trasach krajowych (iii) migdzy kontynentem a Sardynig oraz (iv) przekraczajacych 1 000 km.

Komisja uwaza, ze zobowigzania wskazane w pkt (i), (iii) i (iv) naleza do kategorii ,ustug transportowych wedlug
okreslonych stawek i podlegajacych specjalnym warunkom [...], zwlaszcza [..] na okre$lonych trasach”, ktore
moga by¢ objete umowa o ustugi publiczne na podstawie art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.
Wszystkie te zobowigzania spelnialy kryteria ,ustug wedlug okreslonych stawek” i ,podlegania specjalnym
warunkom”, poniewaz okreslaly majgce zastosowanie znizki taryfowe i trasy, ktérych dotycza znizki.

Natomiast zobowigzanie taryfowe dotyczace ustug miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez
port Trieste Marittima nie nalezy do zadnej z kategorii wymienionych w art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69 z nastepujacych powodow.

Po pierwsze, ani w pierwszej umowie, ani w drugiej umowie nie okreslono warunkéw, na jakich ustugi
migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima powinny by¢ §wiadczone.
Obie umowy odnosily si¢ jedynie ogdlnikowo do tras miedzynarodowych przebiegajacych przez ten port,
z wyjatkiem tras miedzy Wegrami a Wlochami, ktére juz podlegaly innemu zobowigzaniu taryfowemu w ramach
obu umoéw, bez podania zadnych informacji na temat zakresu tras, ich miejsc rozpoczecia i miejsc docelowych
(np. czy dotyczyly one tras w obrebie Unii czy poza Unig) ani uwzglednianej odlegtosci. Zobowigzanie taryfowe
obejmowalo wszystkie ,trasy migdzynarodowe”, przy czym jedynym punktem odniesienia byly trasy
przebiegajace przez port Trieste Marittima. Jak wyjasnily Wlochy (zob. motyw 125), obnizke stawki
przewidziano jedynie na krajowej czeSci trasy, a zgodnie z po$wiadczonymi sprawozdaniami finansowymi
przedsi¢biorstwa Trenitalia rekompensata zostala obliczona wylacznie na podstawie liczby wagonéw
przewozonych w ramach przywozu/wywozu przez port Trieste Marittima z sgsiedniej austriackiej sieci kolejowej
zarzadzanej przez operatora z siedzibag w Austrii Osterreichische Bundesbahnen (OBB). Poniewaz nie istniat
zwigzek migdzy zobowigzaniem taryfowym a rzeczywistg trasg obstugiwana przez Trenitalia, a ustuga ta nie
podlegata zadnym specjalnym warunkom poza zobowigzaniem taryfowym, Komisja uwaza, ze zobowiazanie
taryfowe dotyczgce transportu przez port Trieste Marittima nie odpowiada pojeciu ,ustug transportowych
wedlug okreslonych stawek i podlegajacych specjalnym warunkom”, ktére moga by¢ objete umowg o ushugi
publiczne na podstawie art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

Po drugie, to zobowiazanie taryfowe nie moze by¢ objete zadnym innym tiret art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69, przytoczonym w motywie 343. Co si¢ tyczy tiret pierwszego, dotyczacego ,ustug transportowych
spelniajacych ustalone normy cigglosci, regularnosci, zdolnosci przewozowej i jakosci”, wobec braku
szczegélnych warunkéw majacych zastosowanie do $wiadczenia uslug miedzynarodowego kolejowego
transportu towarowego przez port Trieste Marittima, owo zobowigzanie taryfowe nie przyczynialo si¢ do
$wiadczenia ustug transportowych spetniajacych ustalone normy cigglosci, regularnosci, zdolnosci przewozowe;j
i jakosci. Co si¢ tyczy tiret drugiego, dotyczacego ,dodatkowych ustug transportowych”, rzeczone zobowiazanie
taryfowe nie stanowi dodatkowej ustugi transportowej, poniewaz w umowach nie wskazano gléwnej ustugi
transportowej, ktérg uzupelnialo zobowigzanie taryfowe. Co si¢ tyczy tiret czwartego, dotyczacego
,dostosowania ustug do rzeczywistych wymogéw”, to zobowigzanie taryfowe nie stanowilo dostosowania do
rzeczywistego wymagania, poniewaz zadna z uméw nie okreslata takiego wymagania.
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(351)  Wreszcie nic nie wskazuje na to, Ze owo zobowigzanie taryfowe, nawet jesli nie nalezy do kategorii okreslonych
w art. 14 ust. 1 akapit drugi rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, bylo w kazdym razie konieczne do $§wiadczenia
,odpowiednich ustug transportowych” w rozumieniu art. 14 ust. 1 akapit pierwszy rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69. Jak wspomniano w motywie 326, zgodnie z art. 1 ust. 4 rozporzadzenia (EWG) nr 119169
panstwa czlonkowskie mogg zawiera¢ umowy o ustugi publiczne z przedsigbiorstwem transportowym ,w celu
zapewnienia odpowiednich ustug transportowych, w szczegdlnosci uwzgledniajacych czynniki socjalne
i potrzeby $rodowiska naturalnego oraz planowania przestrzennego”. Tymczasem czynniki socjalne, potrzeby
srodowiskowe ani potrzeby planowania przestrzennego nie odegraly zadnej roli przy okreslaniu zobowigzania
taryfowego w odniesieniu do ustug miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste
Marittima.

(352)  Z powyzszych wzgledéw Komisja uwaza, ze zobowigzanie taryfowe dotyczace transportu przez port Trieste
Marittima nie wchodzi w zakres art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69. Poniewaz zgodnos¢
rekompensat wchodzacych w zakres stosowania rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 nalezy oceniaé zgodnie
z przepisami okreSlonymi w tym rozporzadzeniu, za§ w rozporzadzeniu tym wyczerpujgco wymieniono
okolicznosci, w jakich pafistwa czlonkowskie moga przyznawal pomoc na podstawie art. 93 TFUE (zob. motyw
329), zobowigzan, ktére nie sg objete art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, nie mozna uznad za
zgodne z rozporzadzeniem (EWG) nr 1191/69.

(353) W odniesieniu do zobowigzan do prowadzenia dzialalnosci objetych drugg umows, w szczegdlnosci obowigzku
obslugi przepraw promowych i czynno$ci manewrowych w transporcie towarowym miedzy kontynentem
a Sardynia/Sycylia oraz obowiazku obstugi pewnej liczby stacji na Sardynii i Sycylii, Komisja uwaza, ze
zobowigzania te nalezg do kategorii ,ustug transportowych spelniajacych ustalone normy cigglosci, regularnosci,
zdolnosci przewozowej i jakosci”, zgodnie z art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(354) Po pierwsze, przedsicbiorstwo Trenitalia nie moglo przerwaé ani zawiesi¢ $wiadczenia tych ustug (*).
W odpowiedziach z dnia 15 lutego 2018 r. Wlochy wyjasnily, ze przedsigbiorstwo Trenitalia musiato §wiadczy¢
ustugi kolejowego transportu towarowego na|ze stacji wskazanych w umowie wszystkim klientom, ktérzy o nie
wystapia. Przez to, Ze przedsigbiorstwo Trenitalia musialo zagwarantowaé stala dostgpno$é ustug kolejowego
transportu towarowego do/z wymienionych stacji na Sardynii i Sycylii, zapewniona byla mozliwo$¢ $wiadczenia
ustug ciaglego kolejowego transportu towarowego na tych wyspach.

(355)  Po drugie, jesli chodzi o regularno$¢ ustug, Komisja zauwaza, ze zgodnie z drugg umowa Trenitalia byla
zobowigzana do obstugi stacji kolejowych na Sardynii i Sycylii oraz do $wiadczenia ustug kolejowego transportu
towarowego zgodnie ze szczegélnymi rozkladami jazdy i charakterystyka stacji, ktére zostaly opisane
w zalgczniku 1 do drugiej umowy. W zwiazku z tym regularny dostep do ustugi musial by¢ zagwarantowany
wszystkim potencjalnym uzytkownikom.

(356) Po trzecie, przedsi¢biorstwo Trenitalia bylo zobowigzane do $wiadczenia ustug objetych umowa, o cechach
opisanych w zalgczniku 1 do umowy (') oraz do utrzymania poziomu jakosci tych ustug (*'7). W zalgczniku 1
wyszczegdlniono nazwy stacji na Sardynii i Sycylii, ktére mialy by¢ obstugiwane, wraz z godzinami pracy
i rodzajem ustug, ktére majg by¢ $wiadczone (%), z uwzglednieniem cech infrastrukturalnych stacji. Zatacznik 2
zawieral ogdlne warunki dotyczace kolejowego transportu towarowego majace zastosowanie do wszystkich
uzytkownikéw. Ponadto od przedsigbiorstwa Trenitalia byto wymagane:

a)  planowanie i koordynowanie wszystkich dzialan pomocniczych w stosunku do $wiadczenia tych ustug,
takich jak rutynowe i dodatkowe czynno$ci obstugi technicznej oraz okresowe przeglady taboru
kolejowego, zapewnienie optymalnego poziomu bezpieczefistwa, dziatalno$¢ administracyjna i handlowa
wspierajgca zarzadzanie ustugami (art. 3 ust. 1 drugiej umowy);

(*") Z wyjatkiem sytuacji nadzwyczajnych lub okolicznosci pozostajacych poza kontrolg przedsigbiorstwa, ktérych nie mozna uniknagé
zachowujac zwyklg staranno$¢, w przypadkach sity wyzszej okreslonych przez prawo lub w przypadkach okreslonych przez wladze
ze wzgledu na zapewnienie porzadku publicznego i bezpieczenstwa publicznego. W takim przypadku nalezato jednak niezwlocznie
powiadomi¢ MIT o wszelkich zmianach lub przerwach w §wiadczeniu ustug, a ustugi nalezalo jak najszybciej przywrocié, zob. art. 7
ust. 1 i 4 drugiej umowy.

(*') Art. 2 ust. 2 drugiej umowy.

(*V) Art. 2 ust. 4 drugiej umowy. Przedsigbiorstwo Trenitalia moglo zmodyfikowac ustugi, o ktérych mowa w zataczniku 1, wylacznie po
uprzednim zatwierdzeniu zmiany przez MIT, zob. art. 2 ust. 5 drugiej umowy. Od 2006 r. przedsiebiorstwo Trenitalia i MIT mogly
uzgodni¢ wylaczenie z zakresu zobowigzan do §wiadczenia ustug wynikajacych z niniejszej umowy tych elementéw sieci, na ktérych
w 2005 r. odnotowano zmniejszenie ruchu o 30 % lub wiecej w poréwnaniu z 2004 r. lub znaczny wzrost obcigzen finansowych
zwigzanych z eksploatacja (zob. art. 2 ust. 7 drugiej umowy). Komisja uwaza, ze przepisy te mialy zasadniczo na celu zapewnienie
réwnowagi ekonomicznej umowy i nie miaty wplywu na ciaglos¢ $wiadczenia ustug.

(*'*) Np. postepowanie z towarami niebezpiecznymi, transport zywych zwierzat, transport pojazdow.
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b)  sporzadzenie sprawozdania na temat wielkosci i jakosci tych uslug, obejmujacego m.in. aspekty
punktualnosci pociggdw, niezawodnosci obstugi, informacji zwrotnych od klientéw (art. 6 ust. 1 drugiej
umowy) oraz poprawy jakosci ustug $wiadczonych na rzecz klientéw poprzez zapewnienie co najmniej
elementéw okreslonych w art. 6 ust. 2 drugiej umowy (np. ustlugi monitorowania transportu,
elektroniczny list przewozowy, statystyki ruchu, obstuga klienta).

Wreszcie, jesli chodzi o ustalone normy zdolnosci przewozowej ustugi, Komisja uwaza, ze w celu wypelnienia
powyzszych zobowigzan przedsigbiorstwo Trenitalia musiato zapewni¢ stalg dostepnos¢ kolejowego transportu
towarowego wspdtmierng do zapotrzebowania potencjalnych uzytkownikéw. Whochy wyjasnity, ze w umowie
nie nalozono na przedsigbiorstwo Trenitalia obowigzku zapewnienia okreSlonej z g6ry minimalnej lub
maksymalnej zdolnosci przewozowej w celu utrzymania elastycznosci systemu pozwalajacej na dostosowanie si¢

do wahan popytu.

W tym kontek$cie Komisja uwaza, ze zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przewidziane
w pierwszej umowie, w czgsci stanowigcej nowa pomoc oraz przewidziane w drugiej umowie, byly objete art. 14
ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, z wyjatkiem zobowiazania taryfowego dotyczacego
miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima.

Podsumowujac, pierwsza umowa i druga umowa nie byly zgodne z art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69 w czeSci dotyczacej zobowigzania taryfowego w miedzynarodowym kolejowym transporcie
towarowym przez port Trieste Marittima. W zwiazku z tym rekompensata wyplacona na podstawie pierwszej
umowy oraz drugiej umowy w zwigzku ze wspomnianym zobowigzaniem taryfowym, kwalifikuje si¢ jako
pomoc niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

8.4.2.3. Elementy okre$lone w akcie powierzenia

Zgodnie z art. 14 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 ,Umowy o ustugi publiczne beda zawieraly inter alia
nastepujace punkty okrelajace: a) charakter $wiadczonej ustugi, z podaniem normy ciaglosci, regularnosci,
zdolnosci przewozowej i jakoSci; b) ceny ustug objetych umowa, ktére beda albo dodane do dochodéw
taryfowych, albo dochody beda w nie wliczone. W umowach zawarte bedg takze szczegélowe dane dotyczace
stosunkéw finansowych miedzy obydwoma stronami; ¢) przepisy dotyczace trybu wprowadzania poprawek lub
zmian do warunkéw umoéw, w szczeg6lnoSci zmian, ktére nie byly wczeSniej do przewidzenia; d) okres
obowigzywania warunkéw umowy; e) kary w przypadku niewywigzania si¢ z warunkéw okreslonych w umowie”.

a) Charakter $wiadczonej ustugi (art. 14 ust. 2 lit. a) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69)

Zaréwno w pierwszej umowie, jak i w drugiej umowie wymieniono ustugi kolejowego transportu towarowego,
ktére mialy by¢ $wiadczone przez Trenitalia, oraz okreslono warunki, ktére maja do nich zastosowanie (*'*).

W odniesieniu do zobowigzan taryfowych Komisja uwaza, ze charakter zobowigzari taryfowych zostal wlaiciwie
okre$lony w przypadku zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie migdzynarodowego
kolejowego transportu towarowego miedzy wloskim portem w TrieScie a Wegrami oraz w przypadku ustug
kolejowego transportu towarowego na trasach krajowych miedzy kontynentem a Sardynig i przekraczajacych
1 000 km. Zaréwno w ramach pierwszej umowy, jak i drugiej umowy przedsigbiorstwo Trenitalia bylo bowiem
zobowigzane do transportu towaréw przewozonych tranzytem na okreSlonych trasach, wedlug stawek
okreslonych w tej umowie. Te obnizone stawki byly takie same dla wszystkich uzytkownikéw ustug i mialy by¢
stosowane w sposob ciagly i regularny, niezaleznie od iloici przewozonych towaréw lub jakiegokolwiek
wynagrodzenia za efektywno$¢. Jesli chodzi o jako$¢ ustugi, obie umowy zobowigzywaly Trenitalia do
przestrzegania norm bezpieczenstwa, punktualno$ci pociggdw, niezawodnosci uslug oraz stosowania si¢ do
informacji zwrotnych od klientéw wskazanych w sprawozdaniu przewidzianym w art. 7 pierwszej umowy
iart. 6 drugiej umowy.

(*"%) Zalacznik 4 do pierwszej umowy i zalacznik 1 do drugiej umowy.
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(363)  Te same czynniki nie dotyczg natomiast zobowigzania taryfowego odnoszacego si¢ do ustug migdzynarodowego
kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima, biorgc pod uwage brak jakiegokolwiek
uprzedniego okreSlenia tras objetych zobowigzaniem taryfowym — czy chocby wskazania miejsca rozpoczecia/
miejsca docelowego. Komisja zauwaza, ze Swiadczong ustuge okre$lono pod wzgledem liczby wagonéw
przewozonych tranzytem w ramach przywozu/wywozu przez port Trieste Marittima, niezaleznie od miejsca
rozpoczeciamiejsca docelowego. Sama liczba wagonéw towarowych obslugiwanych w porcie nie dostarcza
zadnych informacji na temat charakteru ustugi, ktéra ma by¢ $wiadczona, pod wzgledem ciaglosci, regularnosci,
zdolnosci przewozowe;j i jakosci. Sa to cechy, ktére mozna konkretnie oceni¢ jedynie wzgledem poréwnywalnych
ustug transportowych, co nie ma miejsca w przypadku gdy kolejowe przewozy towarowe nie podlegajg zadnym
szczegblnym warunkom, np. w odniesieniu do obstugiwanych miejsc rozpoczecia/miejsc docelowych, ktére
moglyby uczyni¢ je poréwnywalnymi.

(364)  Jezeli chodzi o zobowigzania do prowadzenia dzialalnosci objete drugg umowg, zastosowanie majg czynniki
przedstawione w motywach 354-357. W szczegdlnosci w odniesieniu do obowigzku obstugi przepraw
promowych i czynnosci manewrowych w transporcie towarowym miedzy kontynentem a Sardynig/Sycylia oraz
obowiazku obstugi pewnej liczby stacji na Sardynii i Sycylii. Druga umowa zawierala wszystkie wymagane
elementy okreslajace charakter ustugi, ktéra ma by¢ $wiadczona, pod wzgledem ciaglosci, regularnosci, zdolnosci
przewozowej i jakoéci. To samo dotyczy réwniez obowiazku planowania i koordynowania wszystkich dzialan
pomocniczych w stosunku do wykonywania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przewidzianych
w drugiej umowie. Ten dodatkowy obowigzek podlegal bowiem tym samym warunkom cigglosci, regularnosci,
zdolnosci przewozowej i jakosci, ktore maja zastosowanie do gléwnych ustug transportowych.

(365) W tym kontekscie wnioski Komisji s3 nastepujgce:

—  Jesli chodzi o zobowiazanie taryfowe dotyczace migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego
przez port Trieste Marittima, pierwsza umowa i druga umowa nie okreslaly charakteru ustug
transportowych pod wzgledem norm ciaglosci, regularnoéci, zdolnosci przewozowej i jakosci, a zatem nie
byly zgodne z art. 14 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

— W odniesieniu do zobowigzania taryfowego dotyczacego ustug migdzynarodowego kolejowego transportu
towarowego miedzy wloskim portem w TrieScie a Wegrami, objetych pierwsza umowa i druga umows,
zobowigzan taryfowych dotyczacych ustug kolejowego transportu towarowego na trasach krajowych
miedzy kontynentem a Sardynig oraz na trasach krajowych o dlugosci przekraczajacej 1 000 km objetych
druga umows, a takze zobowigzan do $wiadczenia ustug objetych druga umows, charakter ustug
transportowych zostal wystarczajaco okreslony w obu umowach pod wzgledem norm ciaglosci,
regularnodci, zdolnosci przewozowej i jakosci. Elementy te pozwalaly na zapewnienie publicznego
$wiadczenia odpowiednich ustug kolejowego transportu towarowego. Zatem w odniesieniu do tych
zobowigzafi z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, pierwsza umowa i druga umowa byly zgodne
z art. 14 ust. 2 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

(366)  Podsumowujgc, poniewaz pierwsza umowa i druga umowa nie okreslaja w odpowiedni sposéb charakteru ushugi,
ktéra miata by¢ $wiadczona w ramach zobowigzania taryfowego dotyczacego miedzynarodowego kolejowego
transportu towarowego przez port Trieste Marittima, rekompensata wyplacona na podstawie pierwszej umowy
i drugiej umowy z tytulu tego zobowigzania taryfowego nie byla zgodna z art. 14 ust. 2 lit. a) rozporzadzenia
(EWG) nr 1191/69, a zatem stanowi pomoc niezgodna z rynkiem wewnetrznym, bez koniecznosci badania, czy
byly spelnione pozostale wymogi okreSlone w art. 14 ust. 2 tego rozporzadzenia. Wniosek ten nie stoi na
przeszkodzie stwierdzeniu, ze pierwsza umowa i druga umowa spetnialy pozostale warunki okreslone w art. 14
ust. 2 rozporzgdzenia (EWG) nr 1191/69, jak wyjasniono w motywach 367-381.

b) Cena ustug objetych umowa (art. 14 ust. 2 lit. b) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69)

(367) W pierwszej i drugiej umowie okreslono kwote rekompensaty nalezng przedsigbiorstwu Trenitalia za $wiadczenie
ustug, tj. ceng ustug i metodg zastosowang do jej obliczenia ().

(*%) Zob. zalgcznik 4 do pierwszej umowy oraz art. 2 i zalgcznik 1 do drugiej umowy.
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(368)

(369)

(370)

(371)

(372)

(373)

Jezeli chodzi o zobowigzania taryfowe, rekompensata, ktéra miata zostal wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia,
obejmowala rdéznice miedzy oczekiwanymi przychodami przy zastosowaniu standardowej stawki a taryfa
narzucong przez pafistwo (zob. motywy 54-56).

W szczegblnosci Komisja zauwaza, co nastgpuje.

—  Jezeli chodzi o migdzynarodowy kolejowy transport towarowy miedzy portem w TrieScie a Wegrami,
pierwsza umowa i druga umowa przewidywaly cen¢ réwna réznicy miedzy rzeczywistymi dochodami
uzyskanymi z zastosowania zobowigzania taryfowego (mianowicie znizka w wysokosci 15 % za tranzyt
przez Austrig i 50 % znizka na tranzyt przez byla Jugostawie (Stowenie i Chorwacje) a oczekiwanym
zyskiem z zastosowania stawki zwykle;j.

—  Jezeli chodzi o kolejowy transport towarowy na odleglosci przekraczajace 1000 km, druga umowa
przewidywala ceng réwna réznicy miedzy kwotami, ktére uzyskano by poprzez zastosowanie teoretycznej
taryfy za kilometr, a kwotami faktycznie uzyskanymi ze stosowania taryfy za kilometr, ktéra ulega
dalszemu zmniejszeniu nawet po 1 000 km.

—  Jezeli chodzi o kolejowy transport towarowy miedzy kontynentem a Sardynig w ramach drugiej umowy,
réznica migdzy oczekiwanymi przychodami przy zastosowaniu standardowej stawki a taryfa wskazang
w umowie dotyczacej ruchu na Sardynig i z Sardynii byla jednym z elementéw branych pod uwage przy
obliczaniu wysokosci rekompensaty obliczonej na podstawie rachunku zyskéw i strat przedsigbiorstwa
Trenitalia.

Jezeli chodzi o zobowigzania do prowadzenia dziatalnosci w ramach drugiej umowy (tj. zobowigzanie do prowadzenia
kolejowego transportu towarowego miedzy kontynentem a Sardynia/Sycylia, zobowigzanie do obslugi okreslonej
liczby stacji kolejowych na Sardynii/Sycylii oraz zobowigzanie do prowadzenia dzialalnoéci pomocniczej
w zakresie $wiadczenia ustug kolejowego transportu towarowego), rekompensate obliczono na podstawie
rachunku zyskéw i strat przedsigbiorstwa Trenitalia.

Jak wskazano w motywach 71-72, druga umowa zawierala szczegélowe zasady regulujace a) wyplate
rekompensaty oraz b) odzyskiwanie wyplaconych kwot przekraczajacych roczne rzeczywiste obcigzenie
ponoszone przez przedsigbiorstwo Trenitalia wskazane w poswiadczonych sprawozdaniach finansowych
poddanych przegladowi przez MIT. Rekompensata nie mogla przekroczy¢ maksymalnych kwot wskazanych
w art. 4 ust. 1 umowy (**!), przy dodatkowym zastrzezeniu przewidzianym w art. 4 ust. 2 tej umowy, zgodnie
z ktérym ,catkowita roczna rekompensata w zadnym wypadku nie moze przekraczaé rzeczywistego obciazenia
finansowego ponoszonego przez Spétke za kazdy rok trzyletniego okresu 2004-2006". Istnialy réwniez
specjalne przepisy regulujace platnosci za ustugi $wiadczone przez przedsigbiorstwo Trenitalia po wygasnigciu
umowy (zob. motyw 74).

Komisja uwaza, ze pierwsza umowa i druga umowa sg zgodne z art. 14 ust. 2 lit. b) rozporzadzenia (EWG)
nr 119169, ktéry wymaga, aby umowa wskazywala cen¢ ustug objetych umowsa oraz szczegdly dotyczace
stosunkéw finansowych miedzy obiema stronami.

) Zasady dotyczace wprowadzania poprawek lub zmian do umowy (art. 14 ust. 2 lit. ¢) rozporzadzenia
(EWG) nr 1191/69)

Zgodnie z pierwsza umowa MIT mialo prawo do wprowadzania poprawek lub zmian w tresci zobowigzan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych objetych ta umowsg oraz do zmian odpowiedniej metody obliczania
rekompensaty (*?). Natomiast przedsigbiorstwo Trenitalia bylo uprawnione do zawieszenia $wiadczenia ustug,
jezeli wspomniane poprawki/zmiany lub uchwalone przepisy prawa byly niezgodne ze zobowigzaniem do
kontynuacji ustug (). W kazdym razie przedsigbiorstwo Trenitalia bylo zobowigzane do uprzedniego
powiadomienia MIT o kazdej zmianie ustugi (**¥) i moglo wypowiedzie¢ §wiadczenie niektorych lub wszystkich
ustug $wiadczonych na podstawie pierwszej umowy z wyprzedzeniem nie krétszym niz 30 dni (*%).

(*")Tj. w 2004 r. 142 828 104 EUR (z VAT); za 2005 r. 142 828 104 EUR (z VAT); za 2006 1. 117 521 500 EUR (z VAT).

(***) Zgodnie z art. 10 ust. 1 pierwszej umowy takiej poprawki/zmiany dokonuje si¢ na podstawie badan i postgpowan wyja$niajacych,
z uwzglednieniem procesu liberalizacji rynku kolejowego transportu towarowego.

(*¥) Art. 10 ust. 4 pierwszej umowy.

(***) Art. 10 ust. 5 pierwszej umowy.

(**) Art. 10 ust. 2 pierwszej umowy.
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(374)  Jezeli chodzi o druga umowe, poprawki i zmiany w treci umowy moga nastapi¢ wylacznie w porozumieniu
z MIT. Przedsigbiorstwo Trenitalia moze zmieni¢ ustugi, o ktérych mowa w zalaczniku 1 do drugiej umowy, pod
warunkiem zatwierdzenia przez ministerstwo z co najmniej 60-dniowym wyprzedzeniem (*); ponadto liczba
stacji obstugiwanych od 2006 r. moglaby zostaé zmniejszona w porozumieniu migdzy stronami, z zastrzezeniem
szczegblnych warunkow (*). Oprécz tego strony moglyby dokonaé przegladu warunkéw i wielkoci ustug
objetych zobowigzaniem z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, gdyby faktycznie dostgpna rekompensata byla
ostatecznie nizsza niz kwoty przyznane w budzecie krajowym (*). Wreszcie, jedli chodzi o uslugi $wiadczone
przez Trenitalia po wyga$nieciu umowy, przedsigbiorstwo Trenitalia mialo prawo zawiesi¢ wykonywanie
zobowigzani wynikajacych z drugiej umowy, jezeli zostang wprowadzone przepisy prawne niezgodne ze
zobowigzaniem do kontynuacji ustug (***).

(375)  Na tej podstawie Komisja uwaza, ze pierwsza umowa i druga umowa spelnialy wymog okreslony w art. 14 ust. 2
lit. ¢) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, ktéry wymagal wlaczenia do umowy o ustugi publiczne zasad
dotyczacych wprowadzania poprawek i zmian do umowy.

d) Okres obowigzywania umowy (art. 14 ust. 2 lit. d) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69)

(376)  Pierwsza umowa obejmowata okres od dnia 1 stycznia 2000 r. do dnia 31 grudnia 2001 r. i zawierala klauzule
kontynuadji (art. 10), przedluzajacy jej wazno$¢ do czasu zawarcia nowej umowy o ustugi publiczne lub do czasu
powiadomienia przedsigbiorstwa Trenitalia przez MIT o rozwigzaniu pierwszej umowy.

(377)  Druga umowa obejmowala okres od dnia 1 stycznia 2004 r. do dnia 31 grudnia 2006 r. i zawierala klauzule
kontynuagji (art. 12), przedluzajaca jej wazno$¢ do czasu rozwigzania za wypowiedzeniem przez MIT. Takie
wypowiedzenie musialo zosta¢ dokonane z co najmniej 90-dniowym wyprzedzeniem i moglo dotyczyé
zakoniczenia niektérych lub wszystkich zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych objetych umowa.

(378) Komisja uwaza, Ze pierwsza umowa i druga umowa s3 zgodne z art. 14 ust. 2 lit. d) rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69, ktéry wymagat wlaczenia do umowy o ustugi publiczne zasad dotyczacych okresu obowigzywania

umowy.

e) Kary (art. 14 ust. 2 lit. ¢) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69)

(379)  Niewywigzanie si¢ z warunkéw pierwszej umowy przez przedsigbiorstwo Trenitalia podlegato karze w wysokosci
do 250000 EUR za kazde naruszenie jakiegokolwiek zobowigzania nalozonego umowa na przedsigbiorstwo
Trenitalia (zob. motyw 60).

(380)  Za niewywigzanie si¢ z warunkéw drugiej umowy przez przedsigbiorstwo Trenitalia przewidziano system kar
potracanych od naleznej rekompensaty (zob. motyw 73). Po pierwsze, druga umowa przewidywala kare
specjalng w wysokosci 50 000 EUR za niewykonanie kazdego z nastepujacych zobowigzai: do zapewnienia
jakosci uslug, przestrzegania czestotliwosci rozpisanych w rozkladzie lub przydzialu minimalnej liczby
pracownikéw do stacji objetych zobowigzaniami do $wiadczeniem ustug (**), w tym za opdZnienia
w przekazywaniu sprawozdaf dotyczacych poziomu jakosci uslug transportowych objetych umowsg. (') Po
drugie, druga umowa przewidywala kare ogdélng w wysokosci 50 000 EUR za kazde niewykonanie lub
nieprawidtowe wykonanie pozostalych zobowigzan umownych (**)) przez przedsigbiorstwo Trenitalia. Ponadto
MIT miato mozliwo$¢ rozwigzania umowy w przypadku szczegdlnie powaznych uchybien lub nieprawidlowosci.

(381)  Komisja uwaza, Ze pierwsza umowa i druga umowa sg zgodne z art. 14 ust. 2 lit. e) rozporzadzenia (EWG)
nr 119169, ktéry przewiduje, Ze umowa o ustugi publiczne ma okresla¢ kary za niewywigzywanie si¢
z warunkow umowy.

(*%) Art. 2 ust. 5 drugiej umowy.

(*¥) Art. 2 ust. 7 drugiej umowy: w przypadku znacznego zwickszenia lub zmniejszenia ruchu o co najmniej 30 % w okresie od 2004 r.
do 2005 r. na trasie objetej zobowigzaniem taryfowym, strony moga podja¢ decyzje o wylaczeniu trasy z zakresu $wiadczenia
publicznej ustugi transportowej.

(**) Art. 4 ust. 4 drugiej umowy.

(**) Art. 12 ust. 3 drugiej umowy.

(*°) Art. 9 ust. 3 i 4 drugiej umowy.

(") Art. 9 ust. 2 drugiej umowy.

(*%) Art. 9 ust. 5 drugiej umowy.
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(382)

(383)

(384)

8.4.2.4. Proporcjonalno$¢ rekompensaty

Jezeli chodzi o kwote rekompensaty, Komisja ocenia w oparciu o ogélne zasady wynikajace z Traktatu, czy
rekompensata nie przekraczala kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw poniesionych w  zwiazku
z wykonywaniem zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, biorgc pod uwage odpowiednie
przychody i rozsadny zysk.

Pierwsza umowa

Wedlug pierwszej umowy koszty obliczono dla kazdego zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
nalozonego umowg. Rekompensata pokrywala jedynie koszty poniesione w zwigzku z wykonywaniem
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, nie przewidujac zadnej marzy zysku. Zalacznik 4 do
pierwszej umowy okreSlal szczegdlowya metode obliczania kosztéw generowanych w ramach kazdego
zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych i skwantyfikowal te koszty za pierwszy rok obowigzywania
umowy (2000 r.).

W szczegdlno$ci w odniesieniu do zobowigzania taryfowego w dotyczacego miedzynarodowego kolejowego
transportu towarowego miedzy portem w TrieScie a Wegrami, jak wyjasniono w motywie 55, koszty
odpowiadaly utraconym przychodom z taryfy. Ustalono je jako réznice miedzy zwyklymi taryfami, ktdre
przedsigbiorstwo Trenitalia stosowaloby w przypadku braku umowy, a nizszymi stawkami stosowanymi przez
Trenitalia na podstawie umowy. Na przyklad koszty poniesione przez Trenitalia w 2000 r. w zwigzku ze
wspomnianym zobowigzaniem taryfowym zostaly okreSlone w pierwszej umowie w nastepujacy sposob
(warto$¢ w lirach — ITL i odpowiadajaca im wartos¢ w EUR) ()

Tabela 7

Metodyka zastosowana do ustalenia rekompensaty w ramach pierwszej umowy o transport miedzy portem

w TrieScie a Wegrami

Port w Triescie — Wegry (przez Austrig) Port w TrieScie — Wegry (przez byla Jugostawig)
C+F
C=B-A F=ED Calkowite
A—Przychody ze| B-Przychody Catkowite D - Przychody ze E - Przychody Catkowite utracone
stosowanej teoretyczne utracone stosowanei tarvf teoretyczne utracone przychody
taryfy z taryfy przychody ) taryly z taryfy przychody z taryfy
z taryfy z taryfy
Lir wloski— | 908 061 000 |1 068 307 000| 160246000| 822460065|1644920130| 822460065| 982706065
ITL
Wartos¢é 468 974,37 551734,52 82760,15 42476517 849 530,35 42476517| 507 525,33
w EUR
(385)  Komisja uwaza, ze metodyka opisana w motywach 383 i 384 zapewniala ograniczenie wysokosci rekompensaty

(386)

wyplacanej przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie pierwszej umowy do poziomu rzeczywistego obcigzenia
finansowego ponoszonego przez to przedsigbiorstwo w calym okresie obowiazywania umowy. Nalozenie
zobowigzan taryfowych doprowadzilo bowiem do zmniejszenia dochodéw przedsigbiorstwa Trenitalia. Wlochy
zastosowaly zatem prawidlowa metodyke, okreslajac rekompensate jako réznice migdzy przychodami z taryfy
nalozonej na mocy pierwszej umowy a przychodami wynikajacymi z taryfy, ktérg przedsigbiorstwo Trenitalia
natozyloby w przypadku braku tej umowy. Ponadto wladze wloskie zobowiazaly przedsiebiorstwo Trenitalia do
przedstawienia sprawozdan finansowych dotyczacych wykonania w 2001 r. zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych, po§wiadczonych przez niezaleznego bieglego rewidenta (zob. motyw 58). Rekompensata za
dodatkowy miesigc $wiadczenia ustug nie mogla przekroczy¢ jednej dwunastej rocznej rekompensaty ustalonej
za 2001 1. (zob. motyw 59).

Wynika z tego, ze rekompensata wyplacona na podstawie pierwszej umowy nie przekraczata kosztéw zwiazanych
z wykonywaniem zobowiazan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych przewidzianych w tej umowie.

(**) Kurs wymiany: 1 EUR =1 936,27 ITL; 1 ITL = 0,000516457 EUR.
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(387)

(388)

Druga umowa

W drugiej umowie w duzej mierze zachowano metode zastosowang w ramach pierwszej umowy do okreslania
rekompensaty naleznej przedsi¢biorstwu Trenitalia z tytulu zobowigzan taryfowych nalozonych na ustugi
miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego miedzy portem w TrieScie a Wegrami oraz ustugi
krajowego kolejowego transportu towarowego na odlegloici przekraczajace 1000 km. W zalgczniku 1 do
drugiej umowy przedstawiono metod¢ obliczania kosztéw generowanych przez poszczegdlne zobowigzania
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych i skwantyfikowano te koszty w odniesieniu do pierwszego roku
obowigzywania umowy (2004 r). Rekompensata pokrywala jedynie koszty poniesione w zwigzku
z wykonywaniem zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, nie przewidujac zadnej marzy zysku.

W tabelach 8 i 9 przedstawiono metode zastosowang do ustalenia rekompensaty w ramach drugiej umowy
z tytulu zobowigzan taryfowych nalozonych na: a) mig¢dzynarodowy kolejowy transport towarowy migdzy
portem w TrieScie a Wegrami oraz b) kolejowy transport towarowy na odleglosci przekraczajace 1000 km,
w szczeg6lnosci koszty poniesione przez przedsigbiorstwo Trenitalia w 2004 .

Tabela 8

Metodyka zastosowana do ustalenia rekompensaty w ramach drugiej umowy o transport miedzy portem

w TrieScie a Wegrami

Wagony pelne Wagony puste C+F
C=B-A F=E-D Calkowite
A —Przychody ze | B - Przychody Catkowite D — Przychody E — Przychody Catkowite utracli)n(;:
stosowanej taryfy teoretyczne utracone ze Stosowanej teoretyczne utracone przychody
(EUR) z taryfy (EUR) przychody taryfy (EUR) z taryfy (EUR) przychody z taryfy
z taryfy (w EUR) z taryfy (w EUR) (w EUR)
73318 146 637 73318 28 56 28 73346
Tabela 9

Metodyka zastosowana do ustalenia rekompensaty w ramach drugiej umowy w odniesieniu do tras o dlugosci

powyzej 1 000 km

~ ~ G=F-E
A - Srednia B — Srednia ) D- PEZ_ QZE*DZ E ; B;E;;D Catkowite
stosowana taryfa teoretyczna C — Srednia rzychocy ze rzyenocy utracone
(EUR za taryfa (EUR za odleglos¢ (km) Przetransporto- stosowanc) teoretyczne przychody
tonokilometr) tonokilometr) wana ilosé (9 taryfy (w min z taryfy z taryh
EUR) (w mln EUR) vy
(w mln EUR)
0,0619 0,0716 1322 2342104 191,7 221,6 29,9
(389)  Tak jak w przypadku pierwszej umowy, Komisja uwaza, ze metodyka ta zapewniala ograniczenie rekompensaty

(390)

wyplacanej przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie drugiej umowy do rzeczywistego obcigzenia finansowego
ponoszonego przez to przedsigbiorstwo w calym okresie obowigzywania umowy, z tych samych powodéw,
o ktérych mowa w motywie 385. Ponadto Wlochy wyplacily rekompensate nizsza od calkowitych kosztéw
wynikajacych z zastosowania tych zobowigzan taryfowych.

Jezeli chodzi o koszty zwigzane ze zobowigzaniami z tytutu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego
transportu towarowego miedzy kontynentem a Sardynia (zaréwno zobowiazanie taryfowe, jak i zobowigzanie
z tytulu $wiadczenia ustug) (*%), zostaly one zrekompensowane na podstawie rachunku zyskéw i strat
przedsigbiorstwa Trenitalia.

(**) Mianowicie obowigzki w zakresie: a) obstugi przeprawy promowej i czynnosci manewrowych na potrzeby transportu towarowego
miedzy kontynentem a Sardynig; b) prowadzenia szczegélowego wykaz dworcéw kolejowych i ich ogdélnodostepnych instalacji na
potrzeby przewozéw towarowych na Sardynii; ¢) planowania i koordynacji wszystkich dzialan pomocniczych w stosunku do
$wiadczenia ustug kolejowego transportu towarowego na Sardynig/z Sardynii.
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(391)

(392)

(393)

(394)

(395)

(396)

Ta sama metoda obliczania rekompensaty, oparta na rachunku zyskow i strat przedsigbiorstwa Trenitalia, miala
réwniez zastosowanie do zobowigzan dotyczacych ruchu na Sycylie i z Sycylii.

Rekompensata obliczona na podstawie tej metody obejmowala zysk okreslony jako iloczyn $redniego wazonego
kosztu kapitatu i zaangazowanego kapitatu przedsigbiorstwa Trenitalia.

Wiochy oszacowaly rekompensate dotyczaca zobowigzani z tytutu $wiadczenia ustug publicznych nalozonych na
kolejowy transport towarowy na Sardynie i Sycylig/z Sardynii i Sycylii, ktéra ma zostaé wyplacona w ramach
drugiej umowy, na podstawie kosztéw poniesionych przez przedsigbiorstwo Trenitalia w 2004 r., jak
wyszczegdlniono w ponizszej tabeli.

Tabela 10

Metodyka zastosowana do ustalenia rekompensaty w ramach drugiej umowy dotyczacej transportu na
Sardynie i Sycyli¢/z Sardynii i Sycylii

(EUR)
Rachunek zyskow i strat przedsigbiorstwa Trenitalia Sardynia Sycylia

A —Przychody ogdlem 7674289 89236087
B — Koszty ogbtem 35481686 179 404951
A-B [27 807 397] [90 168 864]
C — Zwrot z zainwestowanego kapitalu 2733433 11729022
D — Podatek od kosztéw pracy - 1003737
Przychody/straty ogétem (A-B-C-D) [30 540 830] [102 901 623]

Komisja zauwaza przede wszystkim, Ze koszty zwigzane z zobowigzaniami z tytulu $wiadczenia uslug
publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego z Sardynii/Sycylii/do Sardynii/Sycylii zostaly
obliczone jako koszty jednostkowe na wagonokilometr. Komisja uwaza, ze wskaznik ten jest odpowiedni
w sektorze kolejowych przewozéw towarowych do oszacowania kosztu transportu towaréw koleja, poniewaz
umozliwia ujecie kosztéw jednostek wagonowych na kilometr obstlugiwanych niezaleznie od ilosci
przewozonych towardw (*°). W zwiazku z tym metodyka umozliwia oszacowanie $rednich kosztéw wagonéw
wykorzystywanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia do $wiadczenia ustug kolejowego transportu towarowego
na Sardynie i Sycylie/z Sardynii i Sycylii.

Po drugie, wladze wloskie byly w stanie oszacowa¢ koszty przyrostowe zwigzane z wykonywaniem zobowigzan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych miedzy kontynentem a Sycylig/Sardynig na podstawie specjalnego
rachunku zyskéw i strat, ktory obejmowatl wszystkie przychody i koszty konkretnie przypisane do tych ustug.
Niezalezny biegly rewident dokonal przegladu czynnikéw wplywajacych na alokacje kosztow, a takze rachunkéw
i ustug faktycznie wykonywanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia. Elementy te zostaly rowniez zweryfikowane
przez wladze wloskie oraz przez Komisje (zob. motyw 71).

Wreszcie z po$wiadczen sprawozdan finansowych przekazanych Komisji przez wladze wloskie wynika, ze
rekompensata wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia z tytutu tych ustug nie przekraczata kosztéw poniesionych
przez t¢ spolke w zwigzku z wykonywaniem zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych miedzy
kontynentem a Sycylig/Sardynia. Wlochy wyplacily rekompensate nizsza niz catkowite koszty wynikajace
z zastosowania tych zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych. Z tego wzgledu nie ma potrzeby
sprawdzania, czy rozsagdny zysk obliczony przez wladze wloskie byl odpowiedni, czy tez nie, poniewaz
przedsigbiorstwo Trenitalia nie zarejestrowalo zadnych zyskéw w zwigzku z wykonywaniem tych zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

(**) Druga umowa nie przewidywala zobowigzania do przewozu minimalnej ilosci towaréw lub okreslonych rodzajéw towarow.
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(397)  Jezeli chodzi o ogdlng rekompensate wyplacong przedsigbiorstwu Trenitalia w ramach drugiej umowy, dane
dostarczone przez Wlochy potwierdzaja, ze rekompensata ta nie przekraczala rzeczywistego obciazenia
finansowego ponoszonego przez przedsigbiorstwo Trenitalia w calym okresie obowigzywania umowy. W tabeli 3
wyszczeg6lniono catkowitg warto$¢ kosztéw netto przedsigbiorstwa Trenitalia wynikajacych z drugiej umowy
oraz catkowitg kwote rekompensaty przyznanej i wyplaconej Trenitalia na podstawie tej umowy. Z danych tych
wynika, ze przedsigbiorstwo Trenitalia otrzymato rekompensate jedynie za faktycznie wykonane ustugi, ktére
zostaly poswiadczone przez niezaleznego bieglego rewidenta i zweryfikowane przez wladze wloskie
(w szczegdlnosci rekompensata wyplacona w latach 2004, 2005, 2006 i 2008 byla nizsza niz kwoty wskazane
w umowach) oraz Ze rekompensata nie zdotala pokry¢ calosci kosztéw netto przedsiebiorstwa Trenitalia.

(398)  Okoliczno$¢, ze koszt Trenitalia na pociggokilometr byt wyzszy niz koszt innych konkurentéw lub nawet wyzszy
niz $redni koszt na pociagokilometr odnotowany we Wloszech (**), nie ma wplywu na ten wniosek. Po pierwsze,
poziom wydajnosci przedsigbiorstwa nie jest istotnym elementem, ktory nalezy wziag¢ pod uwage przy ocenie, czy
Wlochy nadmiernie rekompensowaly przedsigbiorstwu Trenitalia wykonywanie zobowigzan z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych wynikajacych z drugiej umowy. Po drugie, koszt na pociggokilometr nie dotyczyl
przedmiotowych zobowigzani z tytulu $wiadczenia ustlug publicznych, lecz catkowitych kosztéw na
pociggokilometr przedsigbiorstwa Trenitalia (obejmujgcych zaréwno ustugi komercyjne, jak i ustugi w ramach
zobowigzan z tytulu Swiadczenia ustug publicznych). Ten sam wniosek odnosi si¢ do $redniego kosztu na
pociagokilometr odnotowanego we Wloszech, ktéry stanowi dane dotyczace calego ruchu w zakresie kolejowych
przewozéw towarowych §wiadczonych we Wloszech. W zwigzku z tym dane dostarczone przez FerCargo (zob.
motyw 210) nie zawierajg zadnego istotnego elementu poréwnania pozwalajgcego oszacowac koszty wykonania
zobowigzani z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w ramach drugiej umowy i nie wykazujg, zZe
przedsiebiorstwo Trenitalia otrzymalo nadmierng rekompensate z tytulu wykonania tych zobowigzan z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych.

(399)  Ponadto druga umowa wyraZznie przewidywala mechanizm wycofania w przypadku nadmiernej rekompensaty.
Zgodnie z art. 4 ust. 3 drugiej umowy, w przypadku gdy przyznana rekompensata przekraczata koszty faktycznie
poniesione przez Trenitalia w zwigzku z wykonywaniem zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
wynikajacych z drugiej umowy, odpowiednig kwote nalezalo potraci¢ z naleznej rekompensaty.

(400) W tym kontekscie Komisja uwaza, ze catkowita rekompensata otrzymana przez przedsiebiorstwo Trenitalia
w ramach pierwszej umowy i drugiej umowy nie przekraczala wartosci koniecznej do pokrycia kosztéw netto
wykonania zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, a zatem byla proporcjonalna.

8.4.2.5. Wniosek

(401)  Z powyzszych wzgledow Komisja stwierdza, ze wszystkie zobowigzania zawarte w pierwszej umowie (w czgsci
stanowiacej nowag pomoc) oraz w drugiej umowie (z wyjatkiem zobowigzania taryfowego dotyczacego
transportu miedzynarodowego przez port Trieste Marittima, zob. motywy 352 i 366), sa zgodne z art. 1 ust. 4
iart. 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 oraz z ogblnymi zasadami Traktatu. W zwigzku z tym rekompensata
wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia w ramach pierwszej i drugiej umowy kwalifikuje si¢ jako zgodna
z rynkiem wewnetrznym pomoc panstwa (z wyjatkiem platnosci dokonanych w zwiazku ze zobowigzaniem
taryfowym dotyczacym transportu migdzynarodowego przez port Trieste Marittima, ktory kwalifikuje si¢ jako
pomoc panistwa niezgodna z rynkiem wewnetrznym).

8.4.3. Trzecia umowa

(402)  Komisja zauwaza, ze warunki trzeciej umowy zostaly uzgodnione w dniu 29 pazdziernika 2010 r. (zob. motyw
95), a umowa zostata podpisana w dniu 3 grudnia 2012 r. W zwigzku z tym trzecia umowa zostata zawarta, gdy
rozporzadzenie nr 1191/69 nadal miato zastosowanie (zob. motywy 300 i 301). Komisja zauwaza réwniez, Ze
rekompensata w ramach trzeciej umowy byla wyplacana w latach 2010-2016. W zwigzku z tym, w $wietle zasad
okreslonych przez sady unijne (zob. motyw 316), zgodno$¢ pomocy wyplaconej w ramach trzeciej umowy bedzie
oceniana do dnia 3 grudnia 2012 r. na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 oraz ogdlnych zasad
wynikajacych z Traktatu, a po dniu 3 grudnia 2012 r. na podstawie art. 93 TFUE.

(*) Zob. motyw 39 SA.32603 (2011/N), Program dotacji ,Ferrobonus” dla transportu kombinowanego (Dz.U. C 88 z 24.3.2012, s. 1).
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8.43.1. Zgodno$¢ platno$ci dokonanych do dnia 3 grudnia 2012 r. na podstawie
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 oraz ogdlnych zasad wynikajacych z Traktatu

8.4.3.1.1. Powierzenie ustug transportu publicznego

(403)  Z przedstawionych dowodéw wynika, ze wladze wloskie i Trenitalia uzgodnily warunki trzeciej umowy w dniu
29 pazdziernika 2010 r., ktéra zostala podpisana w dniu 3 grudnia 2012 r. (motyw 95). Umowa ta obejmowala
okres od dnia 1 stycznia 2009 r. do dnia 31 grudnia 2014 r.

(404)  Komisja zauwaza, ze przedsigbiorstwo Trenitalia rozpoczelo $wiadczenie ustug okreslonych w tej umowie od dnia
1 stycznia 2009 r., czyli przed podpisaniem trzeciej umowy (co nastapito 3 grudnia 2012 r.), oraz ze Wochy
wyplacily pierwsze raty rekompensaty z tytulu trzeciej umowy w dniu 21 grudnia 2010 r. (zob. motyw 102),
a zatem przed podpisaniem trzeciej umowy.

(405)  Komisja zauwaza jednak, ze Wlochy przedstawily dowody wykazujace, ze wszystkie istotne elementy trzeciej
umowy zostaly uzgodnione przez przedsi¢biorstwo Trenitalia i MIT w dniu 29 pazdziernika 2010 r.

(406)  Jak wyjasniono w motywie 92, ostateczny projekt trzeciej umowy przestany w dniu 29 pazdziernika 2010 r.
przez dyrektora generalnego MIT w celu podpisania przez wlasciwego ministra oraz wersja trzeciej umowy
podpisana w dniu 3 grudnia 2012 r. s3 zasadniczo identyczne. Zawieraja one identyczne postanowienia
dotyczace charakteru ustug, ktére majg by¢ swiadczone (*¥), ceny ustug (), zasad wprowadzania poprawek oraz
zmian w umowie (***), okresu obowigzywania umowy (**) (2009-2014) oraz kar (**!). Ponadto wspomniany
projekt zawieral wszystkie elementy dotyczace obliczania rekompensaty (*). Poza tym to wilasnie ten ostateczny
projekt trzeciej umowy spowodowal przyjecie ustawy budzetowej upowazniajacej wladze wloskie do wyplacenia
w dniu 21 grudnia 2010 r. na rzecz przedsigbiorstwa Trenitalia rekompensaty za rok 2009 dotyczacej
zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych, ktére zostaly wykonane w ramach trzeciej umowy (zob.
motyw 95).

(407)  Ponadto w projekcie trzeciej umowy uzgodnionym przez strony w dniu 29 pazdziernika 2010 r. okreslono
w jasny i precyzyjny sposdb charakter zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych oraz warunki, na
jakich Trenitalia musi je wykonad, nim nastgpi jakakolwiek platnosc.

(408)  Ponadto Komisja zauwaza, ze w okresie od dnia 1 stycznia 2009 r. do dnia 29 pazdziernika 2010 r.
przedsigbiorstwo Trenitalia wykonywalo zobowiazania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych po okresleniu
przez organy publiczne charakteru tych zobowiazan i warunkéw ich realizacji w toku negocjacji w sprawie
trzeciej umowy. Na podstawie okolicznosci faktycznych opisanych w sekcji 3.2.3.1 mozna stwierdzié, ze
przedsigbiorstwo Trenitalia i MIT intensywnie omawialy zakres i charakter zobowiazan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych, ktére majg by¢ realizowane juz od listopada 2008 r. W projekcie umowy wymienionym
miedzy stronami w dniu 4 marca 2009 r. (ktéry stanowil szosta wersje omawiang tego dnia) okreslono juz
podstawowe elementy dotyczace zakresu i charakteru zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, ktére
maja zostal wykonane, a takze warunkéw, na jakich przedsigbiorstwo Trenitalia ma je wykonywa¢ (zob. motyw
88) (*).

(*") Art. 41 5 projektu i zalacznik 1 do niego, a nastgpnie art. 4 i 5 trzeciej umowy i zalgcznik 1 do niej.

(¥%) Art. 9 projektu i zalacznik 2 do niego, a nastgpnie art. 9 trzeciej umowy i zalacznik 2 do niej.

(*) Art. 7, 8, art. 10 ust. 2, art. 11 i zalacznik 5 projektu, a nastg¢pnie art. 7, 8, art. 10 ust. 2, art. 11 i zalacznik 5 do trzeciej umowy.

(**9) Art. 6 ust. 1 projektu, a nastgpnie art. 6 ust. 1 trzeciej umowy.

(**') Art. 13 projektu i zalacznik 3 do niego, a nastepnie art. 13 trzeciej umowy i zalacznik 3 do niej.

(*)W szczegdlnosci, oprécz postanowien dotyczacych metodyki obliczania rekompensaty, zalacznik 2 do projektu trzeciej umowy
zawieral plan gospodarczo-finansowy Trenitalia, w ktérym wyszczeg6lniono wewnetrzng stope przychod6éw zastosowana do umowy,
koszty operacyjne, przychody i kwote Srodkéw przydzielonych w budzecie panistwa jako pulap rekompensaty, przy czym tresé
ostatecznej wersji projektu trzeciej umowy nie zmienila si¢ do formalnego zawarcia tej umowy w dniu 3 grudnia 2012 r.

(*%) Zakres ustugi publicznej obejmowal zobowigzanie przedsigbiorstwa Trenitalia do $wiadczenia uslug kolejowego transportu
towarowego zgodnie z okre§lonymi normami jakosci (zwlaszcza punktualnosci) i na zadanie klientéw z/do regionéw potudniowych
Wioch. Jedynie dokladna liczba pociagokilometréw, ktére nalezy zrealizowal, oraz minimalna efektywnos¢ pod wzgledem
finansowym wymagana do wykonywania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych réznily si¢ od okreslonych
w ostatecznej wersji projektu trzeciej umowy.
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(409) W zwigzku z tym zaréwno w 2009 r., jak i w 2010 r. przedsigbiorstwo Trenitalia nie dzialalo bez mandatu
dotyczacego zakresu i charakteru zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych. W okresie od projektu
trzeciej umowy z dnia 4 marca 2009 r. do projektu trzeciej umowy z dnia 29 pazdziernika 2010 r. zmienily si¢
jedynie minimalna liczba pociggokilometréw do zrealizowania oraz minimalna efektywno$¢ pod wzgledem
finansowym wymagana do wykonywania zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych. Wobec tego
Komisja zauwaza, ze zakres rzeczonych warunkéw zostal ograniczony w projekcie umowy z dnia
29 pazdziernika 2010 r. w pordéwnaniu z projektem umowy z dnia 4 marca 2009 r. (***) Oznacza to, ze
w 2009 r. przedsigbiorstwo Trenitalia wykonywalo wigcej zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
niz ostatecznie uzgodnily przez strony w dniu 29 pazdziernika 2010 r. (zob. motyw 91). Ponadto Wlochy
wyplacily jedynie kwote rekompensaty odpowiadajaca liczbie pociagokilometrow uzgodnionej w dniu
29 pazdziernika 2010 r. (tj. 11,9 mln pociggokilometréw), zgodnie z parametrami finansowymi okre$lonymi
w projekcie trzeciej umowy z dnia 29 paZzdziernika 2010 r., z pominieciem dodatkowych zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych wykonanych przez Trenitalia w 2009 r. (***) Ponadto nalezy zauwazy¢, ze MIT
uznato, iz Trenitalia wykonata wszystkie zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w 2009 r. zgodnie
z wymogami projektu trzeciej umowy uzgodnionej w dniu 29 pazdziernika 2010 r., potwierdziwszy, ze zakres
i charakter zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych byly de facto wystarczajaco jasne i precyzyjne dla
Trenitalia juz w 2009 r. (zob. motyw 94).

(410)  Komisja uwaza zatem, ze Wlochy powierzyly przedsigbiorstwu Trenitalia wykonywanie zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych w okresie objetym trzecia umowg z przedsigbiorstwem Trenitalia.

8.4.3.1.2. Przedmiot umowy o ustugi publiczne

(411) W trzeciej umowie nalozono na przedsigbiorstwo Trenitalia zobowiazanie do $wiadczenia ustug kolejowego
transportu towarowego do i z potudniowych regionéw Wiloch (wlaczajac Sycylie, ale z wylaczeniem Sardynii).
W szczegdlnosci przedsigbiorstwo Trenitalia bylo zobowiazane do $wiadczenia ustug kolejowego transportu
towarowego w formie konwencjonalnego transportu calopociggowego lub transportu kombinowanego,
w zaleznosci od zapotrzebowania uzytkownikéw na obszarze geograficznym okreslonym w umowie pod
wzgledem polaczen migdzyregionalnych.

(412)  Przedsigbiorstwo Trenitalia bylo zobowiazane do $§wiadczenia tych ustug na rzecz kazdego podmiotu, ktéry sie
o nie zwrécil, zgodnie z kryteriami okre$lonymi w zalaczniku 1 do tej umowy (*), oraz w ramach rocznej liczby
pociagokilometréw (11,9 mln) — ,planowanej oferty” — okreslonej w art. 4 ust. 1 i zalaczniku 1 do trzeciej umowy
na lata 2009-2014 (*). Zgodnie z art. 11 trzeciej umowy planowang oferte na lata 2012-2014 strony moga
podda¢ przegladowi; strony nie skorzystaly jednak z tej klauzuli.

(413)  Trzecia umowa narzucila przedsigbiorstwu Trenitalia szczegdlne cele jakoSciowe (w zakresie punktualnosci),
okreslone w zalagczniku 3 do umowy. (**) Wartosci wskaznikéw jakosci, o ktérych mowa w zalgczniku 3,
opieraly si¢ na metodach i kryteriach uzgodnionych z MIT (**). Przedsi¢biorstwo Trenitalia musiato sklada¢ MIT
roczne sprawozdania na temat $wiadczonych ustug i jako$ci wraz z prawidtows i pelng dokumentacjg dotyczaca
faktycznie $wiadczonych uslug oraz wszystkimi elementami niezbednymi do weryfikacji zgodnosci ze
zobowigzaniami umownymi, w tym z celami w zakresie jakosci (*°).

(414)  Ponadto przedsigbiorstwo Trenitalia bylo zobowigzane do planowania i koordynowania wszystkich dzialan
pomocniczych w stosunku do $wiadczenia tych ustug, takich jak rutynowe i dodatkowe czynnosci obshugi
technicznej oraz regularne przeglady taboru kolejowego, optymalny poziom bezpieczenstwa, dziatalnosé
administracyjna i handlowa wspierajgca zarzgdzanie ustugami (*').

(**) Zgodnie z projektem z dnia 4 marca 2009 r. Trenitalia miala zrealizowa¢ co najmniej 12,8 mln pociggokilometréw, podczas gdy
w projekcie umowy z dnia 29 pazdziernika 2010 r. liczba ta zostala zmniejszona do 11,9 mln pociggokilometréw.

(**) 14 mln pociagdéw/km faktycznie zrealizowanych w 2009 r. minus 11,9 mln pociagokilometréw uzgodnione w dniu 29 pazdziernika
2010 r. = 2,1 min pociggokilometréw zrealizowanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia w 2009 r. bez otrzymania zadnej
rekompensaty.

(**) Dotyczy to w szczegdlnosci kazdego podmiotu, ktéry w odniesieniu do polaczen migdzyregionalnych objetych zalacznikiem 1
zwrocit sig o Swiadczenie ustug kolejowego transportu towarowego zapewniajacych ,minimalny poziom efektywnosci”, tj. roznice
miedzy kosztami a przychodami na pociagokilometr w odniesieniu do wnioskowanej ustugi przekraczajacej 19 EUR na
pociagokilometr i ponad 73 % catkowitych kosztéw. Przepisy te mialy zasadniczo na celu zapewnienie réwnowagi ekonomicznej
umowy i nie mialy wplywu na cigglos¢ Swiadczenia ustug.

(*) Art. 7 ust. 3 trzeciej umowy wyraZnie stanowil, ze strony wzajemnie uznaly, iz planowana oferta na lata 2009-2014 jest zgodna
z tre$cig zalacznika 1 do trzeciej umowy.

(%) Art. 4 ust. 6 trzeciej umowy.

(**) Art. 5 ust. 1 lit. a) trzeciej umowy.

(9 Art. 5 ust. 1 lit. ¢) trzeciej umowy.

(") Art. 4 ust. 2 trzeciej umowy.
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(415)

(416)

(417)

(418)

(419)

(420)

(421)

Komisja zauwaza, ze trzecia umowa miala na celu zapewnienie minimalnej sieci ustug, a nie indywidualnych
polaczen, tj. minimalnej obecnosci puli linii i polgczen rozmieszczonych w potudniowych Wioszech, wraz z ich
miejscami  rozpoczecia/miejscami  docelowymi. To zobowiazanie do $wiadczenia uslug ,na Zadanie”
gwarantowalo, ze oferta ustug kolejowego transportu towarowego odpowiadata popytowi uzytkownikéw pod
wzgledem regularnoéci i zdolnosci przewozowej. Ponadto umowa przewidywala konkretne normy jakosci
ustugi. (*?)

W tym kontekscie Komisja uwaza, ze zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych objete trzecig umowsa
nalezg do kategorii ,uslugi transportowe spelniajagce ustalone normy cigglosci, regularnoéci, zdolnosci
przewozowej i jakosci”, zgodnie z art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

8.4.3.1.3. Elementy okreslone w akcie powierzenia

a) charakter $wiadczonej ustugi publicznej (art. 14 ust. 2 lit. a) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69)

Jak wyjasniono w motywach 411-416, w trzeciej umowie okre$lono normy cigglosci, regularnosci, zdolnosci
przepustowej i jakoSci ustug kolejowego transportu towarowego powierzonych przedsigbiorstwu Trenitalia.

Komisja zauwaza, ze ustugi te uwzglednialy miedzy innymi czynniki socjalne i srodowiskowe. Jak wspomniano
w motywie 326, zgodnie z art. 1 ust. 4 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 panstwa czlonkowskie moga zawieraé
umowy o ushugi publiczne z przedsigbiorstwem transportowym ,w celu zapewnienia odpowiednich ustug
transportowych, w szczegdlnosci uwzgledniajacych czynniki socjalne i potrzeby $rodowiska naturalnego oraz
planowania przestrzennego”. Jak wyjasnily Wlochy (motyw 165), trzecia umowa miala zapewni¢, na warunkach
zrownowazonych ekonomicznie, alternatywe dla dominujacego transportu drogowego w postaci transportu
kolejowego. Shuzyla ona nie tylko celowi polityki transportowej, lecz takze celom polityki Srodowiskowej
i terytorialnej oraz spdjnosci gospodarczej i spolecznej. W rzeczywisto$ci miala ona wzmocni¢ spdjnosé
regionalng i réwnowage terytorialng miedzy péinocnymi i potudniowymi Wlochami, a jednoczesnie zapewnié
zrownowazong alternatywe dla transportu drogowego. W trzeciej umowie wyraznie okreslono regiony
rozpoczecia podrozy i regiony docelowe, ktére Trenitalia ma obslugiwaé w ramach zobowigzania z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych, co jest wystarczajace do uznania, ze wymogi okre$lone w art. 1 ust. 4 i art. 14
ust. 2 lit. a) rozporzgdzenia (EWG) nr 1191/69 sg spelnione.

Z powyzszych wzgledow Komisja stwierdza, ze charakter ustug transportu publicznego, ktére majg by¢
$wiadczone w ramach trzeciej umowy, zostal wystarczajagco okreSlony zgodnie z art. 14 ust. 2 lit. a)
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 w zwiazku z art. 1 ust. 4 tego samego rozporzadzenia.

b) Cena ustug objetych umowa (art. 14 ust. 2 lit. b) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69)

W trzeciej umowie okreslono kwote rekompensaty przyznanej przedsigbiorstwu Trenitalia za $wiadczenie ustug,
tj. ceng ustug, ktére maja by¢ swiadczone, oraz metode zastosowang do jej obliczenia.

Maksymalng kwote rocznej rekompensaty okreslono z uwzglednieniem dostepnych $rodkéw publicznych oraz
oczekiwanych zmian kosztéw i przychodéw przedsigbiorstwa Trenitalia w okresie obowigzywania umowy
okreslonym w planie gospodarczo-finansowym Trenitalia (zalacznik 2 do umowy). Faktyczna rekompensata
wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia pokryla réznice migdzy przychodami z ruchu a powigzanymi kosztami
zwigzanymi z wykonywaniem zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, zweryfikowanymi ex post
(zob. motywy 99 i 100).

(*?) Zalacznik 3 do trzeciej umowy.
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(422)  Trzecia umowa zawierala szczegblowe zasady regulujace wyplate rekompensaty (zob. motyw 99) oraz
odzyskiwanie wyplaconych kwot przekraczajacych roczne rzeczywiste obcigzenie kosztami przedsigbiorstwa
Trenitalia, podane w po$wiadczonym sprawozdaniu finansowym przekazanym do MIT. W kazdym razie
rekompensata nie mogla przekroczy¢ maksymalnych kwot wskazanych w art. 9 ust. 1 umowy (na lata
2009-2011) lub ustalonych zgodnie z art. 11 umowy (za lata 2012-2014) i powinna byla miesci¢ si¢ w limitach
srodkéw przyznanych w budzecie publicznym, o ktérych mowa w zalgczniku 2 do umowy. Komisja zauwaza, ze
przedsigbiorstwo Trenitalia otrzymato rekompensate za ustugi Swiadczone w 2009 r. i 2010 r. w dniu 21 grudnia
2010 r. i wylacznie w ramach limitu 11,9 mln pociggokilometréw uzgodnionego w pazdzierniku 2010 r. (*%)

(423)  Komisja uwaza zatem, ze trzecia umowa zawierala elementy wymagane w art. 14 ust. 2 lit. b) rozporzadzenia
(EWG) nr 1191/69, zgodnie z ktérym umowa musi wskazywac ceng ustug objetych umowa oraz szczeg6lowe
informacje na temat stosunkéw finansowych migdzy obiema stronami.

<) Zasady dotyczace wprowadzania poprawek lub zmian do umowy (art. 14 ust. 2 lit. ¢) rozporzadzenia
(EWG) nr 1191/69)

(424)  Wprowadzanie poprawek i zmian do warunkéw umowy mozliwe jest wylacznie za porozumieniem stron.

(425)  Propozycje zmian w planowanej ofercie zwigzanych z niedoborem lub przekroczeniem wynoszacym ponad 1 %
catkowitej liczby pociggokilometréw okreslonej w trzeciej umowie, przedsigbiorstwo Trenitalia mialo
przedstawia¢ MIT (*%). Strony mogly wprowadzaé zmiany w planowanej ofercie réwniez w przypadku
rozbiezno$ci miedzy przewidywanymi i poniesionymi kosztami operacyjnymi wynoszacymi ponad 10 %
(nadwyzka lub deficytem) catkowitych kosztéw, o ktérych mowa w zalaczniku 2, pod warunkiem Ze rozbieznosé
ta nie wynikala z zachowania Trenitalia (**). Wszelkie przerwy i zmiany w $wiadczeniu ustug spowodowane
zdarzeniami, ktére mozna przypisaé przedsigbiorstwu Trenitalia, wigzaly si¢ z obniZeniem rekompensaty
proporcjonalnie do nierealizowanych pociagokilometréw (). W razie potrzeby, w terminie szeSciu miesiecy od
daty zarejestrowania umowy, strony mogly podja¢ decyzje o aktualizacji planowanej oferty i warunkéw
réwnowagi ekonomiczno-finansowej umowy na lata 2012-2014; taka aktualizacja musiala by¢ zgodna ze
wzorem zawartym w zalgczniku 5 do trzeciej umowy (*’). Z klauzuli tej nigdy nie skorzystano.

(426) Komisja uwaza, ze trzecia umowa jest zgodna z art. 14 ust. 2 lit. ¢) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, ktéry
wymagal wlaczenia do umowy o ustugi publiczne zasad dotyczacych zmiany i modyfikacji umowy.

d) Okres obowigzywania umowy (art. 14 ust. 2 lit. d) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69)

(427)  Trzecia umowa obejmowala okres od dnia 1 stycznia 2009 r. do dnia 31 grudnia 2014 r. i zawierala klauzule
(art. 6 ust. 2) przedluzajacy jej okres obowigzywania (na tych samych warunkach) o nie wigcej niz 12 miesigcy,
jezeli MIT wyrazi taka potrzebe nie pdZniej niz sze$¢ miesiecy przed wyga$nigciem umowy.

(428) Komisja uwaza, ze okres obowiazywania umowy zostal jasno okreSlony, zgodnie z art. 14 ust. 2 lit. d)
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.

e) Kary (art. 14 ust. 2 lit. e) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69)

(429)  Ewentualne niewywigzanie si¢ z warunkow trzeciej umowy przez Trenitalia podlegalo systemowi kar potracanych
od naleznej rekompensaty (zob. motyw 101).

(**) Przedsigbiorstwo Trenitalia nie otrzymato rekompensaty za ustugi $wiadczone w 2009 r. powyzej tego progu (14 mln zrealizowanych
pociagokilometréow zamiast 11,9 mln pociagokilometrow).

(®*) Art. 7 ust. 11 2 trzeciej umowy.

(*°) Art. 10 ust. 2 trzeciej umowy.

(®%) Art. 8 ust. 4 trzeciej umowy.

(®)Art. 11 trzeciej umowy. W zalaczniku 5 zawarto specjalny wzér majacy zastosowanie do ewentualnej zmiany réwnowagi

ekonomicznej umowy w celu zapewnienia, by rekompensata pozostawala proporcjonalna do kosztéw poniesionych przez

przedsigbiorstwo Trenitalia.

)
257)
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(430)

(431)

(432)

(433)

Za naruszenia zobowigzat umownych art. 13 trzeciej umowy przewidywat kary w réznych kwotach w zaleznosci
od wagi naruszenia. W art. 13 ust. 7-13 ust. 14 okreslono poszczegdlne kwoty kar za konkretne naruszenia. Za
kazde naruszenie, ktére nie zostalo wyraZnie wymienione we wspomnianych postanowieniach, art. 13 ust. 15
przewidywat kare w wysokosci nieprzekraczajacej 50 000 EUR. W zalaczniku 3 przewidziano kare specjalng za
nieosiggniecie celow jakosciowych.

Komisja uwaza, Ze wyzej wymienione przepisy sa zgodne z art. 14 ust. 2 lit. ¢) rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69,
zgodnie z ktérym umowa o ustugi publiczne musi przewidywaé kary za niewywigzywanie si¢ w warunkéw

umowy.

8.4.3.1.4. Proporcjonalno$¢ rekompensaty

Jezeli chodzi o kwote rekompensaty, Komisja musi sprawdzi¢, czy rekompensata nie przekraczala kwoty
niezbednej do pokrycia kosztéw poniesionych w zwiazku z wykonywaniem zobowigzan z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych, biorac pod uwage odpowiednie przychody i rozsadny zysk (zob. motyw 382).

Komisja zauwaza, ze zalgcznik 2 do trzeciej umowy zawieral szczegdlowe tabele dotyczgce kosztéw
przyrostowych ponoszonych przez przedsigbiorstwo Trenitalia w zwigzku z wykonywaniem zobowigzan do
$wiadczenia ustug publicznych. Plan gospodarczo-finansowy zawarty w tym zalaczniku 2 skwantyfikowat
planowang kwote dla kazdego rodzaju pozycji kosztéw przyrostowych na kazdy rok okresu obowigzywania
trzeciej umowy, przy czym catkowita kwota rekompensaty ustalana jest za kazdy rok obowigzywania trzeciej

umowy.
Tabela 11

Metodyka obliczania rekompensaty w ramach trzeciej umowy — wyciag z planu gospodarczo-
finansowego przedsigbiorstwa Trenitalia zawartego w zalaczniku 2 do trzeciej umowy

(w min EUR)
2009 2010 2011 2012 2013 2014
Al Kwalifikujace si¢ koszty 38,9 39,2 39,4 39,6 40,0 40,3
zwrotu kapitatu i koszty
wynagrodzen
A2 Koszty zwroty kapitatu 38,9 39,2 39,4 39,6 40,0 40,3
i koszty wynagrodzen
b1.1 Oplaty 32,9 32,9 32,9 32,9 32,9 32,9
b1.2 Obieg pociggow 22,6 19,1 17,1 16,2 16,2 16,2
b1.3 Zarzadzanie flotg 14,0 11,3 10,0 9,3 9,3 9,3
b1.4 Jazda 58,1 47,0 39,8 36,7 36,7 36,7
bl.5 Wezykowanie pociaggéw 56,6 42,1 36,5 33,8 33,8 33,8
i formowanie
bl.6 Obstuga techniczna 32,7 26,4 22,8 21,1 21,1 21,1
bl.7 Koszty handlowe 6,1 49 4,2 3,9 3,9 3,9
b1.8 Personel (przemystowy, 26,0 21,1 18,2 16,8 16,8 16,8
handlowy i wsparcia)
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(w mln EUR)

2009 2010 2011 2012 2013 2014

b1.9 Koszty nieprzypisane * 21,1 10,9 10,4 10,4 10,4

b1.10 Koszty odsetek od * * 3,7 3,7 3,7 3,7
odprawy

b1.11 Podatek od kosztow 2,0 1,9 1,8 1,8 1,8 1,8
pracy

Bl Kwalifikowalne koszty 251,1 227,9 197,9 186,5 186,5 186,5
operacyjne

b2 Niekwalifikowalne * * * * X "
koszty operacyjne
(zasada ekonomiczna)

b3 Rezerwy na oplaty * * * % X N
restrukturyzacyjne

b4 Odpisy aktualizujgce * * * * * %
warto$¢ aktywow

B2 Wliczone koszty 251,1 2279 1979 186,5 186,5 186,5
operacyjne

C1 LACZNE KOSZTY 290,0 267,0 237,3 226,2 226,5 226,8
KWALIFIKOWALNE

C2 LACZNE KOSZTY 290,0 267,0 237,3 226,2 226,5 226,8
WLICZONE
W WYNAGRODZE-
NIA

d1 Przychody z ruchu 116,4 124,2 131,8 140,1 140,1 140,1

d2 Przychody dodatkowe

d2 Oplaty z tytutu umowy 92,4 107,0 107,0 107,0 107,0 107,0
o $wiadczenie ustug
ponoszone przez
panstwo

d4 Zachety zwigzane * * * * * *
z transportem
kombinowanym

d5 Oplaty (integracja * * x * X X
alokacji, bez VAT)

dé Opfaty z tytulu umowy * * * * * *
o $wiadczenie ustug
ponoszone przez
regiony

d3 Kwota,C” z poprzednich 59 0,6 * * * *
lat

D OGOLEM NA 214,8 231,8 238,8 247,1 247,1 247,1
POKRYCIE
DOCHODOW
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W odniesieniu do pozycji kosztéw, po pierwsze, z tabeli 11 wynika, ze wszystkie wymienione w niej pozycje kosztéw
byly bezposrednio zwigzane z wykonywaniem zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w ramach
trzeciej umowy. Wlochy uwzglednily wszystkie kwalifikowalne koszty operacyjne, ktére odnosza si¢ do
bezposredniej dzialalnosci przedsigbiorstwa Trenitalia w zakresie kolejowych przewozéw towarowych
$wiadczonych przez Trenitalia w celu wykonania zobowigzah z tytulu $wiadczenia ustug publicznych na
podstawie trzeciej umowy. Wlochy uwzglednily réwniez koszty kapitalu poniesione przez przedsigbiorstwo
Trenitalia, dotyczace w szczeg6lnosci amortyzacji aktywéw wykorzystanych do wykonania tych zobowigzan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych. Ponadto w poéwiadczeniach rocznych sprawozdan finansowych
przedstawionych przez niezaleznego bieglego rewidenta uznano, ze przedsigbiorstwo Trenitalia wykorzystalo
prawidlowe parametry do alokacji kosztow bezposrednio zwigzanych ze zobowigzaniami z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych przewidzianymi w trzeciej umowie oraz kosztéw zwigzanych z prowadzeniem komercyjnej
dzialalno$ci w zakresie przewozu towarowego przez pion towarowy przedsigbiorstwa Trenitalia (zob. motyw
100). Komisja dokonata przegladu tych poswiadczer.

W odniesieniu do dochodéw Komisja uwaza, ze w planie gospodarczo-finansowym przedsigbiorstwa Trenitalia
uwzgledniono wszystkie istotne przychody, z wyjatkiem ewentualnych przychodéw dodatkowych (¥%).
Przedsigbiorstwo Trenitalia faktycznie odnotowalo przychody dodatkowe podczas wykonywania trzeciej umowy,
a zatem przychody te nalezalo uwzgledni¢ w przychodach przyrostowych. Komisja zauwaza jednak, ze nawet po
uwzglednieniu tych przychodéw dodatkowych faktycznie odnotowanych w trakcie realizacji trzeciej umowy
(okoto 6 mln EUR rocznie, tj. 30 mln EUR w okresie obowigzywania trzeciej umowy), calkowite przychody
przyrostowe prognozowane w planie gospodarczo-finansowym przedsigbiorstwa Trenitalia pozostalyby na
poziomie znacznie ponizej facznych prognozowanych kosztéw przyrostowych (zob. wiersze d1 i C2 w tabeli
11). W zwiazku z tym nieuwzglednienie przychodéw dodatkowych w parametrach stuzacych do okreslenia
kwoty rekompensaty nie ma wplywu na ocen¢ proporcjonalnosci rekompensaty (oznaczonej w tabelach 11
i 12 jako ,oplaty z tytulu umowy o $§wiadczenie ustug ponoszone przez panstwo”) na podstawie trzeciej umowy,
poniewaz rekompensata ta nie przekraczala facznych kosztéw poniesionych przez Trenitalia w celu wykonania
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przewidzianych w trzeciej umowie. Tabela 12 pokazuje, ze
w planie gospodarczo-finansowym Trenitalia Wlochy oszacowaly, ze przedsigbiorstwo Trenitalia poniesie
catkowitg strate netto w wysokosci 47,53 mln EUR z tytulu wykonywania zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych w ramach trzeciej umowy, po uwzglednieniu odpowiedniej rekompensaty.

Tabela 12

Prognozowane wyniki netto przedsigbiorstwa Trenitalia w ramach trzeciej umowy

(w min EUR)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 Ogétem

Koszty kwalifikowalne 290,0 267,0 2373 226,2 226,5 226,8 1473,80

Oplaty z tytubu umowy
o Swiadczenie ustug
ponoszone przez
panstwo

92,4 107,0 107,0 107,0 107,0 107,0 627,40

Przychody z ruchu

116,4

124,2

131,8

140,1

140,1

140,1

799,20

Przychody ogdtem

214,8

231,8

238,8

247,1

247,1

2471

1426,27

Wynik netto

[75,30]

[35,53]

1,50

20,90

20,60

20,30

[47,53]

(436)

Po drugie, Komisja zauwaza, ze obliczenie ex post rekompensaty wyplaconej przedsigbiorstwu Trenitalia opierato
si¢ na kosztach faktycznie poniesionych przez przedsi¢biorstwo Trenitalia i kwocie zaangazowanego kapitatu,
a jej pulap byt ograniczony do kwoty Srodkéw przyznanych w budzecie panstwa. W szczeg6lnosci, jak wynika
z tabeli 13, calkowita kwota pomocy wyplaconej przedsi¢biorstwu Trenitalia w ramach trzeciej umowy nie
przekraczata: a) lacznej kwote rekompensaty oszacowanej w planie gospodarczo-finansowym i ostatecznie
przyznanej; b) catkowitych kosztow netto przedsi¢biorstwa Trenitalia prognozowanych w planie gospodarczo-
finansowym oraz kosztéw faktycznie poniesionych.

(**) Przychody dodatkowe to przychody pochodzace z towaréw lub ustug innych niz podstawowa dzialalno$¢ przedsi¢biorstwa (w tym
przypadku ustugi transportu towarowego).
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Tabela 13

Rekompensata w ramach trzeciej umowy

(w mln EUR)
2009 2010 2011 2012 2013 2014 Og(’)}em

Rekompensata 92,4 107,0 107,0 107,0 107,0 107,0 627,40
szacowana
Rekompensata 92,4 106,7 107,0 106,1 106,1 105,2 623,50
przyznana
Rekompensata 92,4 106,6 102,5 106,0 103,6 101,0 612,10
wyplacona
Prognozowane koszty 290,0 267,0 237,3 226,2 226,5 226,8 1473,80
netto przedsigbiorstwa
Trenitalia
Faktycznie poniesione 200,0 179,6 138,0 131,0 113,7 92,9 855,20
koszty netto
przedsigbiorstwa
Trenitalia

(437) W tym kontekscie Komisja uwaza, ze catkowita rekompensata otrzymana przez przedsicbiorstwo Trenitalia
w ramach trzeciej umowy nie przekraczala wartoSci koniecznej do pokrycia kosztéw netto wykonania
zobowigzan z tytulu $§wiadczenia ustug publicznych, a zatem byla proporcjonalna. Oznacza to, ze réwniez
rekompensata wyplacona do dnia 3 grudnia 2012 r. byla proporcjonalna.

(438)  Konkluzja dotyczaca proporcjonalnosci catkowitej rekompensaty wyplaconej na podstawie trzeciej umowy na
rzecz przedsigbiorstwa Trenitalia pozostaje bez uszczerbku dla oceny pozostalych warunkéw, jakie muszg zostaé
spetnione na podstawie art. 93 TFUE, aby mozna bylo uznaé rekompensaty wyplacone po dniu 3 grudnia
2012 r. za zgodne z rynkiem wewnetrznym.

8.4.3.2. Wniosek

(439)  Z powyzszych wzgledow Komisja stwierdza, ze wszystkie zobowigzania zawarte w trzeciej umowie sg zgodne
z art. 1 ust. 4 1art. 14 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, jak réwniez z ogdlnymi zasadami Traktatu. Z zwiazku
z tym rekompensata wyplacona przedsi¢biorstwu Trenitalia do dnia 3 grudnia 2012 r. w ramach trzeciej umowy
kwalifikuje si¢ jako pomoc panfistwa zgodna z rynkiem wewnetrznym.

8.4.3.3. Zgodno$¢ platnosci dokonanych po dniu 3 grudnia 2012 r. na podstawie art. 93
TFUE

8.4.3.3.1. Istnienie faktycznej UOIG

(440) W celu oceny, czy istniata faktyczna UOIG na podstawie art. 93 TFUE nalezy sprawdzi¢, czy Wiochy popelnity
oczywisty blad w definicji UOIG bedacej przedmiotem trzeciej umowy.

(441)  Oceng t¢ przeprowadza si¢ w $wietle orzeczen Sadu w sprawach Andersen (*°) i SNCM (*9), jednak
z uwzglednieniem specyfiki sektorowych ram prawnych. Komisja zauwaza przy tym, ze swoboda uznania panstw
cztonkowskich w odniesieniu do definicji tresci i zakresu UOIG w kolejowym transporcie towarowym nie jest
ograniczona przez prawo wtérne na szczeblu Unii. Odsyla do art. 93 TFUE, ktéry stanowi, ze $rodki pomocy sa
zgodne z rynkiem wewnetrznym, jezeli ,stanowig zwrot za wykonanie pewnych $wiadczefi nierozerwalnie
zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej”.

(¥°) Wyrok z dnia 18 stycznia 2017 r., RENV, T-92/11, ECLEEU:T:2017:14, pkt 69-70.
(*°) Wyrok z dnia 1 marca 2017 r., T-454/13, ECLLEU:T:2017:134, pkt 134-135.
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(442)

(443)

(444)

(445)

(446)

(447)

W tym kontekscie Komisja kumulatywnie oceni:

(1)  przedmiotowe potrzeby transportowe, biorgc pod uwage interes publiczny realizowany przez dane
panstwo czlonkowskie (tj. istnienie rzeczywistego zapotrzebowania na ustuge publiczna);

(2)  wjakim stopniu same mechanizmy rynkowe moglyby zaspokoic te potrzeby (tj. istnienie niedoskonatosci
rynku, ktéra sprawia, Ze pomoc jest niezbedna do zaspokojenia okre§lonego powyzej zapotrzebowania na
ustuge publiczna);

(3)  czy umowy o uslugi publiczne byly najmniej zakl6cajagcymi Srodkami stuzgcymi zaradzeniu temu
niedoborowi w $wietle celu publicznego realizowanego przez dane panstwo czlonkowskie (t.
adekwatnosci pomocy).

8.4.3.3.1.1.  Istnienie rzeczywistego zapotrzebowania na ustuge publiczng

Wedlug Wloch trzecia umowa miala na celu zapewnienie kolejowego ruchu towarowego w celu wzmocnienia
spojnosci regionalnej miedzy pétnocnymi Wiochami a potudniowymi Wiochami. Wlochy argumentowaly, ze
utrzymanie alternatywnego rodzaju transportu towarowego w postaci transportu kolejowego w potudniowych
Wioszech chociaz w minimalnym wymiarze ma zasadnicze znaczenie dla uzytkownikéw ostatecznych i calej
spolecznosci, rowniez dla unikniecia masowego przeniesienia ruchu na transport drogowy (motyw 165).

Gléwnym celem realizowanym przez Wlochy w przedmiotowym przypadku bylo wzmacnianie terytorialnej
spojnosci gospodarczej i spolecznej migdzy pdlnocnymi Wlochami a poludniowymi Wlochami poprzez
organizacj¢ ustugi miedzyregionalnego kolejowego transportu towarowego. W zwigzku z tym Whochy wskazaly
na potrzebe zapewnienia minimalnej sieci ustug kolejowego transportu towarowego — a nie tylko pojedynczych
polaczen — w calych poludniowych Wloszech. Sie¢ ta miata umozliwi¢ $wiadczenie ustug kolejowego transportu
towarowego do i z potudniowych Wloch. Ponadto miala ona stuzy¢ celom polityki ochrony srodowiska i polityki
terytorialnej, preferujac bezpieczniejszy i mniej zanieczyszczajacy system transportu towarowego.

Komisja uwaza, ze cele terytorialnej spdjnosci gospodarczej i spolecznej oraz polityki ochrony Srodowiska
i polityki terytorialnej okreslone przez Wlochy s3 uzasadnione i nie sg obarczone zadnymi oczywistymi bledami,
poniewaz organizacja migdzyregionalnych ustug kolejowego transportu towarowego moze odegrac istotng role
we wzmacnianiu spdjnodci regionalnej, zapewniajgc jednocze$nie zréwnowazong alternatywe dla transportu
drogowego.

W 2008 r., dwa lata po rozpoczeciu dzialalnosci przez konkurentéw przedsigbiorstwa Trenitalia w potudniowych
Wioszech, wolumen towaréw przewozonych miedzy pélnocnymi i potudniowymi Wiochami by} stosunkowo
niski w poréwnaniu z ruchem w pélnocnych Wloszech (). Jak wskazaly Wlochy, wladze regionéw
potudniowych Wtloch uznaly ten wolumen za niewystarczajacy (motyw 229), a mial on zmniejszy¢ si¢ jeszcze
bardziej z powodu zapowiedzianego przez przedsigbiorstwo Trenitalia planu ograniczenia ustug kolejowego
transportu towarowego przynoszgcych straty, wobec braku rekompensaty ze Srodkéw publicznych (motyw 216).

Wlochy uznaly, ze wobec braku odpowiednich $rodkéw wsparcia $wiadczenie ustug kolejowego transportu
towarowego prawdopodobnie zaniknie w poludniowych Wloszech. Mialoby to negatywny wplyw na spdjnosé
regionalng, biorac pod uwage, ze brak réwnowagi w ruchu towarowym miedzy pémocnymi Wiochami
a poludniowymi Wlochami wystepuje rowniez w transporcie drogowym (*) i lotniczym (**%). Ze wzgledu na te
okoliczno$ci Komisja uwaza, ze nawet w przypadku braku konsultacji publicznych istnieja wystarczajace
elementy pozwalajace jej stwierdzié, ze potrzebne bylo wsparcie publiczne na rzecz kolejowego transportu
towarowego. Poglad ten znalazt réwniez potwierdzenie w fakcie, Ze terminale i platformy intermodalne
znajdowaly si¢ gléwnie w poélnocnych Wloszech, a tylko nieliczne instalacje znajdowaly si¢ w potudniowych
Wioszech.

(*") Wlochy wykazaly w szczegdlnosci, ze w 2008 r. kolejowy ruch towarowy w regionach potudniowych Wloch odpowiadat jedynie
za 10 % catkowitego wolumenu towaréw przewozonych we Wloszech, przy czym 60 % krajowego ruchu koncentrowalo sie
w czterech regionach péinocnych Wioch (Emilia-Romania, Lombardia, Piemont i Wenecja Euganejska). Jak wyjasnita grupa FS
w swoich uwagach (motyw 214), konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia $wiadczyli jedynie marginalng czg$¢ i tak juz bardzo
okrojonych ustug kolejowego transportu towarowego w potudniowych Wloszech.

(**) Gdyby zabraklo transportu kolejowego, to transport drogowy nie bylby w stanie zaspokoi¢ potrzeb potudniowych Wloch w zakresie
transportu towarowego. W 2007 r. towary przewozone transportem drogowym z pétnocnych Wioch do poludniowych Wioch
i w odwrotnym kierunku odpowiadaly za mniej niz 2,5 % calkowitego drogowego ruchu towarowego. W 2008 r. transport drogowy
towaréw odpowiadal za 90 % catkowitego krajowego ruchu towarowego. Zob. sprawozdanie na temat stanu infrastruktury
transportowej we Wloszech, UnionTrasporti, luty 2011 .

(*?) Gdyby zabraklo transportu kolejowego, transport lotniczy nie bylby w stanie zaspokoi¢ potrzeb potudniowych Wloch w zakresie
transportu towarowego. Lotniczy ruch towarowy koncentrowal si¢ gléwnie w regionach pélnocnych Wioch, zas porty lotnicze
polozone w poludniowych Wloszech obstugiwaly tylko bardzo niewielki ruch. W 2010 r. towary transportowane z portow
lotniczych w poludniowych Wloszech odpowiadaly za zaledwie 3 % krajowego lotniczego ruchu towarowego.
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(448)  Ponadto Wilochy uznaly, ze kolejowy transport towarowy prawdopodobnie pozwoli unikngé przesunigcia
miedzygaleziowego na transport drogowy, ktére prawdopodobnie zwigkszytoby liczbe wypadkéw i zatoréw
komunikacyjnych, w szczegdlnosci w sieci drogowej w potudniowych Wloszech. W tym wzgledzie Komisja
przyjmuje do wiadomosci szczegdlne okolicznosci dotyczace polaczenia miedzy Sycylia a kontynentem, a takze
zniszczonego stanu czgsci sieci drogowej w niektorych regionach potudniowych Wloch (np. w Kalabrii), jak
podkreslono w badaniu PwC (zob. motywy 235-237). Wzrost ruchu drogowego towaréw miedzy pénocnymi
Wlochami a potudniowymi Wlochami moze doprowadzi¢ do wzrostu nie tylko zanieczyszczenia, ale réwniez
zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. (**)

(449)  Fakt, Ze trzecia umowa koncentrowala si¢ na polgczeniach miedzyregionalnych, a nie na polaczeniach na
poszczegdlnych trasach, nie powoduje niezgodnosci zakresu UOIG z celem spéjnosci regionalnej. Z powodéw
wyjasnionych ponizej (motywy 450-452) Komisja uwaza, ze podejscie oparte na polgczeniach
miedzyregionalnych bylo uzasadnione charakterystyka kolejowego transportu towarowego i nie bylo sprzeczne
z celem spdjnosci regionalne;j.

(450)  Po pierwsze, transport kolejowy jest zorganizowany w oparciu o sie¢ i obstuguje kilka stacji na tej samej trasie
oraz kilka tras na tym samym polgczeniu miedzyregionalnym.

(451)  Po drugie, w szczeg6lnosci w transporcie towarowym uzytkownikami ostatecznymi sg nie tylko operatorzy
przemystowi, ale rOwniez przewoznicy towaréw, ktorzy Swiadczg ustugi transportu bezposredniego zgodnie
z potrzebami klientéw. Majac zatem na wzgledzie spojnos¢ terytorialng Komisja uwaza, ze nalezy skupic si¢ na
ustugach kolejowego transportu towarowego swiadczonych na poziomie polaczen migdzyregionalnych, a nie na
bardziej szczegbtowym poziomie.

(452)  Wreszcie Komisja zauwaza, ze liczba 11,9 mln pociagokilometréw rocznie, ktéra wyznacza zakres umowy,
zostala okre§lona z myslg o zaprowadzeniu réwnowagi miedzy potrzebami transportowymi okreslonymi
w motywach 443-445, a ograniczeniami budzetowymi Wloch. Liczba ta dotyczyla calego terytorium Wtoch
(niezaleznie od pojedynczych tras, ktére majg by¢ obslugiwane), aby utrzymac elastyczno$¢ systemu pozwalajaca
zaspokoi¢ jak najwigksze potrzeby w zakresie transportu towarowego, a takze zapewniC jak najwigkszy zasieg
ustug. Zdaniem Wtoch taka elastyczno$¢ byla konieczna, poniewaz popyt na kolejowy transport towarowy roznit
si¢ nie tylko w zaleznosci od regionu, ale rowniez — w ujeciu rocznym — w zaleznosci od produkeji przemystowej.

(453) W Swietle powyzszych okolicznosci Komisja stwierdza, ze Wlochy nie popelnily oczywistego bledu, okreslajac
potrzebe $wiadczenia ustug kolejowego transportu towarowego na danych polaczeniach miedzyregionalnych
w celu poprawy spdjnosci terytorialnej.

8.4.3.3.1.2.  Istnienie niedostatecznej oferty komercyjnej w zakresie kolejowych przewozéw towarowych na
rynku

(454)  FerCargo twierdzilo, ze jego cztonkowie mogli zapewni¢ ustugi poréwnywalne z ushugami Swiadczonymi przez
Trenitalia pod wzgledem ciaglosci, regularnosci i czestotliwosci, zdolnosci przewozowej oraz stawek (motyw
206). Wilochy twierdzily natomiast, ze w latach 2008-2009, w momencie okreslania zakresu geograficznego
i zakresu trzeciej umowy same mechanizmy rynkowe nie byly w stanie zapewni¢ wystarczajacego wolumenu
ustug w zakresie kolejowego transportu towarowego do/z regionéw potudniowych Wioch.

(455) Na podstawie danych przedtozonych przez Wilochy (**°), w tabeli 14 zebrano dane o ofercie (wyrazonej
w pociagokilometrach) konkurentéw przedsigbiorstwa Trenitalia w zakresie polaczeni migdzyregionalnych
objetych trzecig umowa w latach 2008 i 2009.

(***) Sie¢ drogowa w poludniowych Wloszech charakteryzowala si¢ nieréwnomiernym udzialem autostrad, a w czasie powierzenia trzeciej
umowy niektdre z tych autostrad byly objete istotnymi remontami (droga A3 miedzy Salerno a Reggio Calabria). Niekt6re regiony byly
pozbawione autostrad (Molise, Basilicata i znaczna cz¢§¢ Apulii), co wymuszato obstuge przewozéw towarowych drogami krajowymi,
zwigkszajac tym samym ryzyko zatoréw komunikacyjnych i wypadkéw (zob. sprawozdanie na temat stanu infrastruktury
transportowej we Wloszech, UnionTrasporti, luty 2011 r.).

(*%) Trzecie badanie PwC, s. 44—58.

82/100 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/2860/oj



Dz.U. Lz 18.11.2024

PL

Tabela 14
Polaczenia 2008 2009
Z Do Konkurenci Oferta Konkurenci Oferta
1. Abruzja Abruzja Linea, .R‘."l One, Ferrovia 3800 | Ferrovia Adriatico Sangritana 4200
Adriatico Sangritana
2. Kalabria Kalabria Rail Traction Company 250 Rail Traction Company 300
3. Kampania | Kampania NordCargo, Rail Traction 900 | Rail Italia, Rail Traction Company 6300
Company
4. Molise Molise - - - -
Linea. Rail One. Ferrovia Ferrotramviaria, Ferrovia
5. Apulia Apulia o " 1000 | Adriatico Sangritana, GTS Rail, 7100
Adriatico Sangritana .
Linea, Nordcargo
6. Sycylia Sycylia - - - -
Abruzja Basilicata - - - -
7.
Basilicata Abruzja - - - -
Abruzja Kampania - - - -
8.
Kampania Abruzja - - - -
Abruzja Kalabria - - - -
9.
Kalabria Abruzja - - - -
Abruzja Molise Ferrovia Adrmnco 350 i i
Sangritana
10.
Molise Abruzja Ferrovia Adrmnco 350 ) )
Sangritana
. . Rail One, Ferrovia Ferrotramviaria, Ferrovia
Abruzja Apulia Adriatico Sangritana 810 1 Adriatico Sangritana, Nordcargo 34000
11.
. . Rail One, Ferrovia Ferrotramviaria, Ferrovia
Apulia Abruzja Adriatico Sangritana, 9401 Adriatico Sangritana, Nordcargo 34100
Abruzja Sycylia - - - -
12.
Sycylia Abruzja - - - -
Basilicata Kalabria - - - -
13.
Kalabria Basilicata - - - -
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Polgczenia 2008 2009
z Do Konkurenci Oferta Konkurenci Oferta

Basilicata Kampania - - - i

14.
Kampania Basilicata - = - -
Basilicata Apulia - - Linea 1000

15.
Apulia Basilicata - - Linea 2300
Basilicata Sycylia - - - i

16.
Sycylia Basilicata - S . -
Kalabria Kampania | Rail Traction Company 90 900 | Rail Italia, Rail Traction Company 89 600

17.
Kampania Kalabria Rail Traction Company 91 600 | Rail Italia, Rail Traction Company 89500
Kalabria Apulia - = . i

18.
Apulia Kalabria - = - -
Kalabria Sycylia - - = i

19.
Sycylia Kalabria - = - |
Kampania Molise - = - -

20.
Molise Kampania - = - i
Kampania Apulia - - = i

21.
Apulia Kampania - - - i
Kampania Sycylia - - = i

22.
Sycylia Kampania - = - i
Molise Kalabria - - - i

23.
Kalabria Molise - - - i
Molise Apulia Rail One 200 Ferrotramviaria 400

24,
Apulia Molise - - Ferrotramviaria 400
Molise Sycylia - - = i

25.
Sycylia Molise - = - |
Apulia Sycylia - = - i

26.
Sycylia Apulia - = - |
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Polgczenia 2008 2009
z Do Konkurenci Oferta Konkurenci Oferta
Sycylia Péinoc - - - -
27.
Pélnoc Sycylia - - - -
Molise Péinoc - - - -
28.
Péinoc Molise Rail One 700 - -
Apulia Pétnoc Rail One, Linea 49 000 Linea, NordCargo 90 700
29.
Péinoc Apulia Rail One, Linea 51500 Linea, NordCargo 108 000
. . Compagnia Ferroviaria Italiana,
Kampania | Poloc | \OraCargo, Rail Traction |15 160 | NowdCargo, Rail Itali, Rail 193 500
Company .
Traction Company
30.
. . Compagnia Ferroviaria Italiana,
Péhnoc Kampania Nordc‘”g"’ Rail Traction | 175 600 | NordCargo, Rail Italia, Rail 185100
ompany Tracti
taction Company
Kalabria Péinoc - - - -
31.
Pélnoc Kalabria - - - -
Basilicata Péhoc - - Linea 105900
32.
Pélnoc Basilicata - - Linea 92000
NordCargo, Linea, Rail . - )
Abruzja Potnoc | One, Ferrovia Adriatico | 113800 |  LoTovia Adriatico Sangritana, |y, g5
. Nordcargo, Rail Traction Company
Sangritana,
33.
NordCargo, Rail One, , .y ,
Péinoc Abruzja Ferrovia Adriatico | 116400 | Termovia Adriatico Sangritana, | 5014
. Nordcargo
Sangritana,
(456) Komisja zauwaza, ze w latach 2008-2009 uczestnicy rynku nie byli obecni na 19 z 33 polaczen
miedzyregionalnych (w obu kierunkach), ktére mialy by¢ obstugiwane przez przedsigbiorstwo Trenitalia
w ramach trzeciej umowy. Wspomniane 19 polaczen nieobstugiwanych przez konkurentéw ani w 2008 r., ani
w 2009 r. to: Molise/Molise, Sycylia/Sycylia, AbruzjaBasilicata, Abruzja/Kampania, Abruzja/Kalabria,
Abruzja/Sycylia, Basilicata/Kalabria, Basilicata/Kampania, Basilicata/Sycylia, Kalabria/Apulia, Kalabria/Sycylia,
Kampania/Molise, Kampania/Apulia, Kampania/Sycylia, Molise/Kalabria, Molise/Sycylia, Apulia/Sycylia, Sycylia/
p6inocne Wiochy, Kalabria/péinocne Whochy.
(457) Natomiast pozostale 14 polaczenn miedzyregionalnych (w obu kierunkach), na ktérych konkurenci

przedsiebiorstwa Trenitalia byli obecni w latach 2008-2009, to: Abruzja/Abruzja; Kalabria/Kalabria;
Kampania/Kampania; Apulia/Apulia; Abruzja/Molise; Abruzja/Apulia; Basilicata/Apulia; Kalabria/Kampania;
Molise/Apulia; Molise/péinocne Whochy; Apulia/péinocne Wilochy; Kampania/péinocne Whochy; Basilicata/
p6inocne Wiochy; oraz Abruzja/p6inocne Wiochy.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/2860/oj

85/100



PL DzU. L z 18.11.2024

19 polgczen migdzyregionalnych obstugiwanych wylgcznie przez Trenitalia w latach 2008 i 2009.

(458) W przypadku 19 polgczen miedzyregionalnych nie obstugiwanych przez konkurentéw ani w 2008 r., ani
w 2009 r. nie mozna bylo racjonalnie zaklada¢ szybkiego wejscia konkurentéw na rynek.

(459) Po pierwsze, w tamtym czasie konkurenci nie posiadali odpowiednich $wiadectw bezpieczefistwa na 19
polaczeniach migdzyregionalnych — z wyjatkiem polaczenia Basilicata/Kalabria (na ktére GTS posiadato
$wiadectwo od dnia 10 grudnia 2009 r.) (*%) oraz polaczenia Kampania/Apulia (na ktére Compagnia Ferroviaria
Italiana posiadata Swiadectwo od dnia 29 grudnia 2009 r.) (*’). Zakres wspomnianych $wiadectw ograniczony
byl jednak do niektérych rodzajéw przewozéw towarowych (). Poniewaz do obstugi polaczenia konieczne bylo
uprzednie uzyskanie takich $wiadectw (**), kazde przedsigbiorstwo kolejowe, ktdre zamierzalo rozszerzy¢ swoja
dzialalno$¢ na ,nowym” polaczeniu, musialo zlozy¢ specjalny wniosek do wilasciwej agencji krajowej, poniesé
odpowiednie koszty i poczekaé na wydanie Swiadectwa bezpieczefistwa, zanim moglo rozpoczaé dziatalno$é (¥9).

(460)  Po drugie, samo posiadanie odpowiedniego $wiadectwa bezpieczenstwa nie gwarantowalo $wiadczenia ustug na
danym polaczeniu, poniewaz posiadacz $wiadectwa mdgt swobodnie decydowad o tym, jakie polgczenia majg
by¢ obstugiwane i kiedy. Jak wynika z danych przedstawionych w tabeli 14, na danym polgczeniu
miedzyregionalnym w 2009 r. niekoniecznie dzialali ci sami konkurenci co w 2008 r., a niektére polaczenia
obstugiwane przez konkurentéw w 2008 r. nie byly obstugiwane w 2009 r. (w szczegblnosci Abruzja/Molise
i péinocne Whochy/Molise). Ponadto, z informacji dostarczonych przez zainteresowane strony oraz przez
Wiochy nie wynika, jakoby istnialy dowody (takie jak deklaracja intereséw, biznesplany lub komunikaty prasowe)
wskazujace na to, ze w przypadku braku trzeciej umowy konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia uruchomiliby
nowe kolejowe przewozy towarowe (lub rozwingliby istniejace) na 19 polaczeniach miedzyregionalnych.

(461)  Wreszcie Komisja wyklucza, ze druga umowa zawarta do korica 2008 r. mogla mie¢ wplyw na zdolnosé
konkurentéw do $wiadczenia ustug na wspomnianych 19 polaczeniach miedzyregionalnych. Druga umowa
przewidywala jedynie zobowiazania taryfowe i zobowigzania do prowadzenia dziatalnosci w zakresie kolejowego
ruchu towarowego z Sycylii i Sardynii/na Sycylie i Sardynie. Po pierwsze, Komisja zauwaza, ze Wlochy uznaly, iz
istnieje potrzeba zawarcia trzeciej umowy ze wzgledu na nieodpowiedni charakter drugiej umowy na potrzeby
zapewnienia wystarczajacego pokrycia zasiggiem potudniowych Whoch oraz polaczen z pétnocnymi Wlochami
(zob. motywy 80-83). Po drugie, po wygasnieciu drugiej umowy konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia nie byli
obecni na wspomnianych polaczeniach, z wyjatkiem polaczen Kampania/Apulia i Basilicata/Kalabria. Druga
umowa nie mogla jednak mie¢ wplywu na dzialalno$¢ handlowa na tych dwéch polaczeniach, poniewaz nie
wchodzily one w zakres drugiej umowy. Jedynymi zobowigzaniami z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
nalozonymi na przedsigbiorstwo Trenitalia w odniesieniu do polaczen z potudniowymi Wilochami byly
zobowigzania taryfowe dotyczace kolejowego transportu towarowego na odleglosci przekraczajace 1 000 km.
Ruch na polaczeniu Kampania/Apulia oraz polaczeniu Apulia/Basilicata plasuje si¢ jednak znacznie ponizej tego

progu.

(462) Wobec powyzszego oraz biorac pod uwage szczegdélne okolicznosci oraz cechy tych 19 polaczen
miedzyregionalnych, Komisja uwaza, ze w latach 2008-2009, kiedy okreslono zakres trzeciej umowy, 19
polaczen miedzyregionalnych nieobstugiwanych przez konkurentéw bylo dotkniete niedoskonaloscig rynku.
W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze na tychl9 polaczeniach miedzyregionalnych same mechanizmy
rynkowe nie byly w stanie zaspokoi¢ zapotrzebowania na ustugi publiczne w zakresie kolejowego transportu
towarowego realizujacego cel interesu publicznego okreslony przez Wilochy, w zwiazku z czym pomoc byta
konieczna do osiggnigcia tego celu.

(*%%) GTS Rail zlozyto wniosek o wydanie $wiadectwa bezpieczenistwa w dniu 8 kwietnia 2008 r. Informacje dostgpne na stronie
www.ansf.gov.it (ostatnia wizyta 15.11.2023 r.).

(*7) Compagnia Ferroviaria Italiana zlozyto wniosek o wydanie Swiadectwa bezpieczeistwa w dniu 31 pazdziernika 2008 r. Informacje
dostepne na stronie www.ansf.gov.it (ostatnia wizyta 15.11.2023 r.).

(*%%) GTS Rail nie moglo przewozi¢ zadnych towaréw niebezpiecznych na polaczeniu Basilicata/Kalabria. Compagnia Ferroviaria Italiana
nie moglo przewozi¢ niektérych towaréw niebezpiecznych (np. materiatbw wybuchowych i materiatéw radioaktywnych) na
polaczeniu Kampania—Apulia. Zrédto: www.ansf.gov.it (ostatnia wizyta 15.11.2023 r.).

(*%) Zob. art. 10 dekretu z 2003 r. i art. 14 ust. 1 dekretu ustawodawczego nr 162/2007.

(YW celu uzyskania $wiadectwa bezpieczenstwa przedsigbiorstwo kolejowe musi wykazaé spelnienie konkretnych wymogdw
dotyczacych bezpieczenstwa ruchu w obrebie krajowej infrastruktury kolejowej wynikajacych z przepiséw bezpieczefistwa, norm
technicznych i norm krajowych obowiazujacych w momencie wydawania $wiadectwa. Zgodnie z badaniem opublikowanym przez
Confcommercio (,Analisi e previsioni per il trasporto merci in Italia”, paZdziernik 2017 r., s. 27) wydanie $wiadectwa trwato
zazwyczaj od 6 miesiecy do 1 roku.
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(463)  Konkluzji tej nie zmienia stopniowe wejScie konkurentow na te 19 polaczen miedzyregionalnych, poniewaz ocena
istnienia niedoskonalosci rynku musi zosta¢ przeprowadzona w momencie powierzenia ustug. W kazdym razie
dziatalno$¢ komercyjna na polgczeniach okazala si¢ marginalna w calym okresie obowigzywania trzeciej umowy,
co potwierdza trzecie badanie PwC. Jak wyjasnity Wlochy, kolejowe przewozy towarowe na 19 polaczeniach
migdzyregionalnych borykaly si¢ z:

a) obiektywnymi brakami dost¢pnej infrastruktury kolejowej na danych obszarach, ktére wymagaly uzycia
okreslonego taboru kolejowego;

b)  wyzszymi kosztami czynnodci manewrowych zwykle zwigzanych z transportem konwencjonalnym, ktére
wynikaly z koniecznosci rozlgczania/zestawiania wagon6w; oraz

<) duza zmiennoscig popytu i wynikajaca z tego niemoznoscig polegania na stalych potokach ruchu
i przychodach (7).

(464) W odniesieniu do Sycylii nalezy réwniez wspomnie¢ o dodatkowych oplatach infrastrukturalnych za przeprawy
promowe i czynnoSci manewrowe, a takze o cechach charakterystycznych sieci kolejowej na Sycylii, po ktérej
mogly poruszac si¢ tylko przestarzate lokomotywy specjalnego typu.

14 polgczer migdzyregionalnych, na ktdrych konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia pojawili sig juz w latach 2008 i 2009.

(465) W odniesieniu do pozostalych 14 polaczen miedzyregionalnych, na ktérych konkurenci przedsigbiorstwa
Trenitalia pojawili si¢ w latach 2008-2009 (3, Wlochy i grupa FS twierdzily, ze oferta konkurentéw
przedsicbiorstwa Trenitalia nie byla odpowiednia, poniewaz byla zbyt ograniczona (pod wzgledem
obstugiwanych polaczen, kierunku i rodzaju ustug) lub niestabilna (motywy 214 i 230-238). Konkurenci
przedsigbiorstwa Trenitalia stosowali wybidrczg strategie, poniewaz ich oferta koncentrowala si¢ na najbardziej
rentownych trasach i skladala si¢ gléwnie z ustug transportu kombinowanego. (*%)

(466)  Z trzeciego badania PwC wynika, ze w przypadku tych polaczen oferta konkurentéw byla niewystarczajaca, aby
zaspokoi¢ caly popyt na ushugi na polaczeniach miedzyregionalnych w danym roku (¥#). Ponadto na niektérych
polaczeniach miedzyregionalnych konkurenci $wiadczyli ustugi kolejowego transportu towarowego tylko
w jednym kierunku (**) lub przynajmniej w jednym kierunku dla konkretnego rodzaju transportu ('), podczas
gdy przedsigbiorstwo Trenitalia musialo $wiadczy¢ ustugi w obu kierunkach. Podobnie oferta konkurentéw
przedsicbiorstwa Trenitalia na polgczeniach Kampania/poinocne Wlochy, Abruzja/péinocne Whochy,
Kalabria/Kampania i Basilicata/péinocne Wlochy byla wyzsza niz oferta przedsigbiorstwa Trenitalia jedynie
w zakresie kombinowanego transportu kolejowego, podczas gdy przedsigbiorstwo Trenitalia musialo réwniez
$wiadczy¢ ustugi transportu konwencjonalnego. Wreszcie konkurenci obstugiwali niektére polaczenia
miedzyregionalne tylko na niektorych trasach (*”7), podczas gdy przedsigbiorstwo Trenitalia musialo obstugiwaé
wszystkie dostepne trasy na danym polaczeniu migdzyregionalnym.

(467) Komisja uwaza, ze elementy te nie sg jednak wystarczajace, aby stwierdzi¢ istnienie niedoskonalosci rynku
w odniesieniu do wspomnianych wyzej 14 polaczen migdzyregionalnych.

(*") Popyt wérdd uzytkownikéw na ushugi kolejowego transportu towarowego (obliczony jako suma oferty przedsigbiorstwa Trenitalia
i oferty konkurentéw) nie byt jednorodny, a na tych polaczeniach migdzyregionalnych od kilku lat nie zarejestrowano zadnego ruchu
albo rejestrowano ruch o wielkosci ponizej 1 000 pociggokilometrow.

(3 Tj., Abruzja/Abruzja; Kalabria/Kalabria; Kampania/Kampania; Apulia/Apulia; Abruzja/Molise; Abruzja/Apulia; Basilicata/Apulia;
Kalabria/Kampania; Molise/Apulia; Molise/poinocne Wiochy; Apulia/péinocne Wlochy; Kampania/pénocne Whochy; Basilicata/
poinocne Whochy; oraz Abruzja/péinocne Whochy.

(*’)Z wyjatkiem oferty z Abruzji, w ramach ktérej réwniez konkurenci zaoferowali rozsadng wielkos¢ konwencjonalnych ustug
transportowych (obstugujacych w wigkszosci przemyst motoryzacyjny).

(¥%) Dotyczy to réwniez tych polaczeft (m.in. Kampania/péinocne Whochy, Apulia/pénocne Whochy, Abruzja/Apulia i Abruzja/pdinocne
Wtochy), na ktérych w latach 2008-2010 udziat konkurentéw przedsi¢biorstwa Trenitalia wykazywat tendencj¢ wzrostowa.

(*”) Np. w 2008 r. konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia $wiadczyli ustugi wylacznie z Molise do Apulii na polaczeniu Molise/Apulia
i wylacznie z pétnocnych Wtoch do Molise na polaczeniu Molise/pSinocne Whochy.

(¥%) Dotyczylo to ruchu z Abruzji do Apulii na polaczeniu Abruzja/Apulia, ktéry polegal wylacznie na transporcie konwencjonalnym,
gléwnie samochodowym.

(*7) Miato to miejsce w przypadku polaczen Kampania/poinocne Whochy oraz Apulia/péinocne Wihochy.
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(468)

(469)

(470)

(471)

Aby stwierdzi¢ istnienie niedoskonalosci rynku uzasadniajacej wlaczenie w zakres trzeciej umowy tych 14
polaczen miedzyregionalnych, Wlochy powinny byly wykazaé, ze operatorzy juz obecni na rynku nie byli
w stanie zaspokoi¢ zapotrzebowania na ustugi transportowe w sytuacji braku zobowigzania nalozonego w tym
celu przez wladze publiczne. W rzeczywistosci w momencie powierzenia trzeciej umowy Wlochy nie
uwzglednily w wystarczajacym stopniu istniejacej oferty rynkowej dotyczacej tych polaczen w celu stwierdzenia
niedoskonatosci rynku.

Po pierwsze, dane przedstawione w trzecim badaniu PwC pokazujg, Ze w 2009 r. i 2010 r. konkurenci
przedsiebiorstwa Trenitalia wspdlnie juz obstugiwali na niektérych z tych polaczen liczbe pociggokilometréw
wickszg niz zapewniana przez przedsigbiorstwo Trenitalia oraz ze wielko§¢ §wiadczonych ustug szybko rosta (*7%).
Z trzeciego badania PwC wynika, ze w latach 2007-2009 operatorzy prywatni niemal podwoili liczbe pociagoki-
lometréw na wigkszosci 14 polaczen migdzyregionalnych, na ktérych byli obecni. Wzrost liczby pociggoki-
lometréw dotyczy! réwniez niektérych polaczen pétnoc/poludnie, przyczyniajac si¢ w ten sposéb do osiggniecia
celu spéjnosci regionalnej Wloch (¥?). Wiochy nie przeanalizowaly, czy ta istniejaca oferta rynkowa
W wystarczajacym stopniu przyczyniala si¢ do osiagniecia celu spojnosci terytorialnej, gospodarczej i spolecznej
miedzy Wlochami pélnocnymi i poludniowymi, jak okreSlono w motywie 444. Ponadto rosngca liczba
kolejowych przewozéw towarowych Swiadczonych przez operatoréw komercyjnych w latach 2007-2009 mogta
by¢ oznaka ich gotowosci do dalszego rozszerzania dzialalnosci handlowej na 14 polgczeniach
miedzyregionalnych. Ponadto skoro ruch konkurentéw zarejestrowany w 2009 r. okazal si¢ wystarczajacy do
zaspokojenia calkowitego popytu na ushugi kolejowego transportu towarowego zarejestrowanego w 2010 r. (%),
Wlochy powinny byly dodatkowo sprawdzi¢, czy uslugi przedsigbiorstwa Trenitalia byly rzeczywiscie konieczne
do zaspokojenia potrzeb transportowych na tych polaczeniach (*!).

Argument, jakoby podmioty prywatne nie dysponowaly Srodkami niezbednymi do pokrycia calego obszaru
trzeciej umowy (11,9 mln pociggokilometréw), jest bez znaczenia, poniewaz zdolno$¢ przewoznikéw
prywatnych nalezy ocenial pod wzgledem kazdego z 14 polaczen miedzyregionalnych, na ktérych byli oni
obecni albo w 2008 r., albo w 2009 r. W istocie zakres trzeciej umowy powinien zostal okreslony po
uwzglednieniu zdolnosci oferty rynkowej do zaspokojenia potrzeb transportowych.

Po drugie, fakt, ze konkurenci obstugiwali tylko niektére trasy w ramach danego polaczenia migdzyregionalnego
niekoniecznie oznacza, Ze cale polaczenie migdzyregionalne bylo dotknigte niedoskonaloscig rynku. Jak
wspomniano w motywie 451, ostatecznymi uzytkownikami kolejowego transportu towarowego jest nie tylko
przemyst, ale réwniez przewoZnicy towardw, ktorzy $wiadcza ustugi transportu bezposredniego zgodnie
z potrzebami klientéw. Wlochy nie uzasadnily, dlaczego z punktu widzenia tych przewoZnikéw co najmniej
jedna z tras w obrebie tego samego polaczenia migdzyregionalnego nie byla zastgpowalna. Komisja uwaza, ze
takie uzasadnienie bylo nieodzowne, poniewaz same Wlochy postanowily okresli¢ zapotrzebowanie na transport
publiczny na poziomie polgczenia migdzyregionalnego, a nie na poziomie polaczen indywidualnych.

(%) W szczegblnosci na polaczeniu Kampania/péinocne Whochy konkurenci przedsiebiorstwa Trenitalia zrealizowali w 2009 r. 374 300
pociagokilometrow kombinowanego kolejowego transportu towarowego w poréwnaniu z 281500 pociggokilometrow
zrealizowanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia, a w 2010 r. konkurenci zrealizowali 621 200 pociggokilometréw kombinowanego
kolejowego transportu towarowego w poréwnaniu z 253 100 pociagokilometréw zrealizowanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia.
Na polaczeniu Abruzja/péinocne Wiochy konkurenci przedsiebiorstwa Trenitalia w 2009 r. zrealizowali 57 300 pociggokilometréw
kombinowanego kolejowego transportu towarowego, podczas gdy przedsigbiorstwo Trenitalia nie $wiadczylo Zadnych uslug,
a'w 2010 r. konkurenci zrealizowali 93 400 pociggokilometréw kombinowanego kolejowego transportu towarowego w poréwnaniu
z 50900 pociagokilometréw zrealizowanych przez przedsiebiorstwo Trenitalia. Na polaczeniu Kalabria—-Kampania konkurenci
przedsigbiorstwa Trenitalia zrealizowali w 2009 r. 179 100 pociggokilometréw kolejowego transportu towarowego, podczas gdy
przedsigbiorstwo Trenitalia zrealizowalo 46 900 pociagokilometréw. Oferta konkurentéw skurczyla sie do 7 200 pociggokilometréw
w 2010 r. w poréwnaniu z 20 100 pociggokilometréw zrealizowanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia. Na polgczeniu Basilicata/
poinocne Wlochy konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia zrealizowali 10 000 pociggokilometréw kombinowanego kolejowego
transportu towarowego w 2009 r. i 1000 pociggokilometréw kolejowego transportu towarowego w 2010 r., podczas gdy
przedsigbiorstwo Trenitalia nie §wiadczylo zadnych ustug. Na polaczeniu Abruzja—Apulia konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia
zrealizowali w 2009 r. 30 500 pociagokilometréw konwencjonalnego kolejowego transportu towarowego w poréwnaniu z 6 800
pociagokilometréw zrealizowanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia; ponadto konkurenci zrealizowali 37 600 pociggokilometréw
kombinowanego kolejowego transportu towarowego w poréwnaniu z 1 200 pociagokilometrami zrealizowanymi przez Trenitalia.
W 2010 r. konkurenci przedsigbiorstwa Trenitalia zrealizowali 58 600 pociagokilometréw konwencjonalnego kolejowego transportu
towarowego w poréwnaniu z 1100 pociggokilometréw zrealizowanych przez przedsigbiorstwo Trenitalia; ponadto konkurenci
zrealizowali 59 800 pociagokilometréw kombinowanego kolejowego transportu towarowego, podczas gdy przedsigbiorstwo
Trenitalia nie $wiadczyto zadnych ustug kombinowanego kolejowego transportu towarowego.

(¥°) W szczeg6lnosci na trasach Kampania/p6tnocne Whochy, Apulia/péinocne Whochy i Abruzja/péinocne Whochy.

(**°) Tak jak mialo to miejsce np. na polgczeniu Kalabria/Kampania.

(*!) Dane dostarczone przez Wlochy nie pozwalaja na wyciagniecie wniosku, Ze ustugi przedsi¢biorstwa Trenitalia byly rzeczywiscie
niezbedne do zaspokojenia potrzeb transportowych na tych polaczeniach, poniewaz nie daja kompleksowego obrazu rozwoju
kolejowego ruchu towarowego rejestrowanego na tych polaczeniach. W szczeg6lnosci Whochy nie dostarczyly danych dotyczacych
ruchu Trenitalia w latach 2007 i 2008 na tych polaczeniach, lecz jedynie dane o catkowitym ruchu konkurentéw (bez rozréznienia na
transport konwencjonalny i kombinowany), zob. trzecie badanie PwC. Takie dane pozwolilyby na zweryfikowanie tendencji w ruchu
konkurentéw wzgledem ruchu Trenitalia w latach 2007-2009 i zrozumienie, czy tendencja ta uzasadniala nalozenie zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych na tych potaczeniach w 2010 r.
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Po trzecie, Komisja nie moze przyja¢ argumentu Wtoch, jakoby na niektorych polaczeniach migdzyregionalnych
oferta konkurentéw nie byla wystarczajaco stabilna, aby méc zagwarantowal stale $wiadczenie minimalnej
wielkosci ustug (). Po pierwsze, celem konsultacji rynkowych byloby wlasnie ustalenie, czy operatorzy, ktorzy
juz $wiadczyli komercyjne ustugi na danych trasach lub sieciach, zamierzali zwigkszy¢, utrzymac lub ograniczyé
te ustugi, ale Wlochy wykluczyly potrzebe przeprowadzenia konsultacji rynkowych (zob. motyw 166). Poza tym
w trzeciej umowie nie wskazano zadnej konkretnej trasy, ktorg mialoby obstugiwac przedsigbiorstwo Trenitalia,
lecz bardziej ogélnie nalozono na przedsigbiorstwo Trenitalia zobowigzanie do obstugi polgczen
miedzyregionalnych (niezaleznie od tras obstugiwanych w tych regionach) ,na zadanie” wyrazane przez kazdego
uzytkownika ostatecznego. W zwigzku z tym argument, jakoby konkurenci byli w stanie obstugiwal tylko
niektére polaczenia, nalezy pomingé, poniewaz samo przedsigbiorstwo Trenitalia nie bylo zobowigzane na
podstawie trzeciej umowy do obstugi wszystkich polgczen w danym regionie. W kazdym razie Komisja zauwaza,
ze domniemana niestabilno$¢ oferty konkurentéw byla réwniez zwigzana z nieodlacznymi cechami popytu na te
polaczenia miedzyregionalne, co bardzo utrudnito okreslenie stabilnej minimalnej wielkosci ustug do $wiadczenia
na kazdym polaczeniu miedzyregionalnym (**). Wreszcie, jak podkreslono w tabeli 15, podobna tendencja
w ruchu charakteryzowala oferte przedsigbiorstwa Trenitalia i jego konkurentéw w latach 20092010 na trzech
polaczeniach miedzyregionalnych wymienionych Whochy.

Tabela 15

Kolejowy ruch towarowy w 2009 r.

(w pociggokilometrach)

Konkurenci Trenitalia

polaczenie migdzyregionalne

transport
konwencjonalny

transport
kombinowany

transport
konwencjonalny

transport
kombinowany

Apulia/p6inocne Wiochy

119200

79 500

1864100

1767900

Kalabria/Kampania

179100

264 800

46 900

Basilicata/p6inocne Wiochy

187900

10000

380500

Kolejowy ruch towarowy w 2010 r.

(w pociggokilometrach)

polaczenie migdzyregionalne

Konkurenci

Trenitalia

transport
konwencjonalny

transport
kombinowany

transport
konwencjonalny

transport
kombinowany

Apulia/p6inocne Wiochy

80900

497 400

1439700

1279700

Kalabria/Kampania

7200

80200

20100

Basilicata/p6inocne Wiochy

25600

1000

340 400

(473)

Jak wynika z danych zawartych w tabeli 15, tam gdzie ruch konkurentéw ulegal zmniejszeniu, tendencje
spadkowg odnotowywalo réwniez przedsigbiorstwo Trenitalia. W zwigzku z tym zmiany w ofercie konkurent6w
przedsigbiorstwa Trenitalia nalezy raczej thumaczy¢ spadkiem popytu wirdd uzytkownikéw, a nie domniemang
niestabilno$cig oferty konkurentéw. W kazdym razie oferta przedsigbiorstwa Trenitalia réwniez ulegla
podobnemu zmniejszeniu, nie gwarantujac tym samym stabilnosci.

(***) Mianowicie polgczenia Apulia/péinocne Wlochy, Kalabria/Kampania i Basilicata/péinocne Wtochy, zob. motyw 235.
(**) Trudnosci te dostrzegly same Wlochy, podejmujac decyzje o nalozeniu zobowigzania do $wiadczenia ustug ,na zadanie”, nie za$ do
$wiadczenia okreslonej liczby ustug.
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(474)  Wreszcie Komisja zauwaza, ze Wlochy nie wykazaly, iz ustugi Swiadczone przez przedsigbiorstwo Trenitalia miaty
szczegllne cechy (w poréwnaniu z uslugami oferowanymi przez operatoréw komercyjnych) uzasadniajace
istnienie niedoskonalo$ci rynku. Trzecia umowa miata bardzo duzy zasieg, ktéry ograniczal si¢ jedynie do
maksymalnej liczby pociagokilometréw, za ktdre przedsigbiorstwo Trenitalia bylo uprawnione do rekompensaty.
Na przyklad w trzeciej umowie nie ograniczono zakresu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych do
transportu niektérych towaréw na 14 polaczeniach miedzyregionalnych, na ktérych operatorzy komercyjni nie
mogli wykonywad przewozow. Przeciwnie, zgodnie z trzecig umowg Trenitalia moglaby potencjalnie przewozié
wszelkiego rodzaju towary wymagane przez klientéw. Zgodnie z trzecim badaniem PwC ustugi transportu
towarowego $wiadczone przez Trenitalia dotyczyly gléwnie towaréw przewozonych kontenerami, czyli rodzaju
ustugi, ktorg mogliby $wiadczy¢ réwniez operatorzy komercyjni. Trzecia umowa nie wymagala, aby towary byly
transportowane zgodnie z okre§lonymi normami, ktérych operatorzy komercyjni nie byli w stanie spelni¢, ani
w okre$lonych pociggach, ktérych ci operatorzy nie posiadali. W trzeciej umowie nie ograniczono zakresu
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych do konkretnych ustug transportu towarowego, a Wtochy nie
wykazaly, ze na 14 polaczeniach migdzyregionalnych w ramach trzeciej umowy powierzono przedsigbiorstwu
Trenitalia ustugi transportu towarowego o szczegdlnych cechach w poréwnaniu z ustugami operatoréw
komercyjnych.

(475)  Fakt, ze przedsicbiorstwo Trenitalia zobowigzane byla do przestrzegania punktualnosci (**) oraz zapewnienia
odpowiedniego poziomu bezpieczenistwa, nie zmienia powyzszego wniosku. Punktualno$¢ i bezpieczefistwo sa
normami jakosci oczekiwanymi od kazdego przewoznika towarowego i nic w aktach sprawy nie wskazuje na to,
ze operatorzy komercyjni nie byli w stanie spelni¢ takich norm. Podobnie okoliczno$¢, ze przedsigbiorstwo
Trenitalia musialo zapewni¢ niedyskryminacyjne ceny, jest w tu bez znaczenia, poniewaz aspekt ten nie nadaje
jako taki szczegdlnej cechy ustugom oferowanym przez Trenitalia w ramach trzeciej umowy.

(476)  Z elementow opisanych w motywach 469-475 wynika, ze Wlochy nie udowodnily, ze przedsigbiorstwo Trenitalia
otrzymalo rekompensate jedynie za ustugi Swiadczone w celu zaradzenia niedoborowi oferty rynkowej.
Zwazywszy na szeroki zakres trzeciej umowy oraz wzrastajaca dzialalno$¢ przewoznikéw komercyjnych na 14
polaczeniach miedzyregionalnych, Wlochy powinny byly przeprowadzi¢ dalsze badania rynku, konsultacje
spoleczne lub wszelkie inne odpowiednie badania w celu przeanalizowania istniejacej i przewidywanej oferty
rynkowej. W zwigzku z tym w odniesieniu do 14 polaczen miedzyregionalnych Komisja stwierdza, ze skoro
konkurenci byli obecni w momencie powierzenia trzeciej umowy, trzecia umowa nie obejmowala jedynie
polaczen migdzyregionalnych dotknigtych niedoskonatoscia rynku.

(477)  Jezeli chodzi o polgczenia pdéinocne Wihochy/péinocne Wlochy objete trzecia umowsa, Komisja przyjmuje do
wiadomosci przedstawione przez Wlochy wyjasnienie, ze polgczenia te stanowily jedynie kontynuacje polaczen
poinoc/potudnie w celu gromadzenia i optymalizacji potokéw ruchu (motyw 237). Jak wyjasnily Wiochy,
polaczenia pomocnicze stuzyly dwom celom:

—  umozliwialy przedsi¢biorstwu Trenitalia przemieszczenie pociggéw i wagonéw lub wszelkich innych
niezbednych aktywow z péinocnych Whoch (gdzie skupiala si¢ jego dzialalnos¢ w zakresie komercyjnego
kolejowego transportu towarowego) na polgczenia migdzyregionalne objetych trzecig umows. Poniewaz
trzecia umowa nie przewidywala regularnych tras obstugiwanych przez Trenitalia, lecz tras ad hoc
obstugiwanych na zadanie na polaczeniach miedzyregionalnych, przedsigbiorstwo Trenitalia nie
przydzielifo na stale aktyw6éw na te polaczenia miedzyregionalne, lecz przemieszczalo aktywa na te
polaczenia w zaleznoSci od zapotrzebowania uzytkownikéw. Przemieszczenia mialy miejsce na
polaczeniach péinocne Wilochy/péinocne Whochy, poniewaz wymagane aktywa znajdowaly si¢ gtéwnie
w péinocnych Whoszech.

—  Ponadto przedsigbiorstwo Trenitalia wykorzystywato polaczenia péinocne Whochy/pdéinocne Wiochy do
optymalizacji ruchu towaréw, ktére majg by¢ transportowane na pozostalych polaczeniach
miedzyregionalnych. Dzigki tym polaczeniom przedsigbiorstwo Trenitalia moglo przewozi¢ wszystkie
towary zgromadzone na polaczeniach péinocne Whochy/péinocne Wlochy do tego samego miejsca
docelowego w poludniowych Wloszech (i odwrotnie). Innymi stowy, polaczenia péinocne Wiochy/
pélnocne Wlochy byly réwniez wykorzystywane jako trasy pomocnicze dla 33 polaczen
miedzyregionalnych, do gromadzenia towaréw na tych polgczeniach, a tym samym zoptymalizowania
w jak najwigkszym stopniu wspdlczynnika obciazenia.

(***) Zob. zalacznik 3 do trzeciej umowy.
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(478) W zwiazku z tym brak lub istnienie niedoskonatosci rynku na tych polaczeniach pétnocne Wtochy/péinocne
Wilochy ostatecznie zalezaly od braku lub istnienia niedoskonalosci rynku na konkretnym polaczeniu pdinoc/
poludnie powigzanym z polgczeniem péinocne Whochy/pétnocne Whochy.

(479)  Podsumowujac, Komisja uznaje istnienie niedoskonatosci rynku na 19 polaczeniach miedzyregionalnych (oraz
powigzanych z nimi polgczen pétnocne Wilochy/pétnocne Wiochy), w przypadku ktérych istnial wyrazny
niedobdr komercyjnej oferty ustug kolejowego transportu towarowego na rynku, poniewaz nie bylo
konkurentéw. Natomiast w odniesieniu do pozostalych 14 polaczen migdzyregionalnych (oraz powigzanych
polaczen péinocne Whochy/pélnocne Wlochy), ktére byly juz obslugiwane przez konkurentéw w momencie
powierzenia trzeciej umowy, Wlochy nie przeprowadzily pelnej analizy rzeczywistej oraz potencjalnej oferty
rynkowej, a zatem nie wykazaly ex ante istnienia niedoskonalosci rynku. Poniewaz Wtochy nie przeprowadzily tej
oceny w przedmiotowym przypadku, nie ma dowodéw na to, ze pomoc byla niezbedna do zaspokojenia
zapotrzebowania na ustuge publiczng. Wynika z tego, Ze rekompensata wyplacona za ustugi $wiadczone na tych
14 polaczeniach miedzyregionalnych (oraz powigzanych polgczen pétnocne Whochy/péinocne Whochy) jest
niezgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 93 TFUE.

8.4.3.3.1.3. Umowa o uslugi publiczne byla najmniej zakl6cajacym S$rodkiem stluzgcym zaradzeniu
niedoskonalosci rynku

(480)  Ponadto Komisja sprawdzi, czy trzecia umowa byla najmniej zakl6cajacym Srodkiem stuzacym zaradzeniu
niedoskonalosci rynku stwierdzonej przez Wlochy w odniesieniu do zamierzonego celu spéjnosci terytorialnej,
gospodarczej i spolecznej.

(481)  Wilochy argumentowaly, ze w latach 2008-2010 liberalizacja rynku nie byla wystarczajaco zaawansowana, aby
zagwarantowaé odpowiedni poziom ustug kolejowego transportu towarowego do/z potudniowych Wtoch, nawet
w przypadku istnienia ogélnego systemu dotacji.

(482) Komisja uwaza, ze w latach 2008-2010, biorac pod uwage ograniczong konkurencje wystepujaca na rynku,
program pomocy (**)) nie wystarczylby do pokrycia zasiggiem kolejowego transportu towarowego wszystkich
regionéw poltudniowych Wloch. Taki program, otwarty dla wszystkich przedsigbiorstw kolejowych spelniajacych
okreslone warunki kwalifikowalnosci i warunki merytoryczne, moglby wprawdzie zmniejszy¢ koszty ponoszone
przez konkurentéw przedsigbiorstwa Trenitalia w zwigzku ze $wiadczeniem ustug, ale nie gwarantowalby
$wiadczenia minimalnych ustug na wszystkich polaczeniach migdzyregionalnych, a zatem nie spelnialby celu
spojnosci terytorialnej realizowanego przez Wlochy. Ruch konkurentéw nie istnial na 19 polaczeniach
mi¢dzyregionalnych charakteryzujacych si¢ niedoskonaloscia rynku, a w kazdym razie konkurenci mieliby
swobod¢ decydowania o rozszerzeniu dzialalnoSci na  nieobstlugiwane wczesniej  polaczenia
miedzyregionalne (**9).

(483)  Ponadto jezeli chodzi o mozliwo$¢ powierzenia ustug réznym przewoznikom, a tym samym uniknigcia pakietu
ustug w ramach jednej umowy o ustugi publiczne, Komisja zauwaza, ze trzecia umowa dotyczyla 33 polgczen
migdzyregionalnych (w obu kierunkach), z ktérych kazde obejmowalo kilka tras. Komisja zauwaza ponadto, ze
zawieranie réznych uméw o ustugi publiczne (i zwigzanych z nimi kosztéw administracyjnych) mogloby by¢
nadmiernie ucigzliwe. Ponadto Wlochy nie mialy obowiazku przeprowadzania przetargéw na umowy o ustugi
publiczne w zakresie kolejowego transportu towarowego, ale mogly bezposrednio zawrze¢ umowe o ushugi
publiczne z jednym podmiotem. Z tych powodéw zawieranie odrebnych uméw o ustugi publiczne nie bylyby
mniej zaktocajace dla rynku.

(484)  Z wyzej wymienionych wzgledéw Komisja stwierdza, ze powierzenie przedsigbiorstwu Trenitalia $wiadczenia
ustug kolejowego transportu towarowego na 19 polaczeniach migdzyregionalnych dotknietych niedoskonatoscia
rynku (oraz powigzanych polgczeniach péinocne Wlochy/pétnocne Wiochy) bylo odpowiednie do zapewnienia
celu spdjnosci terytorialnej miedzy pétnocnymi i potudniowymi Wlochami, realizowanego przez Wlochy.

(**%) Taki program jest otwarty dla wszystkich przedsiebiorstw kolejowych spelniajacych okreslone w nim warunki kwalifikowalnosci
i warunki merytoryczne. Zob. na przyklad $rodek oceniony przez Komisje w sprawie SA.45482 — Program wsparcia kolejowego
transportu towarowego.

(**%) Nie przeczy temu fakt, ze w 2015 r. Wlochy odeszly od uméw o ustugi publiczne i wprowadzily program rekompensat kosztéw taryf
za dostep do infrastruktury i kosztéw zewnetrznych zwigzanych ze swiadczeniem ustug kolejowego transportu towarowego (sprawa
SA.45482 — Program wsparcia kolejowego transportu towarowego oraz sprawa SA.48759 — Przedluzenie programu kolejowego
transportu towarowego). System ten opieral si¢ na innym celu politycznym, a mianowicie wspieraniu ustug intermodalnego
transportu towarowego na calym terytorium kraju, a nie na zagwarantowaniu $wiadczenia minimalnego wolumenu ustug kolejowego
transportu towarowego w potudniowych Wloszech.
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8.4.3.3.2. Powierzenie ustug transportu publicznego

(485)  Komisja zauwaza, ze, jak juz wspomniano w motywie 405, wszystkie istotne elementy trzeciej umowy zostaly
uzgodnione przez przedsigbiorstwo Trenitalia i MIT juz w dniu 29 pazdziernika 2010 r., a umowe podpisano
w dniu 3 grudnia 2012 r. W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze Wlochy powierzyly przedsigbiorstwu Trenitalia
wykonywanie zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych w okresie objetym trzecig umowa.

8.4.3.3.3. Brak nadmiernej rekompensaty

(486)  Przedstawione w motywach 432-437 uwagi odnoszace si¢ do proporcjonalnosci rekompensaty wyplaconej
w ramach trzeciej umowy do dnia 3 grudnia 2012 r. majg zastosowanie do rekompensaty wyplaconej na
podstawie trzeciej umowy w okresie od dnia 4 grudnia 2012 r. do dnia 31 grudnia 2014 r., poniewaz do
obliczenia pomocy zastosowano t¢ samg metode.

(487) W szczeg6lnosci Komisja zauwaza, ze rekompensata wyplacona w ramach trzeciej umowy zostata obliczona ex
ante na podstawie kosztéw zwiazanych ze $wiadczeniem ustug, zgodnie z planem gospodarczo-finansowym
przedsiebiorstwa Trenitalia zalaczonym do trzeciej umowy (motyw 99). Catkowita rekompensata przewidziana
w umowie byla ograniczona do rzeczywistego obcigzenia finansowego ponoszonego przez przewoznika
w calym okresie obowiazywania umowy. Ponadto z perspektywy ex post rekompensata wyplacona w okresie od
dnia 3 grudnia 2012 r. do dnia 31 grudnia 2014 r. okazala si¢ nizsza od kwoty catkowitych kosztéw
odnotowanych przez przedsigbiorstwo w zwigzku ze $wiadczeniem uslug w tym samym okresie (zob. motyw
436). Ponadto byla ona nawet nizsza niz kwota przewidziana w planie gospodarczo-finansowym
przedsigbiorstwa Trenitalia.

(488) W tym kontekscie Komisja uwaza, ze calkowita rekompensata otrzymana przez przedsi¢biorstwo Trenitalia
w ramach trzeciej umowy nie wykraczala poza warto$¢ konieczng do pokrycia kosztéw netto wykonywania
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, a zatem byla proporcjonalna. Oznacza to, ze réwniez
rekompensata wyptacona po dniu 3 grudnia 2012 r. byta proporcjonalna. Konkluzja dotyczgca proporcjonalnosci
catkowitej rekompensaty wyplaconej na podstawie trzeciej umowy na rzecz Trenitalia pozostaje bez uszczerbku
dla oceny pozostalych warunkéw, jakie musza zosta spelnione, aby rekompensaty wyplacone po dniu 3 grudnia
2012 r. mozna bylo uzna¢ za zgodne z rynkiem wewnetrznym.

8.4.3.3.4. Unikanie nadmiernych niekorzystnych skutkéw dla konkurencji

(489) Komisja uwaza, ze trzecia umowa nie mogla zakléci¢ konkurencji na 19 polaczeniach migdzyregionalnych
dotknietych niedoskonatoscig rynku. Po pierwsze, na wigkszosci tych polaczen konkurenci przedsigbiorstwa
Trenitalia nie posiadali zezwolefi niezbednych do prowadzenia dzialalnosci (zob. motyw 459). Po drugie, nawet
zakladajac, ze przedsigbiorstwa te posiadaly lub mogly uzyskaé odpowiednie zezwolenia w stosunkowo krétkim
czasie, Komisja zauwaza, zZe trzecia umowa nie uniemozliwiala im wejScia na rynek, lecz jedynie zapewniala state
$wiadczenie ustug na trasach, co do ktérych wykazano, ze maja niewielkie znaczenie dla podmiotéw rynkowych
(zob. motywy 460-461). Wreszcie rozwigzanie polegajace na $wiadczeniu ustug ,na zadanie” przyjete przez
Wlochy sprawilo, Ze oferta przedsigbiorstwa Trenitalia nie przekroczyla zapotrzebowania uzytkownikéw.

(490)  Co si¢ natomiast tyczy 14 polaczen miedzyregionalnych, w odniesieniu do ktérych Komisja nie stwierdzila
istnienia niedoskonatoici rynku (zob. motyw 479), wyplacona rekompensata mogla zakloci¢ konkurencje,
zwlaszcza biorgc pod uwage, ze konkurenci byli juz obecni na tych trasach kiedy przedsigbiorstwo Trenitalia
i MIT uzgodnily wszystkie istotne elementy trzeciej umowy oraz ze w przypadku braku trzeciej umowy
konkurenci mogliby zwigkszy¢ zakres swoich ustug na obstugiwanych juz polaczeniach miedzyregionalnych.

(491)  Jezeli chodzi o polaczenia péinocne Wlochy/pétnocne Wlochy objete trzecig umowa, Komisja zauwaza, ze mialy
one na celu gromadzenie i optymalizacj¢ potokéw ruchu na polaczeniach péinoc/potudnie i jako takie mialy
charakter pomocniczy w stosunku do polgczen miedzyregionalnych (motyw 237). Komisja uwaza, Ze trzecia
umowa zaklécita konkurencje jedynie na polaczeniach pélnocne Whochy/péinocne Wlochy o charakterze
pomocniczym dla 14 polaczerr migdzyregionalnych, wobec ktérych Whochy nie stwierdzily ex ante istnienia
niedoskonalosci rynku.
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(492)

(493)

(494)

9. WNIOSKI

Rekompensata wyplacona na podstawie pierwszej umowy nie stanowi pomocy pafistwa, z wyjatkiem: a)
rekompensaty przyznanej z tytutu ustug krajowego kolejowego transportu towarowego $wiadczonych od dnia
22 pazdziernika 2003 r., ktdra stanowila istniejaca pomoc; oraz b) rekompensaty przyznanej z tytulu ustug
miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego miedzy wloskim portem w TrieScie a Wegrami oraz
przez port Trieste Marittima od dnia 15 marca 2003 r., ktdra stanowi nowg pomoc. Ta nowa pomoc, oceniona
na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 i ogdlnych zasad Traktatu, kwalifikuje si¢ jako zgodna
z rynkiem wewnetrznym pomoc panstwa w odniesieniu do kwot wyplaconych w zwigzku z migdzynarodowym
kolejowym transportem towarowym migedzy wloskim portem w TrieScie a Wegrami; kwalifikuje si¢ jako pomoc
niezgodna z prawem i z rynkiem wewnetrznym w odniesieniu do kwot wyplaconych w zwiazku
z migdzynarodowym kolejowym transportem towarowym przez port Trieste Marittima.

Rekompensata wyplacona na podstawie drugiej umowy, oceniona na podstawie rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69 i ogdlnych zasad Traktatu, kwalifikuje si¢ jako pomoc pafistwa zgodna z rynkiem wewnetrznym,
z wyjatkiem pomocy wyplaconej w zwiazku ze zobowiazaniem taryfowym dotyczacym kolejowego transportu
towarowego przez port Trieste Marittima, ktéra kwalifikuje si¢ jako pomoc panstwa niezgodna z prawem
i z rynkiem wewnetrznym.

W odniesieniu do trzeciej umowy rekompensata wyplacona do dnia 3 grudnia 2012 r., oceniona na podstawie
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 i ogdlnych zasad Traktatu, kwalifikuje si¢ jako zgodna z rynkiem
wewnetrznym pomoc panstwa. Rekompensata wyplacona po dniu 3 grudnia 2012 r. w ramach trzeciej umowy,
ktorej zgodnos¢ podlega ocenie bezposrednio na podstawie art. 93 TFUE, stanowi pomoc niezgodng z prawem
i kwalifikuje si¢ czg¢Sciowo jako pomoc zgodna z rynkiem wewnetrznym, a cz¢Sciowo jako pomoc niezgodna
z rynkiem wewnetrznym. Kwota wyplacona przez Whochy przedsigbiorstwu Trenitalia w odniesieniu do ustug
kolejowego transportu towarowego $wiadczonych na nastepujacych 19 polaczeniach miedzyregionalnych
stanowi pomoc niezgodna z prawem i zgodna z prawem: Molise/Molise, Sycylia/Sycylia, Abruzja/Basilicata,
Abruzja/Kampania, Abruzja/Kalabria, Abruzja/Sycylia, Basilicata/Kalabria, Basilicata/Kampania, Basilicata/Sycylia,
Kalabria/Apulia, Kalabria/Sycylia, Kampania/Molise, Kampania/Apulia, Kampania/Sycylia, Molise/Kalabria,
Molise/Sycylia, Apulia/Sycylia, Sycylia/péinocne Wlochy, Kalabria/péinocne Whochy (oraz powigzane polaczenia
polnocne Wlochy/pétnocne Whochy). Kwota wyplacona przez Wlochy przedsigbiorstwu Trenitalia w zwiazku
z ustlugami kolejowego transportu towarowego S$wiadczonymi na nastepujacych 14 polaczeniach
miedzyregionalnych stanowi pomoc niezgodng z prawem i z rynkiem wewnetrznym: Abruzja/Abruzja;
Kalabria/Kalabria; Kampania/Kampania; Apulia/Apulia; Abruzja/Molise; Abruzja/Apulia; Basilicata/Apulia;
Kalabria/Kampania; Molise/Apulia; Molise/péinocne Whochy; Apulia/péinocne Whochy; Kampania/péinocne
Wiochy; Basilicata/pétnocne Wiochy; Abruzja/péinocne Whochy (oraz powigzane polaczenia péinocne Wiochy/
p6inocne Wlochy). W odniesieniu do tych 14 polaczen miedzyregionalnych, ktére byly réwniez obstugiwane
przez konkurentéw przedsigbiorstwa Trenitalia, Wlochy popehily oczywisty blad w ocenie, uznajac, ze
w sytuacji braku trzeciej umowy rynek nie byt w stanie $wiadczy¢ calosci lub czesci ustug, ktére $wiadczyto
przedsi¢biorstwo przez Trenitalia w ramach trzeciej umowy.

Tabela 16

Whioski dotyczace trzech uméw o ustugi publiczne

Srodki pomocy pafistwa: Ocena pomocy panstwa

Pierwsza umowa Brak pomocy: rekompensata za a) ustugi miedzynarodowego kolejowego

transportu towarowego przed dniem 15.3.2003 r.; b) ustugi krajowego kolejowego

transportu towarowego przed dniem 22.10.2003 r.

Istniejgca pomoc: rekompensata za ustugi krajowego kolejowego transportu

towarowego w okresie od 22.10.2003 r. do 31.12.2003 r.

Nowa pomoc: rekompensata za ustugi miedzynarodowego kolejowego transportu

towarowego w obrebie TERFN w okresie od 15.3.2003 r. do 31.12.2003 r., w tym:

—  pomoc zgodna z rynkiem wewngtrznym: rekompensata za ushugi
miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego miedzy wloskim
portem w Triescie a Wegrami;

—  pomoc niezgodna z prawem i z rynkiem wewngtrznym: rekompensata za
ustugi migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port
Trieste Marittima.
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Srodki pomocy paristwa: Ocena pomocy pafstwa

Druga umowa Nowa pomoc: rekompensata za ustugi kolejowego transportu towarowego, w tym:

—  pomoc zgodna z rynkiem wewnetrznym: rekompensata za $wiadczenie ustug
migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego miedzy wloskim
portem w TrieScie a Wegrami oraz z tytutu $wiadczenia ustug krajowego
kolejowego transportu towarowego (zobowigzania taryfowe i zobowigzania
do dzialalnosci);

—  pomoc niezgodna z prawem i z rynkiem wewngtrznym: rekompensata za
ustugi miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port
Trieste Marittima.

Trzecia umowa Nowa pomoc: rekompensata za ustugi kolejowego transportu towarowego, w tym:

—  pomoc zgodna z rynkiem wewngtrznym: pomoc wyplacona do dnia
3.12.2012 r. za ustugi kolejowego transportu towarowego;

—  pomoc niezgodna z prawem i zgodna z rynkiem wewngtrznym: pomoc
wyplacona po dniu 3.12.2012 r. za ushugi kolejowego transportu
towarowego na 19 polaczeniach miedzyregionalnych, o ktérych mowa
w motywie 456 oraz na powigzane polaczenia péinocne Wiochy/péinocne
Wilochy;

—  pomoc niezgodna z prawem i z rynkiem wewnegtrznym: pomoc wyplacona po
dniu 3.12.2012 r. za ustugi kolejowego transportu towarowego na 14
polaczeniach miedzyregionalnych, o ktérych mowa w motywie 457, oraz na
powigzanych polaczeniach pétnocne Wlochy/péinocne Whochy.

10. ODZYSKANIE SRODKOW

(495) Zgodnie z TFUE i z utrwalonym orzecznictwem sagdéw unijnych w przypadku stwierdzenia rzez Komisje
niezgodnosci pomocy pafistwa z rynkiem wewnetrznym Komisja jest uprawniona do podjecia decyzji o zmianie
formy lub wycofaniu pomocy przez panstwo czlonkowskie (**”). Z utrwalonego orzecznictwa sgdéw unijnych
wynika rowniez, ze nalozenie na panistwo cztonkowskie obowigzku wycofania pomocy uznanej przez Komisje za
niezgodna z rynkiem wewnetrznym stuzy przywrdceniu stanu pierwotnego (**%).

(496) W tym kontekscie sady unijne ustalily, ze cel ten uznaje si¢ za osiagniety, jezeli beneficjent pomocy niezgodnej
z prawem dokonal jej zwrotu i utracit korzy$¢ posiadana wzgledem konkurentéw na rynku wewnetrznym,
a ponadto zostala przywrdcona sytuacja sprzed wyplaty pomocy (**).

(497)  Zgodnie z orzecznictwem art. 16 ust. 1 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (*) stanowi, ze: ,w przypadku gdy
podjete zostaly decyzje negatywne w sprawach pomocy niezgodnej z prawem, Komisja podejmuje decyzje, ze
zainteresowane panstwo czlonkowskie podejmie wszelkie konieczne $rodki w celu windykacji pomocy od
beneficjenta”.

(498)  Zatem biorgc pod uwage fakt, ze niektére rekompensaty wyplacone przedsigbiorstwu Trenitalia wymienione
w motywach 492-494, wprowadzono z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE i nalezy je uzna¢ za pomoc panistwa
niezgodng z prawem i z rynkiem wewnetrznym, pomoc ta musi zosta¢ odzyskana w celu przywrdcenia sytuacji
istniejacej na rynku wewnetrznym przed przyznaniem pomocy. Do kwoty podlegajacej zwrotowi dolicza si¢
odsetki za caly okres poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostala przekazana do dyspozycji Trenitalia, do dnia
jej faktycznego odzyskania.

(*) Wyrok z dnia 12 lipca 1973 r.,, Komisja/Niemcy, C-70/72, ECLLEU:C:1973:87, pkt 13.

(***) Wyrok z dnia 21 marca 1990 r., Belgia/Komisja, C-142/87, ECLLEU:C:1990:125, pkt 66.

(**") Wyrok z dnia 17 czerwca 1999 r., Belgia/Komisja, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, pkt 641 65.

(**) Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajgce szczegb6lowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, 5. 9).
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(499)

(500)

(501)

(502)

(503)

(504)

(505)

(506)

W zadnym przepisie prawa Unii nie wymaga si¢ od Komisji, aby nakazujac uzyskanie zwrotu pomocy uznanej za
niezgodna z rynkiem wewnetrznym, okreslala dokladng kwote pomocy podlegajaca zwrotowi. Wystarczy, by
decyzja Komisji zawierala wskazowki pozwalajgce adresatowi na samodzielne, bez nadmiernych trudnosci,
ustalenie tej kwoty (*!).

Kwote pomocy niezgodnej z prawem i z rynkiem wewnetrznym przyznang przedsiebiorstwu Trenitalia oblicza si¢
W nastepujacy sposob:

jezeli chodzi o pomoc niezgodng z prawem i z rynkiem wewnetrznym przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia
w ramach pierwszej umowy i drugiej umowy w formie rekompensat za $wiadczenie ustug kolejowego transportu
towarowego przez port Trieste Marittima w okresie od dnia 15 marca 2003 r. do dnia 31 grudnia 2008 r., kwote
tej pomocy oblicza si¢ jako réznice miedzy rzeczywistymi przychodami uzyskanymi przy zastosowaniu
zobowigzania taryfowego a przychodami, jakie przedsigbiorstwo Trenitalia uzyskaloby przy zastosowaniu
standardowej stawki, pomnozona przez catkowita liczb¢ wagon6éw eksploatowanych w porcie Trieste Marittima.

jezeli chodzi o pomoc niezgodng z prawem i z rynkiem wewnetrznym przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia
w ramach trzeciej umowy po dniu 3 grudnia 2012 r. za $wiadczenie ustug kolejowego transportu towarowego
na 14 polaczeniach miedzyregionalnych, o ktérych mowa w motywie 494 oraz na powigzanych polaczeniach
p6inocne Whochy/péinocne Wlochy, kwote tej pomocy oblicza sig, biorac pod uwage udzialu procentowego
pociggokilometrow obstugiwanych przez Trenitalia na wspomnianych 14 polaczeniach migdzyregionalnych
(oraz powigzanych polaczeniach péinocne Wlochy/péinocne Wiochy) w stosunku do catkowitej liczby pociagoki-
lometréw objetych rekompensata w ramach trzeciej umowy po dniu 3 grudnia 2012 r.

Komisja zauwaza, ze po wydaniu decyzji o wszczeciu postepowania pion towarowy przedsigbiorstwa Trenitalia
zostal poddany istotnemu procesowi restrukturyzacji (zob. motywy 46-47). W 2017 r. grupa FS, wylaczny
wiasciciel przedsigbiorstwa Trenitalia, przeniosta calg swojg dziatalno$¢ w zakresie transportu towarowego na
nowy podmiot o nazwie ,Mercitalia Group” znajdujacy si¢ pod wylaczng kontrolg grupy FS. Taki proces
restrukturyzacji obejmowal wydzielenie pionu towarowego przedsigbiorstwa Trenitalia do struktur Mercitalia
Rail.

W przypadku gdy beneficjent pomocy panstwa niezgodnej z prawem i z rynkiem wewnetrznym przeni6st calosé
lub czgs¢ swojej dzialalnosci na inne przedsigbiorstwo, obowigzek zwrotu pomocy panstwa niezgodnej z prawem
i z rynkiem wewngtrznym moze zostaé rozszerzony przedsigbiorstwo, ktére faktycznie utrzymuje korzysé
W nastepstwie przeniesienia dzialalnosci (przedsi¢biorstwo przejmujace) (*). Ponadto w przypadkach polaczen
lub innych form reorganizacji dzialalnosci obowiazek zwrotu pomocy moze zostaé przeniesiony na istniejacy
podmiot ().

Komisja zauwaza, ze przeniesienie pionu towarowego przedsigbiorstwa Trenitalia do Mercitalia Logistics bylo
zasadniczo reorganizacjg przedsigbiorstwa w formie przeniesienia wewnatrz grupy FS dzialalno$ci w zakresie
kolejowych przewozéw towarowych z Trenitalia do Mercitalia Rail, bez zaplaty zadnej ceny. Sama grupa FS
przedstawila przeniesienie jako reorganizacje swojej dziatalnoSci w zakresie transportu towarowego (zob. motyw
46). Jak przyznaly wladze wloskie, od dnia 1 stycznia 2017 r. Mercitalia Rail, jako nowy wlasciciel pionu
towarowego przedsigbiorstwa Trenitalia, stala si¢ zgodnie z prawem wiloskim nastepca prawnym Trenitalia na
rynku kolejowego transportu towarowego.

Zgodnie z pkt 95 zawiadomienia w sprawie odzyskiwania pomocy panstwa, w przypadku polaczenia lub innej
formy reorganizacji dzialalnosci przedsigbiorstwem zobowigzanym do zwrotu wszelkiej pomocy niezgodnej
z rynkiem wewnetrznym i niezgodnej z prawem jest pierwotny beneficjent lub, w razie niemoznosci odzyskania
pomocy od pierwotnego beneficjenta, jego nastgpca prawny.

(*") Wyrok z dnia 18 pazdziernika 2007 r., Komisja/Francja, C-441/06, ECLLEU:C:2007:616, pkt 29 i przytoczone tam orzecznictwo.

(**) Wyrok z dnia 21 marca 1991 r., Wlochy/Komisja, C-303/88, ECLLEU:C:1991:136, pkt 57 oraz komunikat Komisji — Zawiadomienie
Komisji w sprawie odzyskiwania pomocy panstwa niezgodnej z prawem i z rynkiem wewnetrznym, Dz.U. C 247 z 23.7.2019, s. 1
(,zawiadomienie o odzyskaniu pomocy”), pkt 89. W wyniku splaty pomocy beneficjent traci przewage, kt6ra uzyskal na rynku, dzieki
czemu dochodzi do przywrécenia sytuacji sprzed przyznania pomocy.

(*”) Zawiadomienie w sprawie odzyskiwania pomocy panstwa, pkt 95.
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(507) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze wszelka pomoc uznang za niezgodng z prawem i z rynkiem
wewnetrznym na podstawie niniejszej decyzji Wlochy musza odzyskaé od przedsigbiorstwa Trenitalia jako
bezposredniego beneficjenta tej pomocy lub, jezeli Wlochy nie beda w stanie odzyskaé pomocy od
przedsiebiorstwa Trenitalia, to muszg ja odzyska¢ od Mercitalia Rail jako nastepcy prawnego przedsigbiorstwa
Trenitalia.

(508)  Powyzszy wniosek nie ulega zmianie nawet przy zalozeniu, ze — jak twierdza wladze wloskie — sukcesja prawna
nie wiazala si¢ z przeniesieniem na Mercitalia Rail zobowigzan zwigzanych z pomoca niezgodng z prawem
i z rynkiem wewnetrznym przyznang przedsigbiorstwu Trenitalia przed wydzieleniem (zob. motyw 198).
W rzeczywistosci, jak zostanie to wyjasnione w motywach 511-517, Mercitalia Rail kwalifikuje si¢ réwniez
w kazdym razie jako nastgpca gospodarczy przedsigbiorstwa Trenitalia na rynku kolejowego transportu
towarowego.

(509)  Zgodnie z pkt 89 zawiadomienia w sprawie odzyskiwania pomocy pafistwa, jezeli na etapie wykonywania decyzji
o odzyskaniu pomocy nie mozna odzyska¢ pomocy od jej pierwotnego beneficjenta i pomoc zostata przekazana
innemu przedsigbiorstwu, panstwo czlonkowskie powinno rozszerzy¢ odzyskanie pomocy na przedsigbiorstwo,
ktére faktycznie odnosi korzy$¢ w nastepstwie przeniesienia dzialalnosci, i zapewnié, by nie obchodzono
obowigzku zwrotu pomocy. Takie przeniesienie moze przybra¢ forme sprzedazy przez beneficjenta calosci lub
czesci jego aktywow, po czym dziatalno$¢é nie jest juz prowadzona przez ten sam podmiot prawny.

(510)  Zgodnie z wyrokiem Trybunatlu z dnia 8 maja 2003 r. w sprawie Wlochy i SIM 2/Komisja (***) oceny ciaglosci
gospodarczej migdzy beneficjentem pomocy a przedsigbiorstwem, na ktdre przeniesiono jego aktywa, dokonuje
sie za pomocg zestawu wskaznikéw. Uwzgledni¢ mozna nastgpujace czynniki, przy czym nie jest koniecznie
wystapienie wszystkich tych czynnikéw lacznie, aby istniala ciaglo§¢ gospodarcza miedzy dwoma
przedsiebiorstwami (*°): a) adekwatno$¢ ceny sprzedazy do ceny rynkowej, b) zakres przeniesienia (aktywa
i zobowigzania, sita robocza, istnienie funkcjonalnych pakietéw aktywéw), ) tozsamosé nabywcy lub nabywcow,
d) moment przeniesienia (po rozpoczgciu wstgpnej oceny, po wszczeciu formalnego postgpowania
wyjasniajacego lub po wydaniu decyzji koficowej), ¢) ekonomiczna logika operacji przeniesienia.

(511) W tym przypadku Komisja uwaza, ze istnieje szereg czynnikéw, ktore facznie pozwalaja stwierdzi¢ istnienie
cigglosci gospodarczej migdzy Trenitalia a Mercitalia Rail.

(512)  Po pierwsze, jesli chodzi o tozsamo$¢ nabywcy, przejeta dzialalno$¢ pozostala ostatecznie u tego samego
wiasciciela (Ferrovie dello Stato S.p.A.). Bezsporne jest, ze zaréwno przedsigbiorstwo Trenitalia, jak i Mercitalia
Rail (ten drugi podmiot posrednio przez Mercitalia Logistics) znajduja si¢ pod kontrola Ferrovie dello Stato
S.p.A., spotki holdingowej grupy FS.

(513)  Po drugie, jesli chodzi o logike ekonomiczng i cel transakeji, jasne jest rowniez, ze cala transakcja zostala
pomyslana jako zwykla reorganizacja dzialalno$ci w ramach grupy FS (motyw 48). Reorganizacja ta miafa na celu
dalsze prowadzenie dzialalnosci pionu towarowego Trenitalia i pozostatych kolejowych przewozéw towarowych
grupy FS w bardziej wydajny spos6b poprzez przydzielenie jednemu podmiotowi (grupie Mercitalia).

(514)  Po trzecie, bezsporne jest (zob. motyw 47), ze Mercitalia Rail nie zaplacita przedsiebiorstwu Trenitalia zadnej ceny
za przeniesienie pionu towarowego przedsigbiorstwa Trenitalia oraz ze przeniesienie mialo miejsce poprzez
obnizenie kapitalu zakladowego Trenitalia i proporcjonalne zwigkszenie wartosci kapitalu Mercitalia Rail
w kwocie odpowiadajacej wartosci ksiggowej przenoszonego pionu towarowego przedsigbiorstwa Trenitalia.
Zatem transakcja nie zostala skonstruowana w sposéb, ktory uniemozliwialby przeniesienie niezgodnej
z rynkiem wewnetrznym pomocy z Trenitalia na rzecz Mercitalia Rail.

(**)Wyrok Trybunalu z dnia 8 maja 2003 r, Republika Wioska i SIM 2 Multimedia SpA/Komisja, C-328/99 i C-399/00,
ECLL:EU:C:2003:252.

(*”) Trybunal potwierdzit ten zestaw wskaznikéw w wyroku z dnia 29 kwietnia 2021 r., Fortischem a.s, C-890/19P, ECLLEU:C:2021:345,
pkt 59.
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(515)  Po czwarte, jezeli chodzi o zakres przeniesienia, jak wskazaly wladze wloskie i sama grupa FS w sprawozdaniu
finansowym za 2017 r. (zob. motywy 46-47), Mercitalia Rail przejela wszystkie aktywa (**) i biezace umowy
pionu towarowego przedsi¢biorstwa Trenitalia. W szczegdlnosci Mercitalia Rail przejela: a) wszystkie zawarte
przez przedsigbiorstwo Trenitalia umowy handlowe zwigzane z dzialalnoscig w zakresie transportu towarowego,
jak réwniez dostep do informacji i danych wszystkich klientéw przedsigbiorstwa Trenitalia zajmujacych sig
transportem towarowym; b) calo§¢ zasobéw ludzkich i kierownictwa pionu towarowego przedsigbiorstwa
Trenitalia (tj. 3 117 pracownikéw i 15 dyrektoréw), ktorzy zachowali te same warunki uméw, jakie mieli przed
wydzieleniem; ¢) wszystkie licencje handlowe i licencje na wlasno$¢ intelektualng zwigzane z dzialalnoscia
w zakresie transportu towarowego nalezace do przedsi¢biorstwa Trenitalia; d) wszystkie umowy dzierzawy
zwigzane z dzialalnoscia w zakresie transportu towarowego (tabor, infrastruktura itp.), jak réwniez prawa
wlasnosci do aktywéw nalezacych weze$niej do przedsigbiorstwa Trenitalia; oraz e) zdolno$¢ przewozows
i prawa dostepu do infrastruktury kolejowej lub obiektéw infrastruktury ustugowej, z ktérych przedsigbiorstwo
Trenitalia korzystalo we Wloszech i w kazdym innym panstwie czlonkowskim. Przeniesienie obejmowato
réwniez odpowiednig cze¢$¢ zobowigzan Trenitalia (*7).

(516)  Wreszcie, jeSli chodzi o moment przeniesienia wlasnosci, reorganizacja przedsigbiorstwa miata miejsce po
wszczeciu formalnego postepowania wyjasniajacego, tj. kiedy przedsigbiorstwo Trenitalia bylo juz $wiadome
ryzyka zwrotu pomocy.

(517)  Wszystkie elementy wymienione w motywach 512-516 wskazuja na istnienie cigglosci gospodarczej miedzy
Trenitalia a Mercitalia Rail w odniesieniu do dzialalnosci w zakresie przewozow towarowych. Wiadze wloskie nie
przedstawily zadnego elementu, ktéry moglby podwazy¢ ten wniosek. Argument, jakoby przedsigbiorstwo
Trenitalia nie miato zamiaru przenie$¢ na Mercitalia Rail potencjalnych zobowiagzafi wynikajacych z jakiejkolwiek
niezgodnej z prawem i z rynkiem wewnetrznym pomocy panstwa oraz Ze trzecia umowa juz wygasla, nie
wyklucza utrzymania przez Mercitalia Rail korzysci z pomocy niezgodnej z prawem i z rynkiem wewngtrznym
otrzymanej przez pion towarowy przedsigbiorstwa Trenitalia. Fakt, ze S$wiadectwo bezpieczefistwa
przedsigbiorstwa Trenitalia nie bylo czgscia przeniesienia, nie wyklucza sam w sobie, ze Mercialia Rail prowadzita
dzialalno$¢ w ramach ciaglosci gospodarczej z Trenitalia, a w kazdym razie wynika z faktu, zZe nowo utworzona
Mercitalia Rail miala prawo na podstawie obowigzujacych przepiséw (***) uzyskaé¢ wlasne swiadectwo, aby moéc
prowadzi¢ dziatalno$¢ jako przedsiebiorstwo kolejowe na rynku kolejowych przewozéw towarowych.

(518) Biorac pod uwage istnienie cigglosci gospodarczej miedzy przedsigbiorstwem Trenitalia a Mercitalia Rail
w odniesieniu do ich dzialalnosci w zakresie przewozéw towarowych, Mercitalia Rail nalezy uznaé za nastepce
gospodarczego Trenitalia.

(519)  Podsumowujac, jezeli nie mozna odzyskal pomocy niezgodnej z prawem i z rynkiem wewnetrznym od
przedsiebiorstwa Trenitalia, to obowigzek zwrotu powinien zosta¢ rozszerzony na Mercitalia Rail jako nastepce
prawnego, a w kazdym razie nastgpce gospodarczego przedsigbiorstwa Trenitalia,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Rekompensata przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie pierwszej umowy dotyczacej wykonywania
zobowigzail z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego nie stanowi pomocy
panstwa w zakresie, w jakim dotyczy: a) uslug miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego w obrebie
Transeuropejskiej Kolejowej Sieci Towarowej $wiadczonych przed dniem 15 marca 2003 r.; oraz b) ustug krajowego
kolejowego transportu towarowego Swiadczonych przed dniem 22 pazdziernika 2003 r.

(*%) Jak wyjasnily wladze wloskie w odpowiedziach z 11 kwietnia 2023 r., aktywa te obejmowaly rzeczowe aktywa trwale (budynki,
zaklady, wyposazenie, tabor kolejowy), warto$ci niematerialne i prawne (gtéwnie oprogramowanie zwigzane z systemami zarzadzania
pionu), udzialy posiadane w jednostkach zaleznych, jednostkach stowarzyszonych i innych przedsigbiorstwach, zapasy
(w szczeg6lnosci czg$ci zamienne do obstugi technicznej taboru kolejowego); naleznosci krétkoterminowe z tytutu dostaw i ustug.

(*7)Jak wyjasnily wladze wloskie w piSmie z 11 kwietnia 2023 r., przeniesione zobowigzania obejmowaly dlug finansowy oddziatu
przedsigbiorstwa (gtownie krétkoterminowe finansowanie przez spoltke dominujaca Ferrovie dello Stato S.p.A.), rezerwy na odprawy
i inne $wiadczenia pracownicze, rezerwe na ryzyko i koszty, inne zobowigzania krétkoterminowe i zobowigzania z tytulu dostaw
i uslug. Natomiast, jak wspomniano w motywie 198, przeniesienie nie obejmowalo zobowigzan, ktére moglyby wynikaé
z jakiegokolwiek stwierdzenia niezgodnej z prawem i z rynkiem wewnetrznym pomocy przyznanej przedsigbiorstwu Trenitalia na
$wiadczenie ustug kolejowego transportu towarowego przed wydzieleniem.

(*®) Zob. przypis [44].
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Rekompensata przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie pierwszej umowy dotyczacej wykonywania
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego do dnia 31 grudnia
2003 r. stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE w zakresie, w jakim dotyczy: a) uslug
miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego w obrebie Transeuropejskiej Kolejowej Sieci Towarowej
$wiadczonych od dnia 15 marca 2003 r.; oraz b) ustug krajowego kolejowego transportu towarowego $wiadczonych od
dnia 22 pazdziernika 2003 r.

Rekompensata przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie drugiej umowy dotyczacej wykonywania zobowigzan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego stanowi pomoc panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Rekompensata przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie trzeciej umowy dotyczacej wykonywania zobowigzan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego stanowi pomoc pafistwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Artykut 2

Pomoc pafistwa przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie pierwszej umowy dotyczacej wykonywania
zobowigzan z tytutu §wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego kwalifikuje si¢ jako
istniejgca pomoc w zakresie, w jakim dotyczy uslug krajowego kolejowego transportu towarowego $wiadczonych
w okresie od dnia 22 pazdziernika 2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 r. Pomoc pafistwa przyznana przedsigbiorstwu
Trenitalia na podstawie pierwszej umowy dotyczacej wykonywania zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
w zakresie kolejowego transportu towarowego kwalifikuje si¢ jako nowa pomoc w zakresie, w jakim dotyczy ustug
miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego w obrebie Transeuropejskiej Kolejowej Sieci Towarowej,
$wiadczonych w okresie od dnia 15 marca 2003 r. do dnia 31 grudnia 2003 r.

Pomoc pafistwa przyznana przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie drugiej umowy dotyczacej wykonywania zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego kwalifikuje si¢ jako nowa pomoc.

Pomoc pafistwa przyznana przedsi¢biorstwu Trenitalia na podstawie trzeciej umowy dotyczacej wykonywania zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego kwalifikuje si¢ jako nowa pomoc.

Artykut 3

Pomoc panstwa wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie pierwszej umowy dotyczacej wykonywania
zobowigzai z tytutu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego
miedzy wloskim portem w TrieScie a Wegrami jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Pomoc pafistwa wyplacona
przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie pierwszej umowy dotyczacej wykonywania zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych w zakresie migdzynarodowego kolejowego transportu towarowego przez port Trieste Marittima zostata
wprowadzona w Zycie niezgodnie z prawem z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE i jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Pomoc pafistwa wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie drugiej umowy dotyczacej wykonywania zobowigzan
z tytulu $wiadczenia uslug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego jest zgodna z rynkiem
wewnetrznym, z wyjatkiem pomocy paristwa wyplaconej przedsigbiorstwu Trenitalia w zwigzku z wykonywaniem
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie miedzynarodowego kolejowego transportu towarowego
przez port Trieste Marittima, ktdora zostala wprowadzona w zycie niezgodnie z prawem z naruszeniem art. 108 ust. 3
TFUE i jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Pomoc panstwa wyplacona przedsigbiorstwu Trenitalia na podstawie trzeciej umowy dotyczacej wykonywania zobowigzan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego jest zgodna z prawem w czesci
wyplaconej do dnia 3 grudnia 2012 r., natomiast w cz¢ici wyplaconej po dniu 3 grudnia 2012 r. zostata wprowadzona
w zycie niezgodnie z prawem z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE. Pomoc parnistwa wyplacona przedsi¢biorstwu Trenitalia
na podstawie trzeciej umowy jest zgodna z rynkiem wewnetrznym, z wyjatkiem pomocy pafistwa wyplaconej po dniu
3 grudnia 2012 r. w odniesieniu do ustug $wiadczonych w ramach nastgpujacych 14 polaczent migdzyregionalnych
(w tym wszystkich powiazanych polaczen pétnocne Wilochy/péinocne Wlochy): Abruzja/Abruzja; Kalabria/Kalabria;
Kampania/Kampania; ~ Apulia/Apulia;  Abruzja/Molise; ~ AbruzjaApulia;  Basilicata/Apulia;  Kalabria/Kampania;
Molise/Apulia; Molise/poinocne Wilochy; Apulia/péinocne Whochy; Kampania/péinocne Wlochy; Basilicata/péinocne
Wilochy; Abruzja/pétnocne Whochy, ktdra to pomoc jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.
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Artykut 4

Wilochy odzyskujg pomoc, o ktérej mowa w art. 3, od Trenitalia lub — w przypadku niemoznosci odzyskania takiej pomocy
od Trenitalia — od Mercitalia Rail, bedacego nastepca Trenitalia.

Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caly okres poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostata
przekazana do dyspozycji beneficjenta, do dnia jej faktycznego odzyskania.

Odsetki nalicza si¢ narastajgco zgodnie z przepisami rozdziatlu V rozporzadzenia Komisji (WE) nr 7942004 (**) oraz
przepisami rozporzadzenia Komisji (WE) nr 271/2008 (**°) zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 794/2004.

Artykut 5

Odzyskanie pomocy niezgodnej z rynkiem wewnetrznym, o ktérej mowa w art. 3, odbywa si¢ w sposéb bezzwloczny
i skuteczny.

Wilochy zapewniajg wykonanie niniejszej decyzji w terminie czterech miesigcy od daty jej notyfikacji.

Artykut 6

W terminie dwoch miesigcy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Wlochy przekazujg nastgpujace informacje:

—  calkowitg kwote pomocy otrzymang przez beneficjentow;

—  laczng kwote (kwota gtéwna i odsetki od zwracanej pomocy), do odzyskania od beneficjenta;

—  szczegblowy opis Srodkéw juz podjetych oraz Srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji;
—  dokumenty potwierdzajace, ze beneficjentowi nakazano zwrot pomocy.

Do momentu catkowitego odzyskania pomocy, o ktérej mowa w art. 3, Wlochy na biezaco informujg Komisj¢ o kolejnych
srodkach podejmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji [...]
bezzwlocznie przedstawia informacje o $rodkach juz podjetych oraz srodkach planowanych w celu wykonania niniejszej
decyzji. dostarcza réwniez szczegdtowe informacje o kwocie pomocy oraz odsetkach juz odzyskanych od beneficjenta.

Artykut 7

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Wloskiej.

(**) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 7942004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzgdzenia Rady (UE) 2015/1589
ustanawiajacego szczegblowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 140
z 30.4.2004,s. 1).

(**) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 271/2008 z dnia 30 stycznia 2008 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 794/2004 w sprawie
wykonania rozporzgdzenia Rady (WE) nr 659/1999 ustanawiajacego szczegélowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 82
2 25.3.2008, s. 1).
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Komisja moze opublikowaé kwoty pomocy i odsetek od zwracanej pomocy odzyskane w zastosowaniu niniejszej decyzji,
nie naruszajgc przepisow art. 30 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (**!).

Sporzadzono w Brukseli dnia 24 listopada 2023 r.

W imieniu Komisji
Didier REYNDERS
Czlonek Komisji

(" Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajgce szczeg6lowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, s. 9).
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