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[notificada con el niimero C(2023) 8017]

(El texto en lengua inglesa es el inico auténtico)

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, y en particular su articulo 108, apartado 2, parrafo primero,

Visto el Acuerdo sobre el Espacio Econdmico Europeo, y en particular su articulo 62, apartado 1, letra a),

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

Considerando lo siguiente:

)

1. PROCEDIMIENTO

El 18 de abril de 2011, la Comisién recibi6 una denuncia sobre la posible concesién de ayuda estatal por parte de
Italia a Trenitalia S.p.A. (en lo sucesivo, «Trenitalia»), empresa que forma parte del Grupo Ferrovie dello Stato (en
lo sucesivo, «Grupo FS»), en forma de compensacion por la ejecucion de obligaciones de servicio publico en el
transporte de mercancias por ferrocarril otorgada a través de tres contratos de servicio publico (en lo sucesivo, las
«medidas»). Esta denuncia se registré con el niimero de referencia SA.32953 (2014/NN - ex 2011/CP). El
26 de septiembre de 2011, el denunciante presenté informacion adicional.

Mediante carta de 18 de octubre de 2011, la Comision transmitié dicha denuncia a las autoridades italianas y
solicit6 informacion sobre las medidas.

El 16 de noviembre de 2011, Italia solicité una prérroga del plazo para responder a la solicitud de informacion,
que la Comisién concedi6 el 24 de noviembre de 2011. El 14 de diciembre de 2011, Italia pidi6 aclaraciones
sobre la solicitud de informacién de la Comision, que esta facilitd ese mismo dia. El 15 de diciembre de 2011,
Italia pidi6 una nueva proérroga del plazo para facilitar la informacién solicitada, que se concedié el
20 de diciembre de 2011.

El 31 de enero de 2012 y el 17 de febrero de 2012, Italia respondi6 parcialmente a la solicitud de informacién de
18 de octubre de 2011. El 22 de febrero de 2012, la Comisién envié un recordatorio a Italia solicitando la
informacion que faltaba. El 11 de abril de 2012, Italia facilité informaci6n adicional en respuesta a la solicitud de
informaci6n de la Comisién de 18 de octubre de 2011.

El 4 de abril de 2012, el denunciante complementd su denuncia con otras alegaciones.

El 29 de octubre de 2012, la Comision solicitd informacion adicional a Italia. Italia envi6 la informacién solicitada
el 8 de enero de 2013, el 11 de enero de 2013 y el 17 de enero de 2013.

El 29 de octubre de 2013, la Comision recibié alegaciones adicionales del denunciante.

() DOC 156 de 23.5.2014, p. 77.
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Mediante carta de 28 de marzo de 2014, la Comisién informé a Italia de que habia decidido incoar el
procedimiento establecido en el articulo 108, apartado 2, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea
(TFUE) con respecto a las citadas medidas (en lo sucesivo, la «Decisién de incoaciény).

La Decision de incoacién trataba asimismo la posible concesién de ayuda estatal en forma de transferencias
gratuitas de activos de infraestructura ferroviaria por parte de Rete Ferroviaria Italiana S.p.A a Trenitalia y FS
Logistica (asunto SA.32179). La Comisién evaluard dichas medidas en una decision aparte. La presente Decisién
se ocupa exclusivamente de la compensacion abonada a Trenitalia en virtud de tres contratos de servicio piblico
(CSP) por la ejecucion de obligaciones de servicio pablico (OSP) en el sector del transporte de mercancias por
ferrocarril.

El 22 de abril de 2014, Italia solicit6 una prérroga del plazo para presentar sus observaciones sobre la Decision de
incoacion, prorroga que la Comisién concedid el 28 de abril de 2014. El 21 de mayo de 2014, Italia solicit6 una
nueva prorroga del plazo para presentar observaciones sobre la Decision de incoacién, que la Comision concedié
al difa siguiente.

La Decisién de incoacion se publicé en el Diario Oficial de la Unidn Europea el 23 de mayo de 2014 (?). La Comisién
invit a las partes interesadas a presentar sus observaciones sobre las medidas.

El 24 de junio de 2014, Italia presentd sus observaciones en relacién con la Decisién de incoacién. La Comision
recibi6 observaciones sobre la Decision de incoacién de tres partes interesadas: la Comunidad de Ferrocarriles
Europeos (CCFE) presentd observaciones el 19 de junio de 2014, FerCargo, una asociacién de operadores
privados de transporte ferroviario de mercancias, present6 observaciones el 8 de julio de 2014 (), y el Grupo FS
presenté observaciones el 23 de julio de 2014 (¥).

La Comision transmitié las observaciones de las partes interesadas a Italia. El 20 de noviembre de 2014, Italia
envié sus comentarios sobre dichas observaciones de las partes interesadas. El 4 de noviembre de 2015, Italia
complement6 sus comentarios con informacién adicional.

El 22 de diciembre de 2017 la Comisidn envid una solicitud de informacién a Italia, que respondié parcialmente a
ella los dias 5y 15 de febrero de 2018. El 21 de marzo de 2018 se celebré una reunién entre los servicios de la
Comisién y las autoridades italianas. El 3 de abril de 2018, la Comisién envié una solicitud adicional de
informaci6n a Italia, a la que Italia respondi6 el 23 de mayo de 2018. El 18 de diciembre de 2018, representantes
de los servicios de la Comisién se reunieron con las autoridades italianas. Tras dicha reunidn, Italia facilitd
informacion adicional los dias 18 y 19 de febrero de 2019.

A principios de 2020, estall6 la pandemia de COVID-19 que provocé una gran perturbacion en las economias de
la Unién y requiri6 una respuesta econémica coordinada de los Estados miembros y las instituciones de la Unién
para mitigar las repercusiones negativas en su economia. En estas circunstancias excepcionales, la Comision se
esforzé por responder urgentemente a las notificaciones de las medidas de ayuda estatal concedidas en el
contexto del brote de COVID-19 e implanté todos los mecanismos procedimentales necesarios para poder
adoptar decisiones con celeridad (°). Durante el periodo de la crisis de la COVID-19, la Comisién tuvo que dar
prioridad a las medidas de ayuda estatal relacionadas con la pandemia () y, como consecuencia de ello, se ha
retrasado la conclusion del procedimiento de investigacion formal sobre las medidas que nos ocupan, asi como la
conclusion de otros procedimientos.

(%) Véase lanota a pie de pgina [1].
El 13 de junio de 2014, FerCargo solicité a la Comisién una prérroga del plazo para presentar observaciones sobre la Decision de

incoacion. La solicitud estaba justificada por la necesidad de recabar informacién suficiente de todos los miembros de la asociacion. El
17 de junio de 2014, la Comisién concedié a FerCargo una prérroga del plazo.

(*) El 16 de junio de 2014, el Grupo FS remiti6 a la Comision una solicitud motivada de prorroga del plazo para presentar observaciones
sobre la Decision de incoacién. El 17 de junio de 2014, la Comisién concedié al Grupo FS un plazo hasta el 23 de julio de 2014 para
presentar observaciones.

() Comunicacién de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo Europeo, al Consejo, al Banco Central Europeo, al Banco Europeo de
Inversiones y al Eurogrupo titulada «Respuesta econdmica coordinada al brote de COVID-19» [COM(2020) 112 final de 13 de marzo
de 2020], seccion 5.

(®) Es posible consultar una lista de todas las decisiones adoptadas por la Comisién durante la pandemia de COVID-19 con arreglo al
articulo 107, apartado 2, letra b), y al articulo 107, apartado 3, letra b), del TFUE, y a la Comunicacién de la Comisién titulada <Marco
Temporal relativo a las medidas de ayuda estatal destinadas a respaldar la economia en el contexto del actual brote de COVID-19»
(DO C 911 de 20.3.2020, p. 1) en el siguiente sitio web: https:/[competition-policy.ec.europa.eu/state-aid/coronavirus_en?prefLang=e
s&etrans=es (consultado por dltima vez el 15 de noviembre de 2023).
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(16) Ademds, el 24 de febrero de 2022, Rusia inicié6 una agresién militar contra Ucrania. Los efectos directos e

indirectos de la agresién militar rusa tuvieron repercusiones econémicas en todo el mercado interior. Esta
situacién requirié una respuesta rapida de la Comisién para mitigar las repercusiones sociales y econdmicas
negativas inmediatas en la Unién. En estas circunstancias excepcionales, se pidi6 a la Comision que respondiera
urgentemente a las notificaciones de las medidas de ayuda estatal concedidas en el contexto de la crisis
ucraniana (). Durante 2022 y 2023, la Comisién tuvo que dar prioridad al examen de dichas medidas de ayuda
estatal (*), con el consiguiente retraso en la conclusién del procedimiento de investigacién formal sobre las
medidas objeto de investigacion.

(17) El 19 de enero de 2023, la Comisi6én envi6 otra solicitud de informacion a las autoridades italianas, a la que estas

respondieron el 11 de abril de 2023, tras haber solicitado y obtenido una prérroga del plazo inicial para presentar
sus respuestas. Esta dltima solicitud tenia por objeto, entre otras cosas, aclarar la estructura del Grupo FS tras el
proceso de reestructuracion de la actividad de transporte de mercancias de Trenitalia.

(18) El 17 de octubre de 2023, Italia acept6 excepcionalmente renunciar al derecho que le confiere el articulo 342 del

TFUE, en relacién con el articulo 3 del Reglamento n.° 1/1958 (), y que la presente Decisién se adoptara y se
notificara en lengua inglesa.

2. DESCRIPCION DEL MARCO JURIDICO POR EL QUE SERIGE LA PRESTACION DE SERVICIOS DE
TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL

2.1 Liberalizacion del transporte de mercancias por ferrocarril en la Uni6n y en Italia

2.1.1. En la Unién

(19) La Unién liberaliz6 los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril en tres fases.

(20) La primera iniciativa legislativa a principios de la década de 1990 dio lugar a la adopcién de la

()

Directiva 91/440/CEE del Consejo ('), que los Estados miembros debian transponer a mds tardar el 1 de enero de
1993. Dicho texto inici6 la liberalizacién del transporte ferroviario mediante la introduccién de un derecho de
acceso a la infraestructura ferroviaria para las agrupaciones internacionales y las empresas ferroviarias que
exploten servicios de transporte internacional combinado (') de mercancias, acompafiado del principio de
separacion entre las actividades de administracion de la infraestructura y las de transporte. Dicho principio de
separacion no tenia por objeto las estructuras, sino las funciones, mds en concreto la funcién contable. La
mencionada Directiva simplemente prevefa que la separacién podia realizarse (con carcter opcional) mediante la
creacién de divisiones orgénicas distintas en el seno de la misma empresa o bien confiando la gestién de la
infraestructura a una entidad distinta.

Comunicacién de la Comision titulada «<Marco Temporal relativo a las medidas de ayuda estatal destinadas a respaldar la economia tras

la agresion contra Ucrania por parte de Rusia» (DO C 1311 de 24.3.2022, p. 1).

Es posible consultar una lista de todas las decisiones adoptadas por la Comisién en virtud del Marco Temporal relativo a las medidas de

ayuda estatal destinadas a respaldar la economia tras la agresion contra Ucrania por parte de Rusia en 2022 en el siguiente sitio web:

https://competition-policy.ec.europa.eu/state-aid ftemporary-crisis-and-transition-framework_en?prefLang=es&etrans=es  (consultado

por tltima vez el 15 de noviembre de 2023).

Reglamento n.° 1 por el que se fija el régimen lingiiistico de la Comunidad Econémica Europea (DO 17 de 6.10.1958, p. 385/58).

Directiva 91/440/CEE del Consejo, de 29 de julio de 1991, sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios (DO L 237 de

24.8.1991, p. 25).

De conformidad con el articulo 1 de la Directiva 92/106/CEE del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, relativa al establecimiento de

normas comunes para determinados transportes combinados de mercancias entre Estados miembros (DO L 368 de 17.12.1992,

p- 38), «se entenderd por “transportes combinados” los transportes de mercancias entre Estados miembros en los que el camién, el

remolque, el semirremolque, con o sin tractor, la caja mévil o el contenedor de 20 pies o mds utilicen la carretera para la parte inicial

o final del trayecto y el ferrocarril o la via navegable o un recorrido maritimo para la otra parte cuando dicho recorrido exceda de

100 km en linea recta y efecttien el trayecto inicial o final por carretera:

— bien entre el punto de carga de la mercancia y la estacién de ferrocarril de embarque apropiada mds proxima para el trayecto
inicial y entre el punto de descarga de la mercancia y la estacion de ferrocarril de desembarque apropiada mas proxima para el
trayecto final;

— bien en un radio que no exceda de 150 km en linea recta a partir del puerto fluvial o maritimo de embarque o de
desembarque>.

En otras palabras, el transporte combinado es una forma de transporte intermodal en la que la mayor parte del trayecto se realiza por

ferrocarril, por vias de navegacién interior o por mar y cuyos trayectos inicial o final por carretera estdn estrictamente limitados.
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(21) La Directiva 91/440/CEE fue modificada por la Directiva 2001/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (%),
que formaba parte del denominado «primer paquete ferroviario» (') y los Estados miembros debfan transponer
amads tardar el 15 de marzo de 2003. La Directiva 2001/12/CE concedi6 a las empresas ferroviarias un derecho de
acceso no discriminatorio en relacion con los siguientes tipos de servicios:

—  servicios de transporte internacional de mercancias en la Red Transeuropea de Transporte Ferroviario de
Mercancias (RTTFM) () (articulo 10, apartado 3);

—  servicios de transporte internacional de mercancias en toda la red ferroviaria europea, a partir del
15 de marzo de 2008 (articulo 10, apartado 3, segunda frase).

(22) Con el fin de mejorar la seguridad, la interoperabilidad y la apertura del mercado del transporte ferroviario de
mercancias, la Unién adoptd la Directiva 2004/51/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (¥*) como parte del
denominado «segundo paquete ferroviario» (*%). Esta Directiva establecié un derecho de acceso para las
empresas ferroviarias en relacion con los siguientes tipos de servicios:

—  servicios de transporte internacional de mercancias a partir del 1 de enero de 2006 (anticipdndose asi al
plazo de 15 de marzo de 2008 establecido por la Directiva 2001/12/CE);

—  todos los tipos de servicios de transporte de mercancias (nacionales e internacionales) a partir del
1 de enero de 2007.

(23) Como consecuencia de ello, el mercado del transporte ferroviario de mercancias se abri a la competencia a partir
del 15 de marzo de 2003 en la Red Transeuropea de Transporte Ferroviario de Mercancias, a partir del 1 de enero
de 2006 para el transporte internacional de mercancias en toda la red de la Unién, y a partir del 1 de enero de
2007 para el transporte de cabotaje de mercancias por ferrocarril. Por lo tanto, se considera que el transporte de
mercancias por ferrocarril estd plenamente liberalizado a escala de la Unién desde el 1 de enero de 2007, tanto
para los servicios nacionales como para los internacionales.

(24) La Directiva 2012/34/CE del Parlamento Europeo y del Consejo ('7) derogd con efectos a partir del 17 de junio de
2015 la Directiva 91/440/CEE, modificada por la Directiva 2001/12/CE y la Directiva 2004/51/CE. El articulo 10,
apartado 1, de la Directiva 2012/34/CE establece que «[s]e concederd a las empresas ferroviarias el derecho de
acceso a la infraestructura ferroviaria de todos los Estados miembros en condiciones equitativas, no
discriminatorias y transparentes, para la explotacién de todos los tipos de servicios de transporte de mercancias».

(") Directiva 2001/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2001, por la que se modifica la
Directiva 91/440/CEE sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios (DO L 75 de 15.3.2001, p. 1).

(%) Este paquete incluia asimismo la Directiva 2001/13/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2001, por la que se
modifica la Directiva 95/18/CE del Consejo sobre concesion de licencias a las empresas ferroviarias (DO L 75 de 15.3.2001, p. 26) y la
Directiva 2001/14/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2001, relativa a la adjudicacion de la capacidad de
infraestructura ferroviaria y la aplicacién de cdnones por su utilizaciéon (DO L 75 de 15.3.2001, p. 29).

(*) Una red ferroviaria de aproximadamente 50 000 km, definida en el articulo 10 bis y en el anexo I de la Directiva 2001/12/CE, que en
Italia abarca los puertos conectados a través de la via férrea de Ancona, Bari, Brindisi, C. Vecchia, Genova, Gioia Tauro, La Spezia,
Livorno, Napoli, Piombino, Ravenna, Salerno, Savona, Taranto, Trieste y Venezia.

(") Directiva 2004/51/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004, por la que se modifica la Directiva 91/440/CEE

sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios (DO L 164 de 30.4.2004, p. 164).

Este paquete incluia asimismo la Directiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004, sobre la

seguridad de los ferrocarriles comunitarios (DO L 164 de 30.4.2004, p. 44), la Directiva 2004/50/CE del Parlamento Europeo y del

Consejo, de 29 de abril de 2004, por la que se modifican la Directiva 96/48/CE del Consejo, relativa a la interoperabilidad del sistema

ferroviario transeuropeo de alta velocidad, y la Directiva 2001/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, relativa a la

interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo convencional (DO L 164 de 30.4.2004, p. 114), y el Reglamento (CE)
n.° 881/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004, por el que se crea una Agencia Ferroviaria Europea

(DO L 164 de 30.4.2004, p. 1).

(") Directiva 2012/34[UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de noviembre de 2012, por la que se establece un espacio
ferroviario europeo tnico (DO L 343 de 14.12.2012, p. 32).

(16
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2.1.2. En Italia

(25) Italia liberaliz6 por primera vez los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril el 22 de octubre de 2003,
con la entrada en vigor del Decreto Legislativo n.° 188/2003, de 8 de julio de 2003 (en lo sucesivo, el <Decreto de
2003») (**), por el que se transponia el primer paquete ferroviario. En relacion con los servicios nacionales de
transporte de mercancias y los servicios nacionales e internacionales de transporte de viajeros prestados en la
infraestructura ferroviaria nacional, el articulo 6 del Decreto de 2003 concedia diversos derechos de acceso,
siempre que se cumpliesen determinados requisitos (**), a las empresas ferroviarias que utilizasen la red ferroviaria
nacional, en condiciones de reciprocidad en el caso de las empresas ferroviarias establecidas en el extranjero.

(26) Italia transpuso la Directiva 2004/51/CE mediante el Decreto Legislativo n.* 162/2007, de 10 de agosto de 2007
(en vigor desde el 23 de octubre de 2007). Dicho Decreto modificé el Decreto de 2003 concediendo a las
empresas ferroviarias acceso, a partir del 23 de octubre de 2007, a toda la red ferroviaria italiana en condiciones
equitativas, no discriminatorias y transparentes para la explotacion de servicios de transporte internacional de
mercancias y, a mds tardar a partir del 1 de enero de 2007, acceso a la infraestructura ferroviaria para la
explotacion de todos los tipos de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril ().

(27) Por ultimo, Italia transpuso la Directiva 2012/34/UE mediante el Decreto Legislativo n.° 112/2015, de 15 de julio
de 2015 (en vigor desde el 27 de julio de 2015). Dicho Decreto reafirmé el derecho de acceso de las empresas
ferroviarias al mercado del transporte de mercancias por ferrocarril en condiciones equitativas, no
discriminatorias y transparentes, con el fin de garantizar la competencia en el sector ferroviario (*').

2.2. Marco juridico que regula las obligaciones de servicio piblico en el transporte de mercancias
por ferrocarril

2.2.1.  Legislacién de la Unidn

(28) De conformidad con el articulo 93 del TFUE, «[s]erdn compatibles con los Tratados las ayudas que respondan a las
necesidades de coordinacion de los transportes o que correspondan al reembolso de determinadas obligaciones
inherentes a la nocién de servicio puablicon.

(29) Sobre la base del articulo 93 del TFUE, el Consejo adopté el Reglamento (CEE) n.° 1191/69, de 26 de junio de
1969, relativo a las obligaciones inherentes a la nocién de servicio publico en el sector de los transportes por
ferrocarril, por carretera y por via navegable [en lo sucesivo, el «Reglamento (CEE) n.° 1191/69>] (*3). El
Reglamento (CEE) n.° 1191/69 establecié las normas aplicables a las obligaciones de servicio ptblico (OSP) que
debifan cumplirse en el dmbito de los servicios de transporte ferroviario desde el 1 de julio de 1969 hasta el
2 de diciembre de 2009 para los servicios de transporte de viajeros y hasta el 3 de diciembre de 2012 para los
servicios de transporte de mercancias (véase el considerando 34).

(**) Decreto Legislativo n.° 188/2003, de 8 de julio de 2003 (Gazzetta Ufficiale n.° 170), que sustituy6 a los Decretos Presidenciales 277/98,
de 8 de julio de 1998 (Gazzetta Ufficiale n.° 187), y 146/99, de 16 de marzo de 1999 (Gazzetta Ufficiale n.° 119), por los que se
transpusieron las Directivas 91/440/CE, 95/18/CE y 95/19/CE.

(**) Las empresas ferroviarias que tuvieran la intencién de explotar servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril en Italia
debian disponer, ademds de la licencia de explotacion ferroviaria exigida en el articulo 6, apartado 1, del Decreto de 2003, de una
autorizacion especifica del Ministerio de Infraestructuras y Transportes (articulo 6, apartado 2, del Decreto de 2003), tal como se
define en el articulo 131, apartado 1, de la Ley n.° 388, de 23 de diciembre de 2000. Esta tltima Ley justificaba la necesidad de
contemplar tal autorizacion para que el Ministerio de Infraestructuras y Transportes pudiera contener el aumento de las tarifas
ferroviarias o garantizar la viabilidad econémica de las actividades de transporte ferroviario en Italia.

(*) Articulo 25, apartado 1, del Decreto Legislativo n.° 162/2007, por el que se modifica el articulo 12, apartado 1, del Decreto de 2003.
Italia dejé de exigir que las empresas ferroviarias estuvieran en posesion de la autorizacion especifica del Ministerio de Infraestructuras
y Transportes descrita en la nota a pie de pdgina [19] el 1 de enero de 2007.

(") Articulo 2, apartado 1, letra ¢), del Decreto Legislativo n.c 112/2015.

(*) Reglamento (CEE) n.° 1191/69 del Consejo, de 26 de junio de 1969, relativo a la accién de los Estados miembros en materia de
obligaciones inherentes a la nocién de servicio publico en el sector de los transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable
(DO L 156 de 28.6.1969, p. 1), modificado por el Reglamento (CEE) n.° 189391 del Consejo, de 20 de junio de 1991.
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(30) El articulo 2 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 definia las obligaciones de servicio ptiblico como las «obligaciones
que [...] la empresa de transporte no asumirfa[,] o no lo harfa en la misma medida ni en las mismas condiciones, si
considerara su propio interés comercial». Las OSP en el sentido del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 consistian en la
obligacion de explotar (*’), la obligacion de transportar (*¥) y la obligaci6n tarifaria (¥). Los pardmetros que debian
tenerse en cuenta para determinar las desventajas econdmicas causadas por la imposicion de OSP y los
procedimientos de compensacion se definfan en los articulos 5 y 10 a 13 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.
Cuando una empresa de transporte explotara no solo servicios sujetos a OSP, sino también otras actividades, el
articulo 1, apartado 5, de dicho Reglamento exigia la separacion de cuentas y el establecimiento de mecanismos
que permitieran evitar cualquier subvencién cruzada entre la divisién de servicio publico y la division encargada
de otras actividades.

(31) El Reglamento (CEE) n.c 1893/91 del Consejo (*) por el que se modifica el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 suprimi
la posibilidad de que los Estados miembros mantuvieran o impusieran OSP a las empresas de transporte, excepto
aquellas cuyas actividades se limitaran exclusivamente a la explotacién de servicios urbanos, de cercanias o
regionales de transporte de viajeros (¥’). La modificacion introdujo en el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 una nueva
seccién sobre CSP compuesta por un tnico articulo (articulo 14) que ofrecia a los Estados miembros la posibilidad
de celebrar CSP a fin de ofrecer al puablico servicios de transporte suficientes (%%).

(32) A su vez, el Reglamento (CEE) n.* 1107/70 del Consejo (¥) regulaba la concesion de ayudas en el sector de los
transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable. Este Reglamento establecia que los Estados
miembros no podian imponer OSP que implicaran la concesién de ayudas en virtud del articulo 93 del TFUE,
excepto en el caso de obligaciones tarifarias no contempladas en el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 (*%) o de
empresas o actividades de transporte a las que no se aplicara dicho Reglamento.

(33) En la sentencia Altmark (*!), el Tribunal indicé que se consideraba que el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y el
Reglamento (CEE) n.° 1107/70 habian enumerado, de forma exhaustiva, las condiciones en las que las autoridades
de los Estados miembros podian conceder ayudas en virtud del articulo 93 del TFUE, aspecto confirmado
posteriormente por el Tribunal de Justicia en la sentencia Combus (*2).

(34) El Reglamento (CE) n.° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo (**) derogé tanto el Reglamento (CEE)
n.° 1191/69 como el Reglamento (CEE) n.° 1107/70 con su entrada en vigor el 3 de diciembre de 2009. No
obstante, el articulo 10 del Reglamento (CE) n.° 1370/2007 establecia que el Reglamento (CEE) n.° 1191/69
seguirfa aplicindose a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril durante un periodo de tres afios a
partir de la entrada en vigor del Reglamento (CE) n.° 1370/2007.

(¥) Véase el articulo 2, apartado 3, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(* Véase el articulo 2, apartado 4, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(¥) Véase el articulo 2, apartado 5, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(*) Reglamento (CEE) n.° 1893/91 del Consejo, de 20 de junio de 1991, por el que se modifica el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 relativo a
la accién de los Estados miembros en materia de obligaciones inherentes a la nocién de servicio piiblico en el sector de los transportes
por ferrocarril, por carretera y por via navegable (DO L 169 de 29.6.1991, p. 1).

(*) El articulo 1, apartado 5, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 disponia lo siguiente: «Sin embargo, las autoridades competentes de los
Estados miembros podrdn mantener o imponer las obligaciones de servicio ptiblico que se contemplan en el articulo 2 para los
servicios urbanos, de cercanias o regionales de transporte de viajeros. Sus condiciones y modalidades, incluidos los métodos de
compensacion, se establecen en las secciones II, Il y IV».

(*) Véase el articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(*) Reglamento (CEE) n.° 1107/70 del Consejo, de 4 de junio de 1970, relativo a las ayudas concedidas en el sector de los transportes por
ferrocarril, por carretera y por via navegable (DO L 130 de 15.6.1970, p. 1). Dicho Reglamento se entendia sin perjuicio de lo
dispuesto en el Reglamento (CEE) n.° 1192/69 del Consejo, de 26 de junio de 1969, relativo a las normas comunes para la
normalizacién de las cuentas de las empresas ferroviarias y en el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 del Consejo.

(**) Con arreglo a la definicién de «obligaciones tarifarias» recogida en el articulo 2, apartado 5, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(") Sentencia de 24 de julio de 2003, Altmark Trans GmbH y Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
asunto C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415, apartado 108.

(*) Sentencia de 16 de marzo de 2004, DanskeBusvognmend/Comision (Combus), T-157/01, ECLLEU:T:2004:76, apartado 100.

(**) Reglamento (CE) n.° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios publicos de

transporte de viajeros por ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos (CEE) n.° 1191/69 y (CEE) n.c 1107/70 del

Consejo (DO L 315 de 3.12.2007, p. 1).
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(35)

(36)

(41)

El Reglamento (CE) n.° 1370/2007 se aplica tnicamente al transporte de viajeros por ferrocarril y otros modos
ferroviarios y por carretera, excluyendo el transporte de mercancias (articulo 1). El articulo 9, apartado 2, del
Reglamento (CE) n.° 1370/2007 dispone que «[s]in perjuicio de lo dispuesto en los articulos [93, 106, 107 y 108
del TFUE], los Estados miembros, de conformidad con el articulo [93 del TFUE], podrdn seguir concediendo al
sector de los transportes ayudas que respondan a las necesidades de coordinacion de los transportes o que
correspondan al reembolso de determinadas obligaciones inherentes a la nocién de servicio publico, distintas de
las recogidas en el presente Reglamento». Asi pues, al final del periodo de tres afios (es decir, después del
3 de diciembre de 2012), la compatibilidad de las ayudas concedidas para la ejecucion de obligaciones de servicio
publico en el transporte de mercancias por ferrocarril debia evaluarse directamente con arreglo al articulo 93 del
TFUE.

2.2.2.  Lalegislacién italiana

La Ley n.° 210, de 17 de mayo de 1985 (en lo sucesivo, <Ley 210/1985>) (*), facultaba al Estado para mantener,
suprimir o introducir OSP con respecto al Grupo FS y para compensar a este tltimo por los costes directamente
vinculados a la ejecucion de dichas OSP.

De conformidad con el articulo 18, apartados 1 y 2, de la Ley 210/1985, el Ministerio de Transportes debia
determinar mediante decreto las OSP que debfan mantenerse para el Grupo FS, con la posibilidad de suprimir o
establecer nuevas OSP o de ampliar el alcance de las ya impuestas en un futuro. En caso de establecimiento o
ampliacién de OSP, el Grupo FS adquiri6 el derecho a recibir una compensacién financiera por los gastos
correspondientes con arreglo a las normas establecidas en el Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

Por lo que se refiere mds concretamente a las obligaciones tarifarias, el articulo 16 de la Ley 210/1985 establecia
que, aun reconociendo que las tarifas las aprobara el Consejo de Administraciéon del Grupo FS para garantizar
una gestion equilibrada, las autoridades ptiblicas podian determinar mediante decreto las tarifas mdximas
aplicables al transporte de personas y de determinados tipos de mercancias. Dicho articulo disponia que cualquier
diferencia entre las tarifas impuestas por las autoridades puablicas y las tarifas estandar fijadas por el Consejo de
Administracién del Grupo FS podia dar lugar a un reembolso con arreglo al Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

La Ley n.° 41, de 28 de febrero de 1986 (en lo sucesivo, la «Ley 41/1986) (*°), suprimi6 todas las OSP, incluidas las
obligaciones tarifaria y de explotar, respecto de las cuales se reconocié al Grupo FS un derecho de reembolso en
virtud del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 (articulo 10, apartado 15). No obstante, de conformidad con los
articulos 16 y 18 de la Ley 210/1985, el Ministerio de Transportes podia, mediante decreto, enumerar las OSP
que debfan mantenerse debido a su interés publico y dentro de los limites de los fondos asignados por el
presupuesto del Estado.

El 16 de enero de 1990, el Ministerio de Transportes adoptd el Decreto 1-T (en lo sucesivo, el «Decreto
Ministerial 1-T/1990»). El articulo 2 de dicho Decreto establecia una lista de obligaciones tarifarias que debian
imponerse al Grupo FS para el transporte de determinadas categorias de viajeros y mercancias. Dicha lista inclufa
obligaciones tarifarias relativas a los siguientes servicios:

— el transporte de mercancias entre la peninsula italiana y Cerdefia, de conformidad con el articulo 12 de la
Ley n.° 588, de 11 de junio de 1962 (en lo sucesivo, la «Ley 588/19625) (%), en el que se establecen los
criterios de célculo de las tarifas ferroviarias para las conexiones con Cerdefia;

— el transporte internacional de mercancias a través del puerto de Trieste; y

— el transporte internacional de mercancias dentro de la Comunidad Europea del Carbén y del Acero.

A partir del 1 de julio de 1992, tras la entrada en vigor del Reglamento (CEE) n.° 1893/91 por el que se modifica el
Reglamento (CEE) n.° 1191/69 (considerando 31), las autoridades italianas regularon la imposicién de OSP a
través de CSP, abandonando el sistema de imposicion unilateral de OSP establecido mediante decreto.

(**) Leyn.° 210/1985, de 17 de mayo de 1985, por la que se constituye la entidad «Ferrovie dello Stato».

(**) Ley n.° 41, de 28 de febrero de 1986, relativa a las disposiciones relativas al presupuesto anual y plurianual del Estado.

(*) El articulo 12 de la Ley n.° 588/1962, por la que se establece un plan de fomento del desarrollo econémico y social de Cerdeiia, dice lo
siguiente: «en el caso de las mercancias transportadas por el servicio de transbordador, se aplicardn las tarifas ferroviarias calculadas en
funcién de una distancia virtual de 100 km>» y «estos transportes no estardn sujetos a derechos fijos, recargos o cinones especiales por
un importe superior al vigente en Italia para la misma distancia y para las mismas mercancias, ni a cuotas de transito»;
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(42) Como consecuencia de ello, en lo que respecta a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril, Italia

aplicé las obligaciones tarifarias mencionadas en el considerando 40 para el periodo comprendido entre julio y
diciembre de 1992 en un CSP celebrado el 23 de enero de 1991 entre el Ministerio de Transportes y el Grupo FS.
Italia mantuvo estas obligaciones tarifarias para el afio 1993 mediante la celebracion de un nuevo CSP el
29 de diciembre de 1992 con el Grupo FS. Posteriormente, Italia firmé con el Grupo FS dos CSP adicionales para
los periodos 1994-1996 y 1997-1999. El contrato para el periodo 1997-1999 introdujo una cldusula de
continuidad en virtud de la cual, al expirar el contrato, el Grupo FS estaba obligado a respetar las obligaciones
tarifarias definidas en el contrato hasta la firma de los siguientes CSP.

(43) Los CSP celebrados respectivamente para los periodos 1994-1996 y 1997-1999 impusieron obligaciones

tarifarias en los siguientes servicios prestados por el Grupo FS:

— el transporte nacional de mercancias entre la peninsula italiana y Cerdefia, de conformidad con el
articulo 12 de la Ley 588/1962, en el que se establecen los criterios de cdlculo de las tarifas ferroviarias
para las conexiones con Cerdefia;

— el transporte internacional de mercancias a través del puerto de Trieste;

— el transporte internacional de mercancias dentro de la Comunidad Europea del Carbén y del Acero: esta
obligacion se derivaba del Acuerdo entre los representantes de los Gobiernos de los Estados miembros de
la Comunidad Europea del Carbén y del Acero, firmado el 21 de marzo de 1955, que preveia la aplicacién
de tarifas reducidas para el transporte de carbon y acero;

— el transporte nacional de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a 1 000 km; y

— el transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y Hungria: de
conformidad con el articulo 5 () del Acuerdo bilateral entre Italia y Hungrfa, de 19 de abril de 1988,
ratificado por la Ley n.° 440, de 30 de diciembre de 1989 (en lo sucesivo, da Ley 440/1989») (**), se
estableci6 un descuento del 15 % sobre el derecho ordinario para los trdnsitos a través de Austria y una
reduccién del 50 % de la tarifa normal para los trdnsitos a través de (la antigua) Yugoslavia.

(44)  Durante el periodo 2000-2014, Italia adopté las medidas objeto de investigacién. En la seccién 3 de la presente

Decision se describen dichas medidas.

3. DESCRIPCION DE LAS MEDIDAS

3.1. Beneficiario

3.1.1. Trenitalia

(45) Trenitalia se cred en junio de 2000 como filial al 100 % de Ferrovie dello Stato S.p.A., la sociedad de cartera del

(38

Grupo FS, cuyo tnico accionista es el Ministerio de Economia y Hacienda italiano. La creacién de Trenitalia fue
consecuencia de la reforma del Grupo FS, iniciada en julio de 1998 mediante la separacion orgdnica, juridica y
contable de las actividades del Grupo FS (infraestructuras, servicios de transporte de viajeros, servicios regionales
de transporte y servicios de transporte de mercancias) y proseguida con la creaciéon de entidades juridicas
independientes controladas por el Grupo FS (Trenitalia en junio de 2000 y Rete Ferroviaria Italiana en julio de
2001). En cuanto se cred, Trenitalia se hizo cargo de la prestacion de servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril del Grupo FS. Trenitalia es actualmente el mayor operador ferroviario de Italia y estuvo activa hasta el
31 de diciembre de 2016 tanto en el transporte de viajeros como en el de mercancias.

(*’) Que dispone que «para el transporte de mercancias para importacién y exportacién hacia y desde Hungria a través del puerto franco de

Trieste, las tarifas ferroviarias de las estaciones estatales fronterizas con las del puerto franco de Trieste se determinardn aplicando un
trato mds favorable que el previsto por las actuales Condiciones y tarifas de los ferrocarriles estatales italianos» y que «todas las
cuestiones relativas a los servicios ferroviarios, incluidas las tarifas, serdn objeto de un acuerdo separado que se celebrard entre la
empresa ferroviaria estatal italiana y el administrador de infraestructuras ferroviarias hdngaro, previa consulta con las demds
administraciones ferroviarias de los Estados de transito».

El articulo 11 de la Ley 440/1989 limité la validez del acuerdo bilateral a cinco afios, renovable automdaticamente por periodos de
cinco afios, con la posibilidad de que cualquiera de las partes pusiese fin al mismo seis meses antes del inicio de cada perfodo.
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3.1.2.  Lareorganizacién de las actividades de transporte de mercancias del grupo FS en 2017

(46) A partir del 1 de enero de 2017, el Grupo FS decidié reorganizar sus actividades de transporte de mercancias
reagrupando en una Unica entidad, el Grupo Mercitalia (*), todas las actividades del Grupo FS relativas a los
servicios de transporte de mercancias por ferrocarril (**). Como consecuencia de ello, el Grupo FS transfirié la
actividad de transporte de mercancias por ferrocarril de Trenitalia (la denominada «divisién de carga») a una
empresa de nueva creacion, Mercitalia Rail S.r.l. (en lo sucesivo, <Mercitalia Rail») (), controlada en su totalidad
por Mercitalia Logistics S.p.A. (en lo sucesivo, «Mercitalia Logistics») (*), que a su vez estaba controlada
exclusivamente por el Grupo FS. A través de Mercitalia Logistics, el Grupo FS presta servicios de transporte de
mercancias en Italia y en el extranjero mediante técnicas de transporte convencional y combinado (¥).

(47) La transferencia se produjo después de que Mercitalia Rail hubiera adquirido los certificados de seguridad
pertinentes para poder operar como empresa ferroviaria en el mercado del transporte de mercancias por
ferrocarril. (*) La operacion adopté la forma de una escisién proporcional de todos los activos y pasivos de la
division de carga de Trenitalia en favor de Mercitalia Rail (¥), incluidos los empleados, el material rodante, las
instalaciones de mantenimiento, los contratos comerciales y las inversiones que mantenfa Trenitalia en empresas
activas en el sector del transporte de carga o la logistica (*). Habida cuenta del tipo de operacién, que era una
cuestion de reestructuracion interna dentro del Grupo FS, Mercitalia Rail no abond ninguna compensacion a
Trenitalia por las actividades transferidas.

(48) A partir del 1 de enero de 2017, Mercitalia Rail pasé a ser la nueva propietaria de la divisién de carga de Trenitalia.

(**) El informe financiero anual correspondiente a 2017 del Grupo FS (disponible en inglés en https://www.fsitaliane.it/content/dam/

fsitaliane/en/Documents/investor-relations/financial-statements/2017_Annual_report_FS.pdf, consultado por dltima vez el

15 de noviembre de 2023) indica que 2017 fue un afio histdrico para el Grupo FS con la puesta en marcha de Mercitalia Rail, la

empresa escindida de Trenitalia en el sector de la carga. Por otra parte, Mercitalia Logistics se cre6é mediante la transformacién de FS

Logistica y opera como filial de la sociedad de cartera encargada de coordinar todas las empresas logisticas y de transporte de carga del

grupo, que forman conjuntamente Mercitalia (p. 3). En sus respuestas de 11 de abril de 2023, las autoridades italianas explicaron que el

Grupo Mercitalia estd compuesto actualmente por Mercitalia Logistics y sus seis filiales: Mercitalia Rail, Mercitalia Intermodal SpA,

Mercitalia Shunting & Terminal Srl, TX Logistik y TerAlp.

Véase https://www.mercitaliarail.it/content/mercitalia_rail/it/chi-siamo/il-business-merci-del-gruppo-fs-italiane.html (consultado por

ultima vez el 15 de noviembre de 2023). Como explicaron las autoridades italianas en sus respuestas de 11 de abril de 2023, esta

reorganizacion afectaba a las actividades de transporte de mercancias por ferrocarril de Trenitalia, asi como de todas las demds
empresas del Grupo FS activas en el mercado del transporte de mercancias por ferrocarril.

(") La empresa existente FS Telco Srl cambi6 su nombre por Mercitalia Rail Srl y comenzd a perseguir un nuevo objeto, a saber, la
prestacion y comercializacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril, incluidas mercancias peligrosas y residuos, en
Italia y en el extranjero.

(*) En 2017, la empresa FS Logistica SpA, creada en 2007 a raiz de la decisién de Ferrovie dello Stato de agrupar en un tnico operador
especializado todas las actividades logisticas realizadas en el seno del Grupo FS, pas6 a denominarse Mercitalia Logistics SpA.

() En su informe financiero anual correspondiente a 2017 (véase la nota a pie de pagina [39]), el Grupo FS afirmaba que «en lo que

respecta al transporte de carga, el [Grupo FS] ha generado y persigue, con la creacién del [Grupo] Mercitalia, encabezado por la

sociedad participada Mercitalia Logistics S.p.A., un nuevo modelo de negocio consistente en el desarrollo de soluciones integradas de
transporte de carga y de logistica en las mejores condiciones de mercado. Dentro del [Grupo], el servicio ferroviario, que se beneficia
de los conocimientos técnicos y la experiencia profesional de la unidad comercial de carga de la filial Trenitalia S.p.A., tuvo buenos

resultados durante este primer afio, en parte debido a la integracién con otras empresas del Grupo» (p. 62).

El acceso a la infraestructura ferroviaria solo se concede a las empresas ferroviarias que estén en posesion de un certificado de

seguridad vilido. El certificado de seguridad acredita que la empresa ferroviaria ha implantado un sistema de gestién de la seguridad y

estd en condiciones de cumplir sus obligaciones legales. En aquel momento, el marco legislativo era el establecido por la

Directiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004, sobre la seguridad de los ferrocarriles

comunitarios (DO L 164 de 30.4.2004, p. 44), que estuvo en vigor hasta el 30 de octubre de 2020 inclusive. A partir del

31 de octubre de 2020, qued6 derogada por la Directiva (UE) 2016/798 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de mayo de

2016, sobre la seguridad ferroviaria (DO L 138 de 26.5.2016, p. 102).

En sus respuestas de 11 de abril de 2023, las autoridades italianas presentaron a la Comision el acto de escisién, que fue firmado por

los representantes legales de Trenitalia y Mercitalia Rail el 21 de diciembre de 2016, con efectos a partir del 1 de enero de 2017. La

escision dio lugar a la reduccion del capital social de Trenitalia y a un aumento proporcional del valor del capital de Mercitalia Rail,
por un importe equivalente al valor contable de la divisién de carga transferida de Trenitalia.

(*) Véase el informe financiero anual correspondiente a 2017 del Grupo FS (véase la nota a pie de pagina [39]), p. 174.

(40

=
=
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3.2 Las medidas

(49) Entre 2000 y 2014, Trenitalia recibi6 en total 1 600 000 000 EUR en concepto de compensacion financiera del

Estado por la ejecucién de OSP en el dmbito de los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril en todo
el territorio italiano, incluidos aquellos con destino u origen en Cerdeia y Sicilia. Estas OSP se ejecutaron sobre la
base de los tres CSP siguientes celebrados entre el Ministerio de Infraestructuras y Transportes (en lo sucesivo, el
«MIT») y Trenitalia en virtud del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

—  Un primer contrato, firmado el 18 de octubre de 2002, que abarcaba inicialmente el periodo comprendido
entre el 1 de enero de 2000 y el 31 de diciembre de 2001 y aplicable a los servicios de transporte de
viajeros (¥/) y mercancias. Este contrato se prorrogd automdticamente en la fecha de su expiracién por un
periodo de dos afios, hasta finales de 2003, en virtud de una cldusula de continuidad (en lo sucesivo, el
«primer contrato»).

—  Un segundo contrato, firmado el 27 de marzo de 2007, que abarcaba inicialmente el periodo comprendido
entre el 1 de enero de 2004 y el 31 de diciembre de 2006 y que solo se aplicaba a los servicios de transporte
de mercancias. Este contrato se prorrogd automaticamente en la fecha de su expiracién por un periodo de
dos afios, hasta finales de 2008, en virtud de una cldusula de continuidad (en lo sucesivo, el «segundo
contrato»).

—  Un tercer contrato, firmado el 3 de diciembre de 2012, que abarcaba el periodo comprendido entre el
1 de enero de 2009 y el 31 de diciembre de 2014 y que se aplicaba exclusivamente a los servicios de
transporte de mercancias (en lo sucesivo, el «tercer contrato»). La validez de dicho contrato expird el
31 de diciembre de 2014 y no fue prorrogado.

(50) El primer contrato y el segundo contrato indican que, de no haber existido, Trenitalia no habria prestado

comercialmente los servicios de transporte de mercancias pertinentes en las mismas condiciones (*). El tercer
contrato menciona la obligacién de los Estados miembros, en virtud del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, de
compensar a la empresa a la que se impone una «obligacién de servicio pablico». Las OSP se definen como
obligaciones que la empresa de transporte no asumiria, o no lo harfa en la misma medida ni en las mismas
condiciones, si considerara su propio interés comercial.

Cuadro 1

Relacion de CSP cubiertos por el procedimiento de investigacién formal

Csp Periodo de aplicacion Firma Primer pago Compensacion total
[ 1.1.2000 - 31.12.2003 18.10.2002 2003 404 600 000 EUR
II 1.1.2004 - 31.12.2008 27.3.2007 2007 613 700 000 EUR
I 1.1.2009 - 31.12.2014 3.12.2012 2010 612100 000 EUR

(*’) Dado que la Decisién de incoacién se referfa tnicamente a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril, la presente

Decisi6n no se ocupa de los servicios de viajeros.

(*) La cldusula 5, punto 1, del primer contrato estipula lo siguiente: «El Ministerio reconoce que los servicios de transporte de mercancias a

que se refiere el punto 2 se han prestado de conformidad con lo dispuesto en los Acuerdos de servicio de 1994, 1996 y 1997-1999,
con las obligaciones internacionales del Estado, con el Decreto del Ministerio de Transportes n.° 1-T de 1990 y con las obligaciones
legales conexas que en €l se mencionan, y reconoce al mismo tiempo que, si estos servicios hubieran sido prestados por la sociedad
atendiendo a criterios puramente comerciales, se habrian prestado a una escala diferente o en condiciones diferentes a las que
efectivamente tuvieron lugar. La cldusula 2, punto 3, del segundo contrato estipula lo siguiente: «si estos mismos servicios hubieran
sido prestados por la sociedad atendiendo a criterios puramente comerciales, se habrian prestado en una medida o en condiciones
diferentes de las que se habrian obtenido realmente. En particular, el transporte de mercancias hacia y desde las dos islas mds grandes
garantiza la continuidad de las conexiones con el continente y la movilidad del trfico de mercancias de larga y muy larga distancia y
contribuye a restablecer el equilibrio territorial».
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3.2.1.  El primer contrato

3.2.1.1. Antecedentes de la celebracion del primer contrato

(51) De conformidad con la cldusula de continuidad incluida en el CSP celebrado para el periodo 1997-1999 (véase el
considerando 42), el Grupo FS siguié aplicando obligaciones tarifarias en sus servicios de transporte de
mercancias por ferrocarril después de la fecha de expiracién de dicho contrato, es decir, después del
31 de diciembre de 1999.

(52)  El18 de marzo de 1999 (*), una directiva del primer ministro obligé al Grupo FS a elaborar un plan de negocio
con vistas a actualizar las obligaciones contenidas en el CSP para el perfodo 1997-1999. El Grupo FS present6 su
plan de negocio para el periodo 1999-2003 al MIT en 1999. Dicho plan de negocio también detallaba los servicios
de transporte de mercancias por ferrocarril explotados por la empresa en un contexto que no serfa viable en
condiciones comerciales sin compensacién. EIl MIT aprobé el plan de negocio en julio de 2000, sefialando los
servicios que consideraba esencial mantener para el interés ptiblico (*°).

(53)  Trenitalia (°') y el MIT celebraron el primer contrato el 18 de octubre de 2002.

3.2.1.2. Contenido del primer contrato

(54) El primer contrato obligaba a Trenitalia a cumplir determinadas obligaciones tarifarias (es decir, la obligacién de
cobrar un precio por servicios especificos inferior al precio de mercado del baremo de tarifas de Trenitalia en
ausencia de obligaciones tarifarias) y la obligacién de explotar a cambio del pago de una compensacién calculada
con arreglo a la metodologia establecida en el contrato.

(55) El primer contrato mantuvo las obligaciones tarifarias existentes establecidas en el CSP correspondiente al periodo
1997-1999 (véase el considerando 43) para los siguientes servicios de transporte de mercancias por ferrocarril
explotados por Trenitalia, sin modificar los pardmetros para determinar la compensacién correspondiente:

—  Transporte de mercancias por ferrocarril entre el continente y Cerdefia: de conformidad con el articulo 12 de la
Ley 588/1962, el primer contrato preveia una compensacién calculada como la diferencia entre la tarifa
ferroviaria calculada en funcién de la distancia real recorrida entre Civitavecchia y Golfo Aranci (250 km) y
la tarifa calculada con arreglo a una distancia virtual de 100 km;

—  Transporte de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a 1 000 km (*?): esta obligacién tenia por objeto
mantener las tarifas kilométricas regresivas por encima del umbral de 1000 km. De no existir esta
obligacion, la tarifa aplicada por Trenitalia al transporte de mercancias ya no habria disminuido més alld
del milésimo kilémetro (es decir, el nivel en el que se recuperan totalmente los costes fijos). (**) El primer
contrato prevefa una compensacion calculada como la diferencia entre los importes que se habrian
obtenido aplicando la tarifa kilométrica tedrica (que deja de disminuir después del punto en que se
recuperan integramente los costes fijos, equivalente al milésimo kilémetro) y los importes efectivamente
obtenidos aplicando la tarifa kilométrica prevista en el contrato con Trenitalia, que sigue disminuyendo
incluso después de los 1 000 km;

(*) Directiva del primer ministro, de 18 de marzo de 1999, publicada en el Boletin Oficial italiano n.> 113 de 17 de mayo de 1999.

(*) Estos servicios se enumeran en el considerando 55.

(") Trenitalia asumio la explotacion de los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril del Grupo FS desde su creacion en junio de
2000.

(*?) Esta obligacion solo abarcaba el trafico nacional.

(**) Como se indica en el informe explicativo de febrero de 2002 (anexo 9.1 de la respuesta de Italia de 29 de octubre de 2012), «[I]a tarifa
aplicada al transporte de mercancias se incrementa a medida que aumenta el nimero de kilémetros, pero no proporcionalmente; existe
una escala decreciente que es mds pronunciada en los tramos kilométricos iniciales y, a continuacién, se aplana gradualmente hasta ser
casi asintdtica. Sin embargo, después del milésimo kilémetro, la tarifa es mds regresiva, reflejando las obligaciones tarifarias
introducidas por los contratos de servicios anteriores».
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—  Transporte ferroviario de carbén y acero en la Comunidad Europea del Carbdn y del Acero: el primer contrato
preveia una compensacion calculada como la diferencia entre los ingresos derivados de la aplicacion de las
obligaciones tarifarias y los ingresos que Trenitalia habria obtenido de la aplicacién de su tarifa normal. Esta
obligacion permanecié en vigor hasta el 1 de mayo de 2002 (*%);

—  Servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y Hungria: el
primer contrato preveia una compensacion calculada sobre la base de un descuento del 15 % sobre la tarifa
normal para los transitos a través de Austria y una reduccién del 50 % de la tarifa normal para los trdnsitos
a través de los paises de la antigua Yugoslavia (Eslovenia y Croacia) que se habian establecido de
conformidad con el articulo 5 de la Ley 440/1989. El articulo 11 de la Ley 440/1989 limit6 la validez del
acuerdo bilateral entre Italia y Hungria a cinco aflos, renovable autométicamente por periodos de cinco
aflos, con la posibilidad de que cualquiera de las partes pusiese fin al mismo seis meses antes del inicio de
cada periodo. El contrato preveia una compensacion calculada como la diferencia entre los ingresos
derivados de la aplicacién de las obligaciones tarifarias y los ingresos que Trenitalia habria percibido
aplicando su tarifa normal;

—  Servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima: de
conformidad con lo dispuesto en el Decreto Ministerial 1-T/1990, el primer contrato establecia
obligaciones tarifarias para los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril que
pasasen por el puerto de Trieste Marittima () distintos de los prestados entre el puerto de Trieste y
Hungria sobre la base de la Ley 440/1989 (*%). La compensacion era igual a la diferencia entre los ingresos
derivados de la aplicacién de las obligaciones tarifarias y los ingresos que Trenitalia habria percibido
aplicando su tarifa normal, multiplicada por el niimero total de vagones en trdnsito para importacion|
exportacion a través del puerto de Trieste Marittima.

(56)  El primer contrato introdujo asimismo nuevas obligaciones tarifarias relativas a los siguientes servicios de
transporte de mercancias por ferrocarril explotados por Trenitalia:

—  Servicios de transporte intermodal en la ruta Lyon—Turin: el 15 de julio de 1999, el Grupo FS y la Société
Nationale des Chemins de fer Frangais (SNCF) acordaron contractualmente aplicar un descuento del 30 %
a la tarifa normal de los servicios de transporte intermodal en la ruta Lyon Venissieux-Torino Orbassano.
El descuento tenia por objeto superar la congestion de los pasos por carretera entre Italia y Francia causada
por el cierre durante tres afios del tinel del Mont Blanc tras un accidente ocurrido en marzo de 1999. Estos
servicios permitian el transito fluido de las mercancias transportadas por carretera en la frontera entre Italia
y Francia, con independencia de la extension del trayecto de transporte por carretera. (') El primer contrato
preveia una compensacion calculada como la diferencia entre los ingresos derivados de la aplicacion de las
obligaciones tarifarias y los ingresos que Trenitalia habria percibido aplicando su tarifa normal. Esta
obligacion estuvo en vigor desde el 1 de enero de 2000 hasta finales de 2001;

—  Servicios de transporte combinado de mercancias por tierra y ferrocarril: esta obligacién solo se referfa a los
servicios nacionales. Su objetivo era fomentar el reequilibrio de los modos de transporte contaminantes
(como el transporte por carretera) con modos de transporte mds sostenibles (como el ferrocarril). Se
mantuvo en vigor hasta el 31 de diciembre de 2003. El primer contrato prevefa una compensacion
calculada como la diferencia entre el precio medio del transporte ferroviario convencional (**) y el del
transporte combinado, aplicada al volumen global del trifico combinado.

(*) Es decir, seis meses después de la publicacion en el Diario Oficial de las Comunidades Europeas de la Decision de los Representantes de los
Gobiernos de los Estados miembros, reunidos en el seno del Consejo, de 23 de octubre de 2001, sobre la terminacién del Acuerdo de
21 de marzo de 1955 relativo al establecimiento de tarifas directas internacionales de ferrocarril para los transportes de carbon y de
acero, que dio lugar a la suspension del Acuerdo de 21 de marzo de 1955.

(**) El puerto de Trieste Marittima es solo una parte del puerto de Trieste; consiste en la ddrsena proxima a los muelles de carga y descarga
del puerto (muelles V, VI y VII). Trieste Marittima debe entenderse como la estacion de ferrocarril de Trieste «Campo Marzio», que es la
principal infraestructura que presta servicio a dichos muelles.

(%) El Decreto Ministerial n.° 239|T, de 13 de abril de 1992, precis6 la imposibilidad de afiadir estas obligaciones tarifarias a las previstas
por la Ley 440/1989.

(*’) En otras palabras, la parte del trayecto que transcurria por carretera no tenfa limite de distancia y podia superar la parte del trayecto por
ferrocarril (véase la nota a pie de pagina [11]).

(°**) Por transporte ferroviario convencional se entienden los servicios de transporte prestados desde el punto de origen hasta el punto de
destino exclusivamente por ferrocarril.
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(57) Ademds, el primer contrato también introdujo obligaciones para que Trenitalia efectuase maniobras y traslado
mediante transbordador para el transporte de mercancias entre el continente y las islas de Cerdefia/Sicilia Estas
obligaciones permitian la prestacién de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril entre el continente y
ambas islas, transportando los trenes en transbordadores en el tramo maritimo de la ruta. La compensacion cubria
los cdnones abonados por Trenitalia al administrador de infraestructuras por la prestacion de servicios de
maniobras y traslado en transbordadores, calculados sobre la base de un precio de manipulaciéon de embarque y
desembarque y de un precio unitario por los costes de los transbordadores, multiplicado por el nimero de viajes
efectuados.

(58) En virtud de la cldusula 8 del primer contrato, Trenitalia estaba obligada a remitir al MIT las cuentas financieras
certificadas relativas a la ejecucion de las OSP para el afio 2001.

(59) La cldusula 10 del primer contrato exigfa a Trenitalia que, en el momento de la expiracion del primer contrato,
siguiera prestando los servicios cubiertos por el primer contrato hasta recibir aviso del MIT (*). La compensacion
por cualquier mes adicional de servicio no podia superar la doceava parte de la compensacién anual fijada para
2001. En caso de adoptarse disposiciones legales incompatibles con la obligacién de continuar los servicios,
Trenitalia tenia derecho a suspender la ejecucion de los servicios prestados en virtud de la cldusula de
continuidad, sin perjuicio de la compensacién debida por los servicios prestados hasta esa fecha, de conformidad
con los procedimientos establecidos en los articulos 4 y 14 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(60) La cldusula 11 del primer contrato establecia una sancién de hasta 250 000 EUR por cada incumplimiento de
alguna de las OSP enumeradas en los considerandos 55 a 57.

(61)  La compensacién correspondiente a los afios 2000-2003 (356 400 000 EUR) fue abonada por Italia en 2003
(237 600 000 EUR) y 2005 (118 800 000 EUR).

3.2.2.  Elsegundo contrato

3.2.2.1. Antecedentes de la celebracidon del segundo contrato

(62) Al expirar el primer contrato (31 de diciembre de 2001), Trenitalia siguié ejecutando las OSP impuestas en virtud
del primer contrato, de conformidad con la cldusula de continuidad (véase el considerando 59). No obstante, las
OSP previstas en el primer contrato en los siguientes servicios dejaron de ser efectivas a partir del:

— 1 de enero de 2002 para los servicios de transporte intermodal en la ruta Lyon-Turin (véase el
considerando 56);

— 1 de mayo de 2002 para el transporte ferroviario de carbén y acero dentro de la Comunidad Europea del
Carbén y del Acero tras el fin de la Comunidad Europea del Carbén y del Acero (véase el considerando 55);

—  1deenero de 2004 para los servicios de transporte combinado de mercancias por tierra y ferrocarril (véase
el considerando 56).

(63) El informe presentado por Trenitalia al MIT sobre los costes financieros correspondientes a 2005 soportados por
Trenitalia para la ejecucion de las OSP en el marco del primer contrato revelé que el primer contrato, por lo que
se refiere al transporte de mercancias entre el continente y las islas de Cerdefia y Sicilia, solo cubria los costes de
las maniobras y el traslado en transbordador y no tenfa en cuenta los costes adicionales soportados por Trenitalia
para la ejecucién de las OSP entre el continente y Cerdefia/Sicilia. Para cumplir las OSP del primer contrato,
Trenitalia tuvo que gestionar y mantener varias estaciones e infraestructuras ferroviarias en Cerdefia y Sicilia con
el fin de organizar la carga y descarga de las mercancias. Estos costes no se habian tenido en cuenta en el marco
del primer contrato, aunque fueron efectivamente soportados por Trenitalia y estaban directamente vinculados a
la ejecucion de las OSP impuestas por el primer contrato.

(**) La cldusula 10 del primer contrato también recogia expresamente que el MIT debia restablecer las obligaciones de servicio piiblico y los
criterios para determinar la compensacién correspondiente, teniendo en cuenta el proceso de desregulacion en vigor y sobre la base de
los estudios y andlisis exhaustivos que debian llevarse a cabo.
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(64) Como consecuencia de ello, a lo largo de 2006 el MIT preparé un nuevo CSP. Trenitalia y el MIT celebraron el
segundo contrato el 27 de marzo de 2007 para el periodo 2004-2006, reconociendo las OSP explotadas por
Trenitalia en virtud de la cldusula de continuidad incluida en el primer contrato.

3.2.2.2. Contenido del segundo contrato

(65)  El segundo contrato segufa imponiendo las mismas obligaciones tarifarias (con los mismos pardmetros para
determinar el importe de la compensacién) que ya figuraban en el primer contrato (**):

—  la obligacién de tarifas regresivas para el transporte de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a
1000 km;

—  la obligacion tarifaria para el transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto de
Trieste y Hungria;

—  la obligacién tarifaria para los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través
del puerto de Trieste Marittima;

—  la obligacién tarifaria para el transporte de mercancias por ferrocarril entre el continente y Cerdefia.

(66) El segundo contrato también siguié imponiendo a Trenitalia la obligacién de efectuar maniobras y traslados
mediante transbordadores (para el trafico con origen o destino en Cerdefia y Sicilia), como en el primer contrato
(véase el considerando 57).

(67) A diferencia del primer contrato, el segundo contrato imponia una obligacién adicional que obligaba a Trenitalia a
prestar servicio a un determinado ntimero de estaciones de tren enumeradas en el anexo 1 del segundo contrato
para los servicios de transporte de mercancias con origen o destino en Cerdefia y Sicilia a fin de mantener el
mismo volumen de servicios de transporte ferroviario de mercancias prestados con origen o destino en esas islas
en 2004.

(68) Como consecuencia de ello, el segundo contrato también introdujo una nueva metodologia de compensacién para
las OSP ejecutadas con origen o destino en Cerdefia y Sicilia. Estas OSP representaban mds del 70 % de la
compensacién prevista en el segundo contrato. A diferencia del primer contrato (véanse los considerandos 55
a 57), la compensacién concedida a Trenitalia en virtud del segundo contrato cubria la diferencia entre los costes
vinculados a la organizacion de los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril entre el continente
y Sicilia/Cerdefia (incluida la gestion de las estaciones de tren) y los ingresos derivados de dichos servicios
(incluida la compensaciéon concedida para cubrir las obligaciones tarifarias y los cdnones abonados al
administrador de la infraestructura ferroviaria).

(69) Asi pues, la compensacion global por la ejecucion de las OSP impuestas a los servicios de transporte de mercancias
por ferrocarril entre el continente y Sicilia/Cerdefia se calculd sobre la base de la cuenta de pérdidas y ganancias de
Trenitalia registrada para dichos servicios. Mas concretamente, dicha cuenta de pérdidas y ganancias tuvo en
cuenta los ingresos derivados del transporte de mercancias (incluida la compensacion para cubrir los ingresos no
percibidos derivados de la aplicacién de obligaciones tarifarias), asi como los ingresos por servicios accesorios (*!).
Por el lado de los costes, la cuenta de pérdidas y ganancias tuvo en cuenta todos los costes relativos a la explotacion
de los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril entre el continente y Cerdefia/Sicilia (calculados como
coste unitario por tren-km), asi como los costes imputables a las maniobras y el traslado maritimo de los vagones
y a la gestion de las estaciones de tren y de sus instalaciones. La compensaci6n inclufa un beneficio, determinado
como el producto del coste medio ponderado del capital y del capital invertido de Trenitalia.

(70) Por dltimo, el segundo contrato también imponia la obligacién de planificar y coordinar todas las actividades
accesorias de la prestacion de todos los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril cubiertos por el
segundo contrato (en particular, mantenimiento y revision del material rodante, un nivel 6ptimo de las
condiciones de seguridad y actividades administrativas y comerciales en apoyo de la gestién de los servicios).

() Italia dej6 de imponer obligaciones tarifarias en virtud del segundo contrato en relacién con el transporte de carbén y acero por
ferrocarril dentro de la Comunidad Europea del Carbén y del Acero (véase el considerando 55), con los servicios de transporte
intermodal en la ruta Lyon-Turin (véase el considerando 56) y con los servicios de transporte combinado de mercancias que, de facto,
dejaron de operar a partir del 1 de enero de 2004 (véase el considerando 55).

(*") Los ingresos accesorios son ingresos procedentes de bienes o servicios distintos de la actividad principal de una empresa (en este caso,
servicios de transporte de mercancias).
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(71) El segundo contrato prevefa el pago del importe total de la compensacién en forma de un canon global anual que
debia desembolsarse en dos tramos (el 80 % del importe abonado anualmente después de que Trenitalia presentase
sus previsiones econémicas anuales a mds tardar el 30 de junio del afio siguiente al afio de referencia y el 20 %
restante del importe después de que Trenitalia presentase las cuentas anuales certificadas). De conformidad con la
clausula 5, punto 2, del segundo contrato, Trenitalia debia enviar sus cuentas anuales, certificadas por auditores y
elaboradas de conformidad con el articulo 5, apartado 3, del Decreto de 2003, para su revisién al MIT a mds tardar
el 30 de septiembre del afio siguiente al afio de referencia. En el plazo de 45 dias a partir de la recepcién de dichas
cuentas, el MIT debia verificarlas, asi como el nimero de servicios efectivamente prestados por Trenitalia.

(72) El segundo contrato establecfa el importe maximo de la compensacién anual total que debia concederse por la
ejecucién de todas las OSP previstas en el segundo contrato para los afios 2004-2006 sobre la base de las
previsiones presupuestarias del Ministerio de Economia y Hacienda para el afio correspondiente. La
compensacion anual total concedida no podia superar en ningin caso la carga financiera real soportada por
Trenitalia para cada afio del trienio 2004-2006, conforme a lo indicado en las cuentas anuales certificadas.
Cuando la compensacién abonada superaba la carga financiera efectivamente soportada por Trenitalia, el MIT,
después de que Trenitalia presentase las cuentas anuales el 30 de septiembre de cada afio, restaba de la
compensacién adeudada el importe excedentario correspondiente (*2).

(73) La cldusula 9 del segundo contrato establecia una penalizacién de 50 000 EUR por el incumplimiento de
cualquiera de las OSP impuestas a Trenitalia en virtud del segundo contrato, que debfa deducirse de la
compensacién adeudada (%%).

(74) La cldusula 12 del segundo contrato prorrogaba la validez del segundo contrato hasta nuevo aviso del MIT. Dicho
aviso debia notificarse al menos con noventa dias de antelacién y podia referirse a la extincién de una parte o de la
totalidad de las OSP cubiertas por el contrato. En virtud de esta cldusula, Trenitalia siguié explotando los servicios
de transporte de mercancias por ferrocarril cubiertos por el segundo contrato después de su expiracion, hasta
recibir el aviso del MIT. La compensacién por cualquier mes adicional de servicio no podia superar la doceava
parte de la compensacion anual fijada para 2004. En caso de adoptarse disposiciones legales incompatibles con la
obligacién de continuar los servicios, Trenitalia tenfa derecho a suspender la ejecucion de los servicios prestados
en virtud de la cldusula de continuidad, sin perjuicio de la compensacién debida por los servicios prestados hasta
esa fecha, de conformidad con los procedimientos recogidos en los articulos 4 y 14 del Reglamento (CEE)
n.°1191/69.

(75)  La compensacion total recibida por Trenitalia en virtud del segundo contrato ascendi6é a 613 700 000 EUR. La
compensacioén correspondiente al afio 2004 (118 800 000 EUR) se pagd en 2007, tras la firma del contrato (*).
Por lo que se refiere a la compensacién por los servicios prestados en los afios siguientes (a saber, los afios 2005,
2007, 2008 y 2006), los pagos se efectuaron entre 2007 y 2009 en dos tramos:

— el 80 % de la suma se pagé a raiz de una solicitud presentada por Trenitalia al MIT, acompafiada de la
presentacion de la evolucion anual de los pardmetros econdmicos utilizados para controlar la exactitud de
la compensacion estimada;

— el 20 % de la suma se pagd tras la presentacion de las cuentas certificadas.

(*) Véase la cldusula 4, punto 2, del segundo contrato.

(*’) Se imponian sanciones ad hoc en caso de: no presentacién de los datos contables al MIT; incumplimiento de los compromisos de
calidad del servicio previstos en la cldusula 6, punto 2, del segundo contrato; incumplimiento de las obligaciones de servicio relativas
al mantenimiento de una lista especifica de instalaciones abiertas al pablico para el servicio de transporte de mercancias con origen y
destino en Cerdeia y Sicilia.

(* El pago de la compensacion para el afio 2004 se establecié en la cldusula 5, punto 4, del segundo contrato, en el que se reconocia que,
respecto de 2004, Trenitalia habfa cumplido las OSP establecidas en la cldusula 2, punto 1, tal como figuran en el anexo 1, y que se
habian ejecutado las obligaciones recogidas en la cldusula 3: «Por lo tanto, se pagard a la empresa la compensacién sin mads
obligaciones».
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3.2.3. El tercer contrato

3.2.3.1. Antecedentes de la celebracién del tercer contrato

3.2.3.1.1. Eliminaci6n gradual de las OSP impuestas por el segundo contrato

Al expirar el segundo contrato (31 de diciembre de 2006), Trenitalia siguié ejecutando las OSP en virtud de la
cldusula 12 del segundo contrato.

Sin embargo, el 17 de enero de 2008, Trenitalia advirti6 al MIT de que los costes previstos para la ejecucion de las
OSP en el marco del segundo contrato superaban ampliamente el importe de la compensacion que debia pagar
Italia respecto del afio 2008 (%*). Habida cuenta de los importantes riesgos de pérdidas no compensadas, Trenitalia
indicé al MIT que tendria que reducir las OSP previstas en el segundo contrato y, en particular, suspender los
servicios prestados con destino y origen en Cerdefia y Sicilia, ya que eran los mds deficitarios de los contemplados
en el segundo contrato.

El 18 de enero de 2008, el MIT tomé nota de las importantes pérdidas sufridas por Trenitalia y acordé revisar el
alcance de las OSP con el fin de mitigar los riesgos de compensacion insuficiente en que incurrié Trenitalia para el
aflo 2008, en particular en lo que se refiere a los servicios de transporte con origen o destino en Cerdefia.

El 28 de mayo de 2008, el MIT solicit6 a Trenitalia que facilitara datos sobre la ejecucion de las OSP en el marco del
segundo contrato, en particular, los datos financieros (costes e ingresos registrados) y los datos de transporte
(ndmero de toneladas de mercancias transportadas, trenes-km explotados, distancia media, etc.). Las autoridades
italianas tenfan la intencion de revisar la necesidad de las OSP, teniendo en cuenta, en particular, la evolucion del
mercado del transporte ferroviario de mercancias tras su liberalizacién total a partir del 1 de enero de 2007
(véase el considerando 23).

Mediante carta de 27 de octubre de 2008, el MIT informé a Trenitalia de su intencién de revisar el alcance de las
OSP impuestas a Trenitalia en relacién con el transporte de mercancias por ferrocarril a Cerdefia y de que era
necesario un nuevo CSP aplicable a partir del 1 de enero de 2009 para tener en cuenta la modificacion del alcance
de las OSP. En dicha carta, el MIT indicaba que habia decidido, junto con la region de Cerdefia, reorganizar el
transporte de mercancias entre Cerdefia y el continente abandonando el transporte ferroviario en Cerdefia y
recurriendo tnicamente a la infraestructura vial para el transporte de mercancias en dicha isla (*). Ademds, el MIT
reconocia que los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril hasta Cerdefia explotados por Trenitalia en
las condiciones establecidas en el segundo contrato suponian costes considerables.

El 19 de diciembre de 2008, Trenitalia facilit6 los datos solicitados por las autoridades italianas. Al analizar estos
datos, las autoridades italianas constataron la fuerte disminucién de los volimenes transportados entre 2004
y 2007 (- 84 % de las toneladas transportadas) respecto de los servicios internacionales sujetos a las obligaciones
tarifarias en virtud del segundo contrato (*'). Sobre esta base, Italia consideré que las obligaciones tarifarias
previstas en el segundo contrato e impuestas a los servicios de transporte internacional de mercancias por
ferrocarril entre el puerto de Trieste y Hungria y los que transitaban por el puerto de Trieste Marittima ya no eran
pertinentes, puesto que la demanda registrada de estos servicios disminuyé drésticamente entre 2004 y 2007.

(**) Trenitalia indic en su carta de 17 de enero de 2008 al MIT que la empresa habia previsto un coste total de 149 000 000 EUR para el
afio 2008, mientras que las autoridades italianas habian previsto pagar respecto del afio 2008 una compensacién de 92 000 000 EUR.
Trenitalia también hizo menci6n a las cuentas certificadas de 2006 transmitidas al MIT, en las que se sefialaba que Trenitalia habia
incurrido en costes por valor de 179 000 000 EUR para la ejecucion de las OSP en el marco del segundo contrato respecto del afio

2006.
En virtud del segundo contrato, para el transporte de mercancias con origen o destino en Cerdefia, Trenitalia explotarfa servicios de

=
<

transporte de mercancias por ferrocarril en el continente hacia distintos puertos del continente; a continuacién, embarcaria los
vagones en buques y los desembarcarfa en Cerdefia para continuar el viaje en tren a través de las diferentes estaciones de Cerdefia (y
viceversa). Sin embargo, las autoridades italianas habian decidido que Trenitalia ya no necesitarfa embarcar trenes en buques, ya que
las mercancias serfan desembarcadas directamente en los puertos del continente y transportadas por via maritima a Cerdefia, donde
los transportistas por carretera recogerfan las mercancias y las entregarfan por toda la isla.

(67

Es decir, el transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto de Trieste y Hungria y el transporte internacional de

mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima.
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(82)

(83)

(84)

(88)

(89)

Ademds, por lo que se refiere al transporte de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a 1 000 km, las
autoridades italianas seflalaron que estos servicios se concentraban en términos generales en segmentos de las
zonas septentrionales de Italia, dado que estos segmentos generaban beneficios mucho mds elevados para
Trenitalia. Esta dltima habfa previsto en su plan de negocio para 2007-2011 reorganizar sus servicios de
transporte de mercancias en favor de los segmentos mds rentables, en particular tras la apertura a la competencia
de los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril a escala nacional a partir del 1 de enero de 2007. Esta
reorganizacién de las actividades de transporte de mercancias por ferrocarril de Trenitalia dio lugar a una
reduccion sustancial de los servicios prestados en el sur de Italia y en las principales islas (Sicilia/Cerdefia), en
particular a partir de 2007. En consecuencia, las autoridades italianas consideraron que las obligaciones tarifarias
para distancias superiores a 1 000 km ya no eran adecuadas para fomentar el trdfico de mercancias por ferrocarril
hacia el sur de Italia.

Por lo tanto, el MIT dejé de exigir a Trenitalia que cumpliera las obligaciones tarifarias previstas en el segundo
contrato a partir del 1 de enero de 2009.

Por otro lado, a raiz de la reorganizacién del transporte de mercancias entre Cerdefia y el continente, las OSP
previstas en el segundo contrato para el transporte de mercancias por ferrocarril entre Cerdefia y el continente
dejaron de surtir efecto a partir del 1 de enero de 2009.

Como consecuencia de ello, Trenitalia solo siguié estando sujeta a las OSP previstas en el segundo contrato
relativas a la prestacioén de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril con origen o destino en Sicilia a
partir del 1 de enero de 2009, en virtud de la cldusula de continuidad contenida en la cldusula 12 del segundo
contrato (es decir, la obligacion de efectuar maniobras y traslados).

3.2.3.1.2. Laredaccién del tercer contrato de 4 de marzo de 2009
En noviembre de 2008, el MIT y Trenitalia empezaron a negociar un nuevo CSP.

Mediante carta de 26 de febrero de 2009, el MIT pidié a Trenitalia que mantuviera los servicios publicos de
transporte de mercancias por ferrocarril entre el sur de Italia y el norte de Italia hasta que ambos hubieran
definido el perimetro del tercer contrato. Segtn Italia, la continuidad de estos servicios era esencial para
garantizar el flujo constante de mercancias entre el sur de Italia y el norte de Italia y mantener asi un equilibrio
econdmico entre las regiones de Italia.

De acuerdo con Italia, el 4 de marzo de 2009, cuando Trenitalia y el MIT intercambiaron un proyecto del tercer
contrato, las partes habian llegado a un acuerdo sobre la mayor parte de las condiciones de dicho contrato. Dicho
proyecto establecia que Trenitalia debia prestar servicios de transporte de mercancias por ferrocarril con origen o
destino en las regiones de los Abruzos, Basilicata, Calabria, Campania, Molise, Apulia y Sicilia (cldusula 4 del
proyecto de contrato y anexo 1 de dicho proyecto de contrato) e imponia a Trenitalia la obligacién de garantizar
una determinada cantidad de servicios al afio (12,8 de trenes-km) (*). Estos servicios debian ser prestados a
peticién de cualquier cliente situado en Italia (a menos que los ingresos por tren-km fueran inferiores a 5,1 EUR o
una diferencia entre costes e ingresos por tren-km superior a 16 EUR por tren-km) y respetando determinados
niveles de calidad enumerados en el anexo 2 del proyecto de contrato. El proyecto de contrato preveia un periodo
de validez comprendido entre el 1 de enero de 2009 y el 31 de diciembre de 2013.

La compensacion cubria la diferencia entre los ingresos por trafico y los costes asociados relacionados con la
prestacion de las OSP en virtud del proyecto de contrato (*°). Trenitalia tenia derecho a percibir un canon anual
global (cldusula 6, punto 6, del proyecto de contrato) en dos tramos (el 90 % del importe pagado tras la
presentacion de los correspondientes recibos al MIT y el 10 % restante tras la presentacién del informe anual
sobre los servicios de transporte cuantitativos y cualitativos prestados por Trenitalia). La compensacién se
calculaba sobre la base del plan industrial del Grupo FS para el periodo 2007-2011 (cldusula 6, punto 3, del
proyecto de contrato). Trenitalia debia presentar anualmente al MIT y al Ministerio de Economia y Hacienda las
cuentas certificadas con confirmacién del importe de los ingresos, costes y gastos soportados por la empresa por
la ejecucién de las obligaciones de servicio contempladas en el proyecto de contrato (cldusula 6, punto 7, del
proyecto de contrato).

(*)) El proyecto de contrato (cldusula 5) también establecia la obligacién impuesta a Trenitalia de planificar y coordinar todas las
actividades necesarias para el cumplimiento de las obligaciones de servicio piblico (mantenimiento del material rodante, condiciones
de seguridad y actividades apoyo administrativo y comercial). También exigfa a Trenitalia que garantizara el registro exacto de los
datos y de la informacion relativos a las obligaciones de servicio ptiblico previstas en el proyecto de contrato (cldusula 6 del proyecto
de contrato).

(*) La compensacion correspondiente al afio 2009 se fijé en 93 000 000 EUR y en 107 000 000 EUR para los afios 2010 y 2011 (IVA
excluido).
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(90) El proyecto de contrato prevefa sanciones en caso de incumplimiento por parte de Trenitalia de las normas de
calidad exigidas por el proyecto de contrato. Ademds, se establecié que, en caso de interrupciones y cambios en
los servicios debidos a acontecimientos excepcionales o acontecimientos no imputables a Trenitalia, la
compensacién concedida a Trenitalia se reducirfa proporcionalmente a la cantidad de trenes-km no suministrada.

(91) Las condiciones del proyecto de tercer contrato se debatieron y negociaron durante los meses posteriores. Segtin
Italia, las cuestiones pendientes objeto de negociacion tenfan que ver con el ndmero exacto de trenes-km que
debia suministrar Trenitalia anualmente ("*). Mientras tanto, Trenitalia ejecut6 las OSP negociadas con el MIT, tal
como se definfan en el proyecto de contrato de 4 de marzo de 2009, y proporcioné un total de 14 000 000 de
trenes-km para el afio 2009.

3.2.3.1.3. Laredaccion del tercer contrato de 29 de octubre de 2010

(92) El 29 de octubre de 2010, Trenitalia y el MIT ultimaron el proyecto de tercer contrato, que, en esencia, reiterd las
disposiciones del proyecto de contrato de 4 de marzo de 2009 y, al mismo tiempo, introdujo algunas
modificaciones. Dichas revisiones se referfan al periodo de vigencia del contrato (), a la cantidad de trenes-km
que debia suministrar Trenitalia ("), a los pardmetros para el cilculo de la compensacion () y al régimen de
sanciones (7).

(93) El contenido del proyecto de tercer contrato de 29 de octubre de 2010 permaneci6 inalterado hasta la firma del
tercer contrato por el MIT el 3 de diciembre de 2012. Dicho contenido se describe en la seccién 3.2.3.2.

(94) El 29 de octubre de 2010, el director general del MIT remitié el proyecto de tercer contrato finalizado al gabinete
del ministro de Infraestructuras y Transportes, junto con una nota de acompafiamiento en la que seflalaba que
Trenitalia habfa prestado los servicios desde el 1 de enero de 2009 de conformidad con las condiciones
contenidas en el proyecto de tercer contrato finalizado.

(95) A raiz del acuerdo sobre el proyecto de tercer contrato de 29 de octubre de 2010, las autoridades italianas
adoptaron el Decreto ley n.° 225, de 29 de diciembre de 2010 (ratificado mediante la Ley n.° 11, de 26 de febrero
de 2011), por el que se autorizaba al Ministerio de Economia y Hacienda a conceder a Trenitalia la compensacién
fijada por la ley presupuestaria anual por la prestaciéon de OSP para 2009, calculada con arreglo a los pardmetros
establecidos en el proyecto de tercer contrato.

3.2.3.2. Contenido del tercer contrato

(96) El tercer contrato (celebrado el 3 de diciembre de 2012 sobre la base del proyecto acordado entre el MIT y
Trenitalia el 29 de octubre de 2010) se referfa a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril con
origen o destino en el sur de Italia, tal como se especifica en el primer guion del considerando 97. El tercer
contrato imponfa a Trenitalia la obligacion de garantizar una determinada cantidad de servicios al afio
financiados por el Estado dentro de los limites de los fondos ptiblicos disponibles (). Estos servicios debian ser
prestados a peticion de cualquier cliente y respetando determinados niveles de calidad y eficiencia enumerados en
los anexos 1y 3 del tercer contrato (%). A diferencia de los contratos primero y segundo, el tercer contrato no
abarcaba los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril con origen y destino en la isla de Cerdefia y no
inclufa obligaciones tarifarias, por lo que Trenitalia era libre de aplicar precios de mercado (7).

() Italia facilité una carta de 22 de abril de 2009 enviada por Trenitalia al MIT en la que la empresa reconocia las negociaciones avanzadas
del proyecto de contrato y que las partes debian definir la cantidad definitiva de trenes-km (en una horquilla de entre 9,4 y 13 millones
de trenes-km) que debia proporcionarse de conformidad con los fondos presupuestarios disponibles para el periodo 2009-2011.

(') El proyecto de 29 de octubre de 2010 preveia una duracién del 1 de enero de 2009 al 31 de diciembre de 2014 (es decir, una duracién
mayor en comparacion con el proyecto de 4 de marzo de 2009, que solo abarcaba hasta el 31 de diciembre de 2013).

(™) El proyecto de 29 de octubre de 2010 prevefa la explotacion de una cantidad de 11,9 millones de trenes-km en lugar de 12,8 millones
de trenes-km.

(") El proyecto de 29 de octubre de 2010 establecia que los pardmetros para determinar el contrato se fijaban en el plan econémico y
financiero de Trenitalia.

(™) El régimen de sanciones se detalla en mayor profundidad en el proyecto de 29 de octubre de 2010 en comparacién con el proyecto de
4 de marzo de 2009.

() Segtin la cldusula 4.4 del tercer contrato, Trenitalia debfa garantizar las operaciones de transporte de mercancias dentro de los limites
de los fondos anuales determinados por el presupuesto del Estado y enumerados en el plan econdmico y financiero ex ante que
figuraba en el anexo 2 del tercer contrato.

(%) El nivel de calidad inclufa esencialmente una obligacion de puntualidad.

(”7) Con arreglo a la cldusula 4, punto 5, del tercer contrato, Trenitalia estaba obligada a cobrar a sus clientes «obligaciones tarifarias
estrictamente proporcionales a las condiciones de mercado, que pueden estructurarse en funcién de las cantidades contratadas y que,
en cualquier caso, deben aplicarse de manera no discriminatoria».
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(97) Segtin la cldusula 4 del tercer contrato, Trenitalia se comprometio a:

—  proporcionar 11,9 millones56 de kilometros-tren (®) de servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril, en modo de tren completo convencional (**) o de transporte combinado (*°), hacia/desde el sur
de Italia (*"), incluida Sicilia, con arreglo a las zonas geograficas del Adridtico y el Tirreno, a cualquier
operador que lo solicitase, con un nivel minimo de eficiencia, dentro del limite de los fondos asignados al
presupuesto ptiblico mencionado en el plan de negocio;

—  planificar y coordinar todas las actividades necesarias para el cumplimiento de las OSP impuestas por el
tercer contrato (mantenimiento del material rodante, condiciones de seguridad y actividades de apoyo
administrativo y comercial);

—  garantizar el registro exacto de los datos y la informacion relativos a las OSP previstas en el tercer contrato
(los criterios para la elaboracion de la contabilidad analitica reglamentaria se regulan detalladamente en el
anexo 2 del tercer contrato).

(98)  El tercer contrato prevefa un nivel minimo de eficiencia por debajo del cual Trenitalia podia negarse a prestar el
servicio solicitado. El anexo 1 del tercer contrato especificaba que Trenitalia tenfa la obligacién de prestar el
servicio en todos los casos, a menos que existiera una diferencia entre costes e ingresos por tren-km superior
a 19 EURy que esta diferencia fuera superior al 73 % de los costes totales.

99) La compensacion cubria la diferencia entre los ingresos por trifico y los costes asociados relacionados con la
prestacion de las OSP en virtud del tercer contrato. Trenitalia tenfa derecho a un canon anual global. La
compensacion se calculé sobre la base del plan econémico y financiero ex ante de Trenitalia anexo al tercer
contrato (anexo 2) (*). Segin lo dispuesto en el anexo 2 del tercer contrato, la compensacion insuficiente
correspondiente a los aflos iniciales cubiertos por el tercer contrato deberfa haberse subsanado en los afios
siguientes, con el fin de llegar a una situacién de equilibrio durante todo el perfodo 2009-2014. Trenitalia debia
presentar anualmente al MIT y al Ministerio de Economia y Hacienda las cuentas certificadas con confirmacién
del importe de los ingresos, costes y gastos soportados por la empresa por la ejecucion de las OSP contempladas
en el tercer contrato (*3).

(%) Segtn la cldusula 10 del tercer contrato, era posible revisar la oferta presentada al cliente en respuesta a su solicitud mencionada en el
anexo 1 del tercer contrato en caso de existir variacion en los factores econdmicos y de volumen previstos en el plan de negocio de
Trenitalia (que constitufa la base de los pardmetros econdémicos y de servicio mencionados en el contrato).

(™) El anexo 1 del tercer contrato especifica que el término «tren completo convencional» se refiere al transporte ferroviario efectuado a
peticion exclusiva de un cliente o grupos de clientes sobre la base de los pardmetros técnicos predefinidos de tiempo, frecuencia,
capacidad y longitud maxima, acordados entre el transportista y el cliente y previo acuerdo con el cliente.

(*) El anexo 1 del tercer contrato precisa que la expresion «transporte combinado» designa el transporte de mercancias en el que el camion,

el remolque o el semirremolque, con o sin vehiculo de remolque, caja mévil o contenedor realizan la parte inicial o final del viaje por

carretera y el resto por ferrocarril, sin recarga intermedia.

El anexo 1 del tercer contrato, titulado «Oferta prevista», enumeraba las 42 conexiones de ida regién (origen)/regién (destino)

siguientes: 1) Abruzos/Abruzos, 2 Abruzos/Campania, 3) Abruzos/norte de Italia, 4) Abruzos/Apulia, 5) Basilicata/Calabria, 6)

Basilicata/norte de Italia, 7) Basilicata/Apulia, 8) Basilicata/Sicilia, 9) Calabria/Basilicata, 10) Calabria/Calabria, 11) Calabria/Campania,

12) Calabria/norte de Italia, 13) Calabria/Apulia, 14) Calabria/Sicilia, 15) Campania/Basilicata, 16) Campania/Calabria,

17) Campania/Campania, 18) Campania/norte de Italia, 19) Campania/Apulia, 20) Campania/Sicilia, 21) Molise/Apulia, 22) norte

de Italia/Abruzos, 23) norte de Italia/Basilicata, 24) norte de Italia/Calabria, 25) norte de ItaliA/Campania, 26) norte de Italia/Apulia,

27) norte de Italia/Sicilia, 28) norte de Italia/norte de Italia, 29) Apulia/Abruzos, 30) Apulia/Basilicata, 31) Apulia/Calabria,

32) Apulia/Campania, 33) Apulia/Molise, 34) Apulia/norte de Italia, 35) Apulia/Apulia, 36) Apulia/Sicilia, 37) Sicilia/Basilicata,

38) Sicilia/Calabria, 39) Sicilia/Campania, 40) Sicilia/norte de Italia, 41) Sicilia/Apulia, y 42) Sicilia/Sicilia. Por lo que se refiere a las

conexiones norte de Italia/norte de Italia, en el anexo 2 se especificaba lo siguiente: «Las lineas Norte-Norte son las "entradas”

(respectivamente del Adridtico y el Tirreno) al trafico de alcance universal, o la proporcion de trenes necesaria para prestar el servicio

objeto del contrato, segiin la organizacién de la red de produccién de carga».

(*) Ademds del registro de datos e informacion, el anexo 2 inclufa el plan de negocio, los procedimientos reglamentarios de contabilidad
analitica y los criterios que debian utilizarse para los afios 2009-2010 y 2011-2014.

(*) Clausula 5, punto 1, letra e), del tercer contrato.
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(100)  De conformidad con la clausula 5, punto 1, letra e), del tercer contrato, Trenitalia debia enviar sus cuentas anuales,
certificadas por auditores y elaboradas de conformidad con el articulo 5, apartado 3, del Decreto de 2003, para su
revisién al MIT en el plazo de noventa dias a partir de la aprobacién de los estados financieros de Trenitalia.

(101)  En el contrato se incluyd un sistema detallado de obligaciones, controles y sanciones (*). Ademds, se establecié
que, en caso de interrupciones y cambios en los servicios debidos a acontecimientos excepcionales o
acontecimientos no imputables a Trenitalia, la compensaciéon concedida a Trenitalia se reducirfa proporcio-
nalmente a los trenes-km no suministrados (**).

(102) La compensacion total recibida por Trenitalia en virtud del tercer contrato ascendié a 612100 000 EUR. La
compensacién correspondiente a los afios 2009 y 2010 se aboné a Trenitalia el 21 de diciembre de 2010,
mientras que la compensacién para los afios siguientes (de 2011 a 2014) se pagd a Trenitalia anualmente en dos
tramos: i) el 90 % se aboné mensualmente prorrateado a plazo vencido; ii) el 10 % se facturé en abril del afio
siguiente al aflo de referencia, deducidas las sanciones (*¢).

4. MOTIVOS PARA INCOAR EL PROCEDIMIENTO

411 Existencia de ayuda

(103)  En la Decisién de incoacién, la Comision estimé que la compensacion por servicio pablico por la ejecucion de
OSP en relacién con el transporte de mercancias por ferrocarril constituye una ayuda estatal en beneficio de
Trenitalia en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

(104)  La Comision considerd, con cardcter preliminar, que la compensacion concedida a Trenitalia en el marco de los
tres CSP se financié directamente con cargo al presupuesto del Estado y era directamente imputable al Estado
italiano, ya que los contratos fueron firmados por el MIT (¥).

(105)  Por lo que se refiere a la existencia de una ventaja para la empresa afectada, la Comision tenfa dudas de que se
cumplieran los cuatro requisitos establecidos en la sentencia Altmark.

(106)  En cuanto al primer requisito Altmark relativo a la atribucién de OSP, la Comision albergaba dudas sobre la
% q 8
existencia de una deficiencia del mercado en relaciéon con los tres CSP debido a la presencia de operadores
privados en el sur de Italia y a los tipos de servicios explotados por Trenitalia.

107) La Comisién también tenfa dudas sobre el cumplimiento del segundo requisito Altmark, relativo a la
p g q
determinaci6n ex ante de los pardmetros sobre cuya base se calculd la compensacion, ya que Trenitalia comenz6 a
prestar los servicios sujetos a OSP antes de la celebracion de los CSP.

(108)  Por lo que se refiere al tercer requisito Altmark, segin el cual la compensacion no puede superar el nivel necesario
para cubrir los gastos ocasionados por la ejecucion de las OSP, la Comisién no disponia de elementos suficientes
para concluir que no existia una compensacion excesiva.

(* Cldusulas 8, 11 y 12 del tercer contrato.

(**) Clausula 8, punto 3, del tercer contrato.

(*) Véase la cldusula 9, punto 3, del tercer contrato: «El 90 % de los honorarios anuales puede facturarse mensualmente prorrateado a
plazo vencido. El importe restante podrd facturarse a partir del mes de abril del afio siguiente, una vez deducidas las sanciones
contempladas en la cldusula 13».

(*) De conformidad con el articulo 38, apartado 2, de la Ley n.° 166/2002, de 1 de agosto de 2002, en su versién modificada por la Ley
n.°222/2007, de 29 de noviembre de 2007, la atribucién de los CSP de interés nacional forma parte de las funciones del MIT.
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(109)  Por dltimo, en lo tocante al cuarto requisito Altmark (*), la Comisién consideré que este requisito no se cumplia,
ya que Trenitalia no fue elegida para ofrecer los servicios en el marco de un procedimiento de licitacién publica
para ninguno de los tres CSP y el nivel de compensacion no se basé en el andlisis de los costes soportados por
una empresa bien gestionada. Por lo que se refiere, en particular, al tercer contrato, en relacién con el estudio
facilitado por Italia (*%), la Comision sefialé que el estudio estipulaba claramente que Trenitalia operaba en un
contexto operativo y técnico diferente, especialmente en el sur de Italia, en comparacién con otros operadores
europeos de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril, y llegd a la conclusién de que Trenitalia no
podia considerarse tan eficiente como sus principales competidores europeos.

(110)  Por consiguiente, la Comisién considerd con cardcter preliminar que los tres CSP conferian a Trenitalia una ventaja
que la empresa no podria haber obtenido en condiciones normales de mercado. Esta ventaja era ademds selectiva,
ya que las medidas solo beneficiaban a Trenitalia.

(111)  Asimismo, la Comisién considerd con caracter preliminar que las medidas podian falsear la competencia en el
mercado italiano del transporte de mercancias por ferrocarril, en el que Trenitalia competia a nivel nacional y de
la Unién con otras empresas ferroviarias, y afectar al comercio dentro de la Unidn, ya que los principales
operadores de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril en el mercado italiano operaban también a
nivel internacional.

4.1.2.  Legalidad de las medidas

(112)  La Comisién estimé que las autoridades italianas no podian acogerse a la exencién de informacién previa prevista
en el articulo 17, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, ya que la compensacion por servicio publico era
el resultado de tres CSP en lugar de la imposicion unilateral de OSP. Dado que los CSP no habian sido notificados a
la Comision antes de su aplicacion, la compensacion podia calificarse de ayuda ilegal.

41.3.  Compatibilidad

(113)  Enla Decisién de incoacion, la Comision albergaba dudas sobre la compatibilidad de la compensacién abonada en
relacion con los tres CSP con el mercado interior con arreglo al Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y al articulo 93 del
TFUE.

(114)  La Comisi6n cuestiond el cumplimiento de los requisitos del articulo 14 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, ya que
Trenitalia habia empezado a prestar los servicios cubiertos por los tres CSP en cuestiéon antes de formalizar
cualquier acuerdo con el MIT.

(115)  La Comisi6én no disponia de elementos suficientes para concluir que los servicios prestados pudieran considerarse
servicios de interés econémico general (SIEG) reales y correctamente definidos. A juicio de la Comision, Italia
rebasé el margen de apreciacion para definir una OSP. En particular, las autoridades italianas no habian
demostrado que existiera una deficiencia del mercado en todas las rutas sefialadas en el tercer contrato en las que
Trenitalia debia prestar las OSP. La Comision observé que el transporte de mercancias por ferrocarril estaba
liberalizado en Italia desde 2003 y que mds de veinte empresas, incluidos varios grandes operadores europeos de
transporte de mercancias por ferrocarril, operaban en el mercado italiano y en partes de las rutas cubiertas por el
tercer contrato. Ademds, las autoridades italianas no habian demostrado por qué las especificidades del sur de
Italia alegadas por las autoridades italianas habrian impedido a estos operadores prestar el servicio en cuestion en
condiciones comerciales.

(**) Este requisito se considera cumplido cuando los beneficiarios de la compensacién hayan sido elegidos como resultado de un
procedimiento de licitacién que permita elegir al licitador capaz de prestar los servicios al menor coste, o si esto no es posible, cuando
la compensacion se haya calculado en referencia a los costes de una empresa eficiente.

(**) Estudio de 9 de octubre de 2012, Analisi del Contratto di Servizio Trenitalia alla luce delle disposizioni europee in materia di compensazione degli
Oneri di Servizio Pubblico, encargado a Price Waterhouse Coopers Advisory S.p.A.
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(116)  Por otro lado, la Comisién considerd que los tres CSP se establecieron y firmaron después de que Trenitalia
comenzara a prestar las OSP. Por lo tanto, albergaba dudas de que los pardmetros que sirvieron de base para el
célculo de los importes de la compensacion se hubieran establecido de antemano. En cuanto a la ausencia de
compensacion excesiva, la Comision considerd que no podia descartarse una compensacion excesiva en el marco
del tercer contrato (a falta de informacién facilitada por Italia), mientras que, en el caso del segundo contrato, la
Comision duda de que Trenitalia prestara efectivamente la totalidad de las OSP en virtud del segundo contrato, de
modo que la compensacién pagada a Trenitalia podria haber superado los costes realmente soportados por
Trenitalia.

(117)  Por dltimo, por lo que se refiere al tercer contrato, la Comision sefialé que las OSP no se limitaban estrictamente al
sur de Italia, sino que también cubrian lineas hacia el norte en las que también operaban operadores ferroviarios
competidores. Las autoridades italianas no habfan demostrado una deficiencia del mercado que justificase una
OSP en el transporte de mercancias por ferrocarril, por lo que cualquier compensacion concedida a Trenitalia
para prestar un servicio tan amplio era probable que falseara la competencia en una medida contraria al interés
comun. La Comisién albergaba dudas similares en relacion con el primer contrato y el segundo contrato, ya que
estos contratos incluian OSP en rutas internacionales, en particular con origen y destino en Trieste y con origen y
destino en Hungrfa, que también eran explotadas por empresas ferroviarias nacionales e internacionales.

(118)  Por consiguiente, la Comisién invité a Italia y a las partes interesadas a presentar todas las observaciones y la
informaci6n necesaria para poder evaluar si las medidas podian considerarse compatibles con el mercado interior.

5. OBSERVACIONES DE ITALIA

5.1. Primer contrato

(119)  En sus observaciones de 24 de junio de 2014, Italia consideré que la compensacion abonada en virtud del primer
contrato no constituia ayuda estatal, debido a la ausencia de falseamiento de la competencia y de los intercambios,
asi como a la ausencia de ventajas en beneficio de Trenitalia. Italia facilité aclaraciones adicionales en sus
observaciones de los dias 5y 15 de febrero de 2018 y 23 de mayo de 2018.

5.1.1.  Falseamiento de la competencia y efectos sobre el comercio de la Unidn

(120)  Por lo que se refiere a la ausencia de falseamiento de la competencia, Italia alegé que las medidas no podian
calificarse de ayuda, ya que se referfan a obligaciones coherentes en su practica totalidad con las obligaciones
preexistentes establecidas cuando el mercado del transporte ferroviario de mercancias atin no estaba liberalizado
a nivel nacional (es decir, antes del 22 de octubre de 2003). Respecto del periodo comprendido entre la
liberalizacién a nivel nacional (22 de octubre de 2003) y el final del contrato (31 de diciembre de 2003), Italia
consideraba que la compensacién no tenfa ningtin impacto en la competencia a escala de la Unién, ya que las
obligaciones relativas al transporte internacional no afectaban a otros Estados miembros (**). En cualquier caso,
Italia estimaba que tales obligaciones eran tan marginales que, desde el punto de vista financiero, no podrian
permitir que Trenitalia se expandiera en los mercados extranjeros. En su defecto, segtin Italia, en caso de que la
compensacion se considerase ayuda, podria calificarse de ayuda existente, de conformidad con el articulo 1, letra
b), inciso v), del Reglamento (CE) n.° 659/1999, hasta la liberalizacién a escala de la Unién (1 de enero de
2007) ().

(121)  Ademds, Italia observ que la compensacién abonada en virtud del primer contrato no tenfa ningin efecto en el
comercio de la Unién, ya que era insuficiente para cubrir el déficit de explotacién registrado por Trenitalia para la
prestacion de servicios en virtud del primer contrato. Asimismo, Italia indicé que Trenitalia era una entidad
juridica auténoma del Grupo FS. Disponia de un sistema de contabilidad independiente del de las demds
sociedades del Grupo FS y llevaba cuentas separadas para sus diferentes actividades (servicios de transporte de
mercancias por ferrocarril y de transporte de viajeros por ferrocarril). En sus observaciones de 23 de mayo de
2018, Italia aclaré que, entre 2000 y 2002, Trenitalia operaba exclusivamente en sectores cerrados a la
competencia (es decir, el transporte de viajeros por ferrocarril y el transporte de mercancias por ferrocarril).
Afiadi6 que las filiales de Trenitalia activas en mercados liberalizados (por ejemplo, la sociedad Passaggi SpA que
opera en el mercado de las agencias de viajes) llevaban una contabilidad independiente y que todas las
transacciones realizadas entre estas sociedades y Trenitalia se realizaban en condiciones de mercado.

(**) Hungria no pasé a formar parte de la Unién hasta el 1 de mayo de 2004 y el tréfico a través del puerto de Trieste también podria haber
tenido como destino u origen lugares situados fuera de la Union.

(") En sus observaciones de 23 de mayo de 2018, Italia aleg6 la ausencia de ayuda, dado que, a partir del 15 de marzo de 2003, la
Directiva 2001/12/CE solo liberalizaba a escala de la Unién los transportes internacionales combinados y el transporte internacional
de mercancias por ferrocarril en la red ferroviaria transeuropea (y no en el transporte internacional de mercancias por ferrocarril).
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5.1.2. Ventaja

(122)  Por lo que se refiere a la ausencia de una ventaja concedida a Trenitalia, Italia consideraba que el primer contrato
cumplia los cuatro requisitos Altmark.

5.1.2.1. Existencia de un SIEG real (primer requisito Altmark)

(123)  Segun Italia, por lo que se refiere a la existencia de SIEG reales, todas las obligaciones cubiertas por el primer
contrato podian considerarse SIEG reales, incluso cuando se referfan a conexiones internacionales.

(124)  Por una parte, el primer contrato perseguia varios objetivos de interés ptiblico que abarcaban las politicas de
transporte (*), medio ambiente (**), seguridad (*) y cohesién econdémica y social (). A juicio de Italia, la
evaluacion de las razones econémicas y sociales que subyacen al establecimiento de un SIEG es una prerrogativa
discrecional de las autoridades de los Estados miembros y la evaluacion de la Comision a este respecto se limita al
error manifiesto.

(125)  Por otra parte, nada en la prictica de la Comisién permitia concluir que no podian existir SIEG en las rutas
internacionales (*®). Ademds, la obligacion tarifaria relativa a las rutas internacionales solo afectaba a los
transportes efectuados en territorio nacional, ya que la reduccion de las tarifas solo se preveia para la ruta de
servicio nacional. En cualquier caso, la obligaci6n tarifaria representaba una parte muy pequefia del total de las
obligaciones confiadas a Trenitalia.

(126)  Ensus observaciones de los dias 5y 15 de febrero de 2018, Italia consideraba que las obligaciones cubiertas por el
primer contrato se ajustaban a la definicién del articulo 2, apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, ya que
eran obligaciones que Trenitalia no habria asumido, o al menos no en la misma medida ni en las mismas
condiciones, si hubiera considerado su propio interés comercial.

(127)  Por lo que se refiere a la atribucion del servicio, Italia estimaba que las obligaciones impuestas a Trenitalia se
habian definido claramente desde el inicio del primer contrato. De hecho, la base juridica de las obligaciones
impuestas a Trenitalia en virtud del primer contrato se encontraba en legislacion preexistente, en acuerdos
internacionales o en anteriores CSP (que abarcaban los periodos 1992-1993, 1994-1996 y 1997-1999).

5.1.2.2. Los pardmetros para el cdlculo de la compensacién se han establecido previamente
de forma objetiva y transparente (segundo requisito Altmark).

(128)  Italia alegd que existia una certeza absoluta desde el principio en cuanto a la forma en que se iba a determinar la
compensacion, ya que habia sido acordada entre las partes antes de la firma del contrato. Italia consideraba que la
firma posterior del contrato era simplemente una formalizacién de los elementos previamente consensuados entre
las partes y servia esencialmente como medio de certificacion. Como prueba de ello, adujo el hecho de que el
comportamiento de las partes siempre se habia ajustado a las condiciones del contrato, aun cuando este solo se
hubiera firmado formalmente en una fase posterior.

(*?) Evitar la «desertificacién» casi total de la actividad de transporte de mercancias por ferrocarril en el sur de Italia, evitando asi una
concentracion atin mds pronunciada y, de hecho, casi total del trifico de mercancias en el modo de transporte por carretera en estas
regiones.

(”’) Ofrecer una alternativa sostenible al transporte ferroviario, evitando asi un mayor aumento de la contaminacion y la congestion vial,
que ya son excesivamente elevadas en el sur de Italia e incompatibles con la vocacion turistica de la mayorfa de las zonas afectadas.

(**) Reducir el nivel de accidentes de tréfico.

(**) Garantizar un tejido conectivo del transporte ferroviario, incluidas las infraestructuras correspondientes, en las regiones italianas

afectadas, que, aunque tenga una estructura minima, debe seguir siendo lo mds homogéneo posible respecto del existente en el resto

de la peninsula.

Italia alegd que la practica de la Comision en el sector ferroviario reconoce que «el hecho de que un servicio de transporte afecte a una

conexion transfronteriza o internacional no es dbice para explotarlo en el marco de una misién de servicio ptiblico. La Comision

subraya a este respecto que, incluso en sectores plenamente abiertos a la competencia, hay servicios de interés econémico general para
conexiones internacionales». Hizo mencién, en particular, a la Decisién de la Comisién, de 24 de febrero de 2010, relativa a los
contratos de servicio ptiblico de transporte entre el Ministerio de Transportes danés y Danske Statsbaner — Ayuda C 41/08 (ex

NN 35/08), notificada con el nimero C(2010) 975 en el DO L 7 de 11.1.2011, p. 1, apartado 265.

(96
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(129) Italia indicé que las leyes presupuestarias anuales del Estado habian definido anualmente los importes de la
compensacién que debia pagarse a Trenitalia por los servicios prestados en virtud del primer contrato incluso
antes de la firma de dicho contrato, dando por hecho que el contrato estaba efectivamente en vigor. En sus
observaciones de los dfas 5 y 15 de febrero de 2018, Italia aclaré que la base juridica de la compensacion
abonada a Trenitalia en virtud del primer contrato era: el articulo 12, apartado 5, del Decreto ley n.° 299/2001 en
relacién con el aflo 2000; el articulo 38, apartado 1, de la Ley n.° 166/2002 en relacién con el afio 2001: y el
anexo IV del primer contrato con respecto al afio 2002 y la cldusula 10, punto 3, del primer contrato con
respecto a los afios 2003-2004.

5.1.2.3. Ausencia de compensacién excesiva (tercer requisito Altmark)

(130)  Segun Italia, el primer contrato se concibié de manera que excluyera cualquier riesgo de compensacioén excesiva
especificando los servicios solicitados y los pardmetros para calcular la compensacion correspondiente. Italia
consideraba que en los estados contables de Trenitalia se habian registrado madrgenes significativos de
infracompensacién y que nunca se habia producido una sobrecompensacion de los servicios.

(131)  En sus observaciones de 23 de mayo de 2018, Italia facilité el importe de la compensacién abonada a Trenitalia y
los costes netos de Trenitalia en virtud del primer contrato, tal como se resume en el cuadro 2.

Cuadro 2

Compensacion de los costes netos de Trenitalia en virtud del primer contrato

[Millones EUR (IVA excluido)]

2000 2001 2002 2003

Disposicién contractual 48,2 118,8 118,8 118,8

Compensacion abonada 48,2 118,8 118,8 118,8

Costes netos de Trenitalia 48,2 185,4 166,5 156,5

5.1.2.4. El nivel de compensacién (cuarto requisito Altmark)

(132)  Segun Italia, Trenitalia era una empresa «bien gestionada», capaz de mostrar niveles de costes acordes con los de los
competidores y de prestar servicios en condiciones econdmicas sustancialmente similares a las que se derivarfan
de un procedimiento competitivo. En este contexto, Italia tuvo en cuenta los costes de Trenitalia por tren-km en
lugar de los costes por tonelada-km, ya que, segiin Italia, estos ultimos estaban influidos por factores que
afectaban estructuralmente a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril en el sur de Italia (como las
caracteristicas de la demanda y de la infraestructura de red), lo que explicaba la deficiencia del mercado.

5.1.3.  Legalidad

(133) A juicio de Italia, de considerarse que las compensaciones eran ayudas, en cualquier caso dichas ayudas estarfan
exentas de notificacién previa con arreglo al articulo 17, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69. Italia
alegd que las obligaciones en cuestion, a pesar de estar incluidas en un CSP, eran el resultado de decisiones que las
autoridades publicas habian tomado que a menudo se remontaban en el tiempo y que fueron impuestas por
razones de politica medioambiental, de seguridad, de transporte y de cohesién econdmica y social.
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(134) Iltalia sostuvo que, a diferencia de la cuestién examinada por el Tribunal en el asunto Combus (”’), Trenitalia
participé en la prestacién de los servicios de transporte incluidos en el contrato en virtud de la cldusula explicita
de que Italia debfa compensar a la empresa por las pérdidas soportadas en la prestacion de tales servicios. La
compensacién abonada en este caso es la acordada desde el principio entre Italia y Trenitalia, y no un importe
adicional a la compensacion inicial.

(135)  Por dltimo, las autoridades italianas observaron que, durante el seguimiento llevado a cabo por la Comisién en
relaciéon con la aplicacién del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, Italia habia informado periédicamente a la
Comision de la compensacion concedida por la prestacién de servicios de transporte de mercancias en el marco
de los CSP sobre la base del Reglamento (CEE) n.° 1191/69. Italia consideraba que, dado que la Comisién nunca
solicité aclaraciones sobre dicha compensacion, la compensacion abonada en virtud de los CSP para el transporte
de mercancias por ferrocarril estaba cubierta por el articulo 17, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

5.1.4. Compatibilidad

(136)  En su defecto, si la Comisién llegara a la conclusién de que la compensacion abonada en virtud del primer
contrato constitufa una nueva ayuda sujeta a notificacion, Italia alegd que la ayuda era compatible con el mercado
interior con arreglo al articulo 14 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, que era la norma sustantiva aplicable en el
momento en que se abond la ayuda (*).

(137)  Italia aleg6 que el articulo 14 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 concedia a los Estados miembros el derecho a
celebrar CSP «para garantizar suficientes servicios de transporte» a la comunidad y de conceder una
compensaciéon por la prestacion de dichos servicios. En este contexto, segin Italia, la Comisién ya ha
determinado que bastard con demostrar que el importe de la compensacion, es decir, el precio pagado por el
Estado, no supera el importe estrictamente necesario para cubrir los costes derivados del cumplimiento de la
OSP (*).

(138)  Teniendo todo ello en cuenta, Italia alegdé que la compensaciéon abonada en virtud del primer contrato era
compatible con el Reglamento (CEE) n.° 1191/69, ya que contenia todos los elementos establecidos en el
articulo 14 de dicho Reglamento y cubria solo una parte de los costes soportados por Trenitalia para prestar los
servicios incluidos en el contrato.

(139)  Ademds, Italia no excluia que la compensacién también pudiera cumplir lo dispuesto en el Reglamento (CEE)
n.° 1107/70, que también aplicaba las disposiciones del articulo 93 del TFUE, o directamente en el articulo 93 del
TFUE. Italia no presenté ninguna justificacion en relacién con el supuesto cumplimiento del Reglamento (CEE)
n.° 1107/70. Por lo que se refiere al articulo 93 del TFUE, por una parte, Italia defendi6 que la compensacion
abonada en virtud del CSP se referfa a SIEG reales definidos ex ante se concedia tinicamente para cubrir el coste
neto adicional relacionado con los SIEG y no causaba ninguna distorsién indebida de la competencia contraria al
interés comun. Por otra parte, Italia alegd que la compensacién abonada en virtud del primer contrato podria
considerarse, en cualquier caso, compatible con el mercado interior con arreglo a las Directrices comunitarias
sobre las ayudas estatales a las empresas ferroviarias (1), ya que la medida tenfa por objeto reducir los costes
externos. De hecho, segiin Italia, el primer contrato tenfa por objeto «fomentar la transferencia modal hacia el
ferrocarril, ya que produce menos costes que otros modos, como el transporte por carreterar ().

(”7) Sentencia de 16 de marzo de 2004, DanskeBusvognmeend/Comision (Combus), T-157/01, ECLLEU:T:2004:76.

(**) Italia hizo mencién del considerando 40 de la sentencia del Tribunal en el asunto Andersen (sentencia de 20 de marzo de 2013,
Jorgen Andersen/Comision, T-92/11, ECLLEU:T:2013:143).

(*”) Véase la Decision, de 26 de noviembre de 2008, relativa a la ayuda estatal concedida por Austria a la empresa Postbus en el distrito de
Lienz (DO L 306 de 20.11.2009, p. 26).

(1) Comunicacién de la Comisién — Directrices comunitarias sobre las ayudas estatales a las empresas ferroviarias (DO C 184 de
22.7.2008, p. 13).

('Y Véase el punto 98, letra b), de las Directrices comunitarias, de 22 de julio de 2008, sobre las ayudas estatales a las empresas
ferroviarias. En particular, estas Directrices, que ofrecen orientaciones sobre las normas aplicables a la financiacién publica en apoyo
de este tipo de empresas, aclaran que los costes subvencionables respecto de este tipo de ayudas son «la parte de los costes externos
que el transporte ferroviario permite evitar en relacién con los modos de transporte competidores».

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/2860/oj 25/100



ES DO L de 18.11.2024

5.2. Segundo contrato

(140)  En sus observaciones de 24 de junio de 2014, Italia consideraba, en primer lugar, que la compensacién abonada en
virtud del segundo contrato no constituia ayuda estatal, debido a la inexistencia de ventaja concedida a Trenitalia y
de falseamiento de la competencia. En segundo lugar, Italia alegé que, aun suponiendo que la compensacion
constituyera ayuda, esta debia considerarse una ayuda existente con arreglo al articulo 1, letra b), inciso v), del
Reglamento (CE) n.° 659/1999. En su defecto, Italia sostenia que la ayuda era compatible con el mercado interior
porque se ajustaba a lo dispuesto en el articulo 14 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y estaba exenta de
notificacién con arreglo al articulo 17, apartado 2, de dicho Reglamento.

5.2.1. Ventaja

(141)  Italia consideraba que el segundo contrato cumplia los cuatro requisitos Altmark. En particular, al igual que
sucedia con el primer contrato, Italia defendi6 que las obligaciones podian considerarse SIEG reales y que dichas
obligaciones se habian definido claramente desde el principio, los pardmetros de compensaciéon se habian
establecido previamente de manera objetiva y transparente y Trenitalia no disfrutaba de ninguna compensacion
excesiva.

5.2.1.1. Existencia de un SIEG real (primer requisito Altmark)

(142)  Ademds de los argumentos ya desarrollados en relacién con el primer contrato (véanse los considerandos 123
a 125), Italia alegd que el alcance de las OSP confiadas a Trenitalia se habia definido correctamente.

(143)  Por lo que se refiere a la obligacion recientemente introducida de explotar servicios de maniobras y traslado
mediante transbordador, Italia explicé que esta obligacion consistia en la separacion de trenes y su posterior
montaje, el traslado maritimo de trenes mediante transbordador y las operaciones de carga y descarga. Aunque la
obligacién de prestar este servicio se habfa impuesto formalmente al administrador de infraestructuras (Rete
Ferroviaria Italiana, RFl), la compensacién se pagé a Trenitalia para cubrir los cdnones cobrados por RFL Italia
explic que la compensacién no estaba abierta a todos los posibles proveedores de servicios ferroviarios a las
islas (Sicilia/Cerdefia) porque i) estos operadores no estaban obligados por ley a prestar el servicio a cualquiera
que lo solicitara y ii) estos operadores podian incluir los cdnones en sus precios, mientras que Trenitalia debia
aplicar las tarifas establecidas por ley.

(144)  Teniendo en cuenta la falta de servicios de transporte suficientes en el sur del pais, Italia considerd justificado no
llevar a cabo ninguna consulta ptiblica del mercado para determinar la existencia y el alcance de una necesidad de
servicio publico. En cualquier caso, Italia alegd que no estaba obligada a llevar a cabo este tipo de consultas
previstas en las normas en materia de SIEG ('?), ya que estas no entraron en vigor hasta enero de 2012 y, en todo
caso, no se aplican al transporte ferroviario.

(145)  Por lo que se refiere a la atribucién del servicio, ademds de los argumentos ya desarrollados en relacién con el
primer contrato (véanse los considerandos 127 y 128), Italia sostuvo que el segundo contrato se limitaba a
formalizar una relacién preexistente entre Italia y Trenitalia desde 2004, actuando asi como medio de
certificacién para proporcionar la seguridad juridica de los acuerdos preexistentes. Por una parte, el segundo
contrato daba continuidad al primer contrato, manteniendo en gran medida las obligaciones ya establecidas en
este dltimo, algunas de las cuales se derivaban de actos legislativos y tratados internacionales. Por la otra, los
componentes esenciales del contrato (es decir, los servicios que debian prestarse y la remuneracién) habian sido
definidos y acordados entre las partes desde el principio. A este respecto, Italia sefialé que las leyes
presupuestarias anuales del Estado habian establecido, antes de la firma del contrato, los importes anuales de la
compensacién que debia pagarse a Trenitalia por los servicios publicos explotados durante el periodo cubierto
por el segundo contrato.

(**?) Comunicacién de la Comision — Marco de la Unién Europea sobre ayudas estatales en forma de compensacién por servicio ptblico
(2011) (DO C 8 de 11.1.2012, p. 15).
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5.2.1.2. Los pardmetros para el cdlculo de la compensacion se habia establecido
previamente de forma objetiva y transparente (segundo requisito Altmark).

(146) Al igual que sucedia con el primer contrato (véase el considerando 128), Italia alegd que existia una certeza
absoluta ex ante sobre la forma en que se iba a determinar la compensacién con arreglo al segundo contrato y que
la firma posterior del contrato no era mds que una formalizacion de estos elementos. Como prueba de ello, adujo
el hecho de que el comportamiento de las partes siempre se habia ajustado a las condiciones del contrato, aun
cuando este solo se hubiera firmado formalmente en una fase posterior.

(147)  Italia indic que las leyes presupuestarias anuales del Estado habian definido anualmente los importes de la
compensacién que debia pagarse a Trenitalia por los servicios prestados en virtud del segundo contrato incluso
antes de la firma de dicho contrato, dando por hecho que el contrato estaba efectivamente en vigor. En sus
observaciones de los dfas 5 y 15 de febrero de 2018, Italia indicé que las leyes presupuestarias anuales del Estado
ya habian establecido, antes de la firma formal del segundo contrato, los importes de la compensacion que debia
pagarse a Trenitalia por los servicios puablicos explotados (1%*).

5.2.1.3. Ausencia de compensacién excesiva (tercer requisito Altmark)

(148)  Italia sefialé que los costes soportados por Trenitalia en el marco del segundo contrato se calcularon sobre la base
de los costes soportados por Trenitalia en 2004, es decir, el primer afio del periodo regulado por el segundo
contrato. El MIT se basé en estados certificados, examinados y aprobados por el propio Ministerio, y verificados
por una empresa de auditorfa.

(149)  Segun Italia, el segundo contrato exclufa ex ante cualquier riesgo de compensacion excesiva especificando los
servicios solicitados y los pardmetros definidos para calcular la compensacion del estado de cuentas
correspondiente. La compensacion concedida a Trenitalia por la ejecucion de las OSP tenia como tnico objetivo
alcanzar un equilibrio financiero (compensacién total de los costes soportados por la explotacion del servicio),
sin sobrecompensacion.

(150)  En sus observaciones de 23 de mayo de 2018, Italia facilit los datos sobre el importe de la compensacién
abonada y el importe de los costes netos de Trenitalia en virtud del segundo contrato, que se resumen a
continuacién:

Cuadro 3

Compensacion de los costes netos de Trenitalia en virtud del segundo contrato

[Millones EUR (IVA excluido)]

2004 2005 2006 2007 2008
Disposicién contractual 119,1 119,1 97,9 142,8 145,7
Compensacion abonada 118,8 118,8 97,7 142,8 145,5
Costes netos de Trenitalia 163,5 159,0 179,6 150,2 132,1

(151)  Por otro lado, Italia alegd que Trenitalia disponia de un sistema contable independiente y eficaz que separaba sus
operaciones basadas en el mercado de las realizadas en virtud del segundo contrato. Trenitalia explotaba servicios
de transporte de mercancias por ferrocarril a través de su divisién de carga, que figuraba por separado en el plan
contable general de la empresa. Los servicios prestados en condiciones de mercado se notificaban por separado de
los prestados en el marco del CSP mediante un método de contabilidad analitica que: i) asignaba los costes e
ingresos a los servicios comerciales y a los servicios ptblicos mediante un sistema de factores de coste; ii)
elaboraba un informe financiero sobre los servicios publicos; iii) estaba certificado por una empresa de auditoria
independiente.

(1% Por ejemplo, por lo que se refiere a la compensacion para los afios 2004, 2005 y 2006, la cldusula 4 del segundo contrato se refiere a
los importes asignados en los capitulos pertinentes del presupuesto nacional para 2004, 2005 y 2006, respectivamente.
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5.2.1.4. El nivel de compensacidén (cuarto requisito Altmark)

(152)  Por las mismas razones expuestas en relacion con el primer contrato (véase el considerando 132), Italia alegd que
Trenitalia era una empresa bien gestionada, capaz de mostrar niveles de costes acordes con los de sus
competidores y de prestar servicios en condiciones econémicas sustancialmente similares a las que se derivarfan
de un procedimiento competitivo.

5.2.2.  Falseamiento de la competencia y efectos sobre el comercio dentro de la Unidn

(153) Italia consideraba que la compensacién establecida en virtud del segundo contrato para el transporte en rutas
internacionales (es decir, los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto de
Trieste y Hungria y los servicios internacionales de transporte de mercancias por ferrocarril a través del puerto de
Trieste Marittima) no afectaba a la competencia ni tenfa efectos sobre el comercio. La razén es que las obligaciones
tarifarias (y la consiguiente compensacion) se establecieron tinicamente para el tramo nacional de las rutas y
constitufan una proporcién muy pequefia de la totalidad de las obligaciones confiadas a Trenitalia.

5.2.3.  Ayuda existente

(154)  En su defecto, si se llegara a la conclusiéon de que la compensacion abonada en virtud del segundo contrato
constitufa ayuda estatal, Italia indic6 que la ayuda debia considerarse una ayuda existente hasta la plena
liberalizacién del mercado del transporte ferroviario de mercancias a escala de la Union (1 de enero de 2007). En
este sentido, Italia sefial6 que el segundo contrato cubria algunas de las obligaciones ya incluidas en el primer
contrato (1), que se mantuvieron sin cambios en sus aspectos esenciales. Las tnicas obligaciones nuevas
introducidas en el marco del segundo contrato eran las de mantener una lista especifica de instalaciones abiertas
al publico para el servicio de transporte de mercancias en Cerdefia y Sicilia.

5.2.4.  Legalidad

(155)  Segun Italia, no era necesario notificar la ayuda a la Comision. Al igual que en el caso del primer contrato (véanse
los considerandos 133 a 135), Italia consideraba que la ayuda disfrutaba de la exencion de notificaciéon previa
prevista en el articulo 17, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

5.2.5. Compatibilidad

(156)  En su defecto, si la Comisién llegara a la conclusién de que la compensacion abonada en virtud del segundo
contrato constitufa una nueva ayuda sujeta a notificacion, Italia alegd que la ayuda era compatible con el mercado
interior con arreglo al articulo 14 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, que era la norma sustantiva aplicable en el
momento en que se abono la ayuda.

(157) Al igual que en el caso del primer contrato (véase el considerando 138), Italia alegd que el segundo contrato
contenia todos los elementos establecidos en el articulo 14 del Reglamento (CEE) n.* 1191/69 y solo cubria
parcialmente los costes soportados por Trenitalia para prestar los servicios incluidos en el contrato.

(158)  Por dltimo, Italia reiterd el argumento, ya desarrollado en relacién con el primer contrato, de que el segundo
contrato también podia considerarse compatible con el mercado interior con arreglo al Reglamento (CEE)
n.° 1107/70 o al articulo 93 del TFUE (véase el considerando 139). No obstante, no proporcioné ninguna
justificacion a este respecto.

(" En particular, las obligaciones tarifarias relativas a los siguientes servicios: i) transporte de mercancias por ferrocarril a distancias
superiores a 1000 km; ii) transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima; iii)
transporte internacional de mercancias por ferrocarril desde el puerto de Trieste a Hungria y viceversa; y iv) transporte de mercancias
por ferrocarril entre el continente y Cerdefia, asi como la obligacién de explotar servicios de maniobras y traslado mediante
transbordador para el transporte de mercancias entre el continente y Cerdefia/Sicilia.
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5.3. Tercer contrato

(159)  Ensus observaciones de 24 de junio de 2014, Italia consideraba que la compensacién abonada en virtud del tercer
contrato no constituia una ayuda estatal debido a la ausencia de ventaja concedida a Trenitalia y de distorsion de la
competencia o de efectos sobre los intercambios comerciales. En su defecto, Italia alegd que, aun suponiendo que
la compensacién constituyera una ayuda, la ayuda era compatible con el mercado interior en virtud del
Reglamento (CEE) n.° 1191/69, por el que se aplica el articulo 93 del TFUE, y, por tanto, también plenamente
conforme con el articulo 93 del TFUE.

5.3.1. Ventaja

(160) Italia consideraba que el tercer contrato cumplia los cuatro requisitos Altmark. En particular, al igual que sucedia
con el primer y segundo contratos, Italia defendié que las obligaciones podian considerarse SIEG reales, que
dichas obligaciones se habian definido claramente desde el principio, que los pardmetros de compensacion se
habian establecido previamente de manera objetiva y transparente y que Trenitalia no disfrutaba de ninguna
compensacion excesiva.

5.3.1.1. Existencia de un SIEG real (primer requisito Altmark)

(161)  Ademads de los argumentos ya desarrollados en relacion con el primer contrato (véanse los considerandos 123
a 126) y el segundo contrato (véanse los considerandos 142 a 144), Italia consideraba que el tercer contrato era
necesario para subsanar la deficiencia del mercado que seguia afectando al sur de Italia en el periodo 2008-2009.

(162)  Segun Italia, los operadores privados no prestaban en el sur de Italia servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril comparables a los servicios de Trenitalia. El escaso interés del mercado por estas conexiones se debia a
que el transporte de mercancias por ferrocarril en el sur de Italia presentaba caracteristicas (en cuanto a
volatilidad de la demanda y limitaciones de infraestructura) que no garantizaban, ni siquiera a largo plazo, una
rentabilidad adecuada del servicio.

(163)  Por un lado, la infraestructura y la configuracién del suelo en el sur de Italia hacian que los servicios de transporte
de mercancias por ferrocarril implicasen un gran coste debido a la inadecuacién de los médulos de los trenes, las
pendientes de las lineas, el ancho de via insuficiente y los costes de los transbordadores. Supuestamente, tras la
apertura a la competencia del sector del transporte de mercancias por ferrocarril, las nuevas empresas ferroviarias
se concentraron en el tréfico en el norte de Italia, ignorando los enlaces ferroviarios con el sur de Italia, cuya
cobertura requerfa una compleja estructura industrial y organizativa e implicaba elevados costes de
produccion ('%).

(164)  Por otro lado, el desequilibrio particular en la distribucién geogréfica de las agrupaciones industriales en Italia
provocaba un desequilibrio en el trafico entre el norte y el sur. En primer lugar, el norte de Italia atrafa una mayor
demanda tanto en lo que respecta al volumen como al valor ('"*). En segundo lugar, la oferta de servicios
ferroviarios en el sur de Italia se vefa afectada por un desequilibrio considerable del comercio entre las rutas
entrantes y salientes (7). En tercer lugar, en el caso del transporte de mercancias en el sur de Italia, el transporte
por carretera era, con diferencia, predominante y hacia que el modo ferroviario fuese un seguidor de precios para
todos los tipos de mercancias con respecto a los cuales el modo de transporte por carretera era una alternativa (1%).
Concretamente, los competidores de Trenitalia, en particular los operadores logisticos integrados, solfan prestar
servicios al sur de Italia mediante el transporte por carretera (\*).

(1) Concretamente, las caracteristicas de las rutas hacia y desde el sur de Italia exigian un material rodante mds costoso que el utilizado
para los servicios de tren completo en rutas regulares, como las internacionales. El mantenimiento de la red de instalaciones necesaria
y la cobertura adecuada del territorio nacional también implicaban una mayor proporcion de costes fijos.

(1%%) Italia sefialé que el trifico en el sur de Italia mostraba un porcentaje de transporte combinado inferior al registrado a nivel nacional
(34 % frente al 39 %) y un porcentaje mucho mayor de productos agricolas y alimenticios (17 % para el tréfico hacia y desde el sur,
9 % en total a escala nacional).

(")En particular, la mayor parte de los flujos ferroviarios de mercancias en Italia eran flujos unidireccionales desde los centros de
produccién del norte de Italia hasta los centros de consumo del sur de Italia. En sentido inverso, el trayecto mds frecuente eran los
viajes de vuelta de vagones vacios (que no podian transportar mercancias bien porque no habfa mercancias que enviar o porque la
carga no era compatible con los vagones).

(") Esto determinaba un menor grado de disposicién a pagar por los servicios de transporte ferroviario y, por tanto, unos precios de
mercado del transporte de mercancias por ferrocarril mds bajos en comparacion con el transporte nacional global.

(") Italia mencioné el caso de DB Schenker y NordCargo, que disponian de terminales en el norte de Italia denominadas «puertos
ferroviarios» para realizar el cambio modal del ferrocarril al transporte por carretera.
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(165) Italia indicé que el tercer contrato tenia por objeto garantizar una red minima de servicios y no conexiones
individuales. La justificacién era garantizar una presencia minima de un conjunto de lineas y conexiones
distribuidas por el sur de Italia, con sus puntos de origen/final: esto habria permitido mantener, en condiciones
econémicamente sostenibles, una alternativa modal ferroviaria en comparacién con el modo de transporte por
carretera predominante. Gracias a ello se habria reforzado la cohesion regional y el equilibrio territorial entre el
norte y el sur de Italia. En particular, Italia consideraba que las obligaciones sefialadas en el tercer contrato
perseguian los siguientes objetivos de interés ptiblico:

—  politica de transportes y seguridad: evitar la «desertificacién» casi total de la actividad de transporte ferroviario
de mercancias en el sur de Italia, evitando asi la concentracién del trifico de mercancias en el modo de
transporte por carretera en estas regiones y limitando el nivel de accidentes de tréfico ("'%);

—  politica medioambiental y territorial: ofrecer una alternativa sostenible al transporte por carretera, evitando asi
un mayor aumento de la contaminaci6n y la congestion vial, que ya son excesivamente elevadas en el sur de
Italia e incompatibles con la vocacion turistica de la mayoria de las zonas afectadas;

—  cohesidn econdmica y social: garantizar un tejido conectivo del transporte ferroviario, incluidas las
infraestructuras correspondientes, en las regiones italianas afectadas, que, aunque tenga una estructura
minima, debe seguir siendo lo mas homogéneo posible respecto del existente en el resto de la peninsula.

(166) Con el fin de establecer un enfoque adecuado para garantizar la prestacién de servicios de transporte de
mercancias con un nivel suficiente de cobertura territorial, el tercer contrato redefini6 el alcance de las
obligaciones impuestas a Trenitalia (en comparacion con el segundo contrato), centrdndose en las conexiones
entre regiones ('). Italia excluyé la necesidad de llevar a cabo una consulta publica del mercado para demostrar la
existencia de una necesidad de servicio ptiblico y establecer correctamente su alcance.

(167)  Por lo que se refiere a la atribucién del servicio, Italia alegé que los componentes esenciales del contrato (es decir,
los servicios que debian prestarse y la remuneracion) se definieron y regularon desde el principio y que el contrato
se celebré esencialmente para certificar los servicios y las relaciones legales y vinculantes ya existentes.

5.3.1.2. Los pardmetros para el cdlculo de la compensacién se han establecido previamente
de forma objetiva y transparente (segundo requisito Altmark).

(168) Al igual que sucedia con el primer contrato (véase el considerando 128) y con el segundo contrato (véase el
considerando 146), Italia alegb que existia una certeza absoluta ex ante sobre la forma en que se iba a determinar
la compensacién con arreglo al tercer contrato y que la firma posterior del contrato no era mds que una
formalizacién de estos elementos que servia basicamente como medio de certificacién. Como prueba de ello,
adujo el hecho de que el comportamiento de las partes siempre se habia ajustado a las condiciones del contrato,
aun cuando este solo se hubiera firmado formalmente en una fase posterior.

(169)  Por lo que se refiere, en particular, al tercer contrato, Italia sostuvo que el marco juridico que regula los servicios en
cuestion (por ejemplo, las condiciones de explotacién, la contabilidad y notificacién de los servicios a efectos de
compensacion, el alcance y el célculo de la compensacion) ya estaba establecido y era aplicable desde el inicio de
los periodos cubiertos por los contratos. Segtin Italia, existia una certeza absoluta ex ante en cuanto a la forma en
que se determinaba la compensacion, ya que los pardmetros (a partir de los cuales se calculaba la compensacion)
se establecieron de antemano sobre la base de un plan financiero de negocio, teniendo en cuenta los costes e
ingresos previstos generados por el servicio prestado.

(1) Para apoyar esta alegacion, Italia menciond las conclusiones de la investigacién de la Novena Comision Parlamentaria, en las que se
afirmaba que «también existe, por lo que respecta al transporte de mercancias por ferrocarril, un interés piiblico en celebrar un
contrato de servicio publico, con el fin de fomentar el uso de formas de transporte alternativas al transporte por carretera, con
consecuencias positivas evidentes para el medio ambiente y la seguridad del transporte».

(") Principalmente conexiones norte[sur y conexiones sur/sur. En principio, no se excluyeron las conexiones entre el norte de Italia,
siempre que fueran necesarias para prestar el servicio al sur de Italia mediante el transporte de flujos de trifico de tamafio
excesivamente reducido.
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(170)

171)

172)

(173)

(174)

(175)

Reiterando lo expuesto respecto del segundo contrato, en sus observaciones de los dias 5y 15 de febrero de 2018,
Italia indicé que las leyes presupuestarias anuales del Estado ya habian establecido, antes de la firma formal del
tercer contrato, los importes de la compensacién que debia pagarse a Trenitalia por los servicios publicos
explotados (1*?).

5.3.1.3. Ausencia de compensacién excesiva (tercer requisito Altmark)

Italia defendi6 que la compensacion concedida a Trenitalia por la ejecucion de las OSP tenia como tnico objetivo
compensar totalmente los costes soportados por la explotacién del servicio, sin sobrecompensacion. A este
respecto, Italia sefialé que el contrato excluia ex ante cualquier riesgo de sobrecompensacion al especificar los
servicios solicitados y los criterios para la compensacién que se calculaba sobre una base anual por tren-km. De
hecho, nunca se produjo una sobrecompensacion de los servicios y se notificaron margenes significativos de
infracompensacién.

En apoyo de lo anterior, Italia facilit6 los datos relativos a los costes y la compensaciéon de Trenitalia para el
periodo 2009-2014 y los correspondientes estados certificados, examinados y aprobados por el propio MIT y
verificados por una empresa de auditorfa. Italia sefiald que Trenitalia disponia de un sistema contable
independiente y eficaz que separaba sus operaciones basadas en el mercado de las realizadas en virtud del tercer
contrato.

En sus observaciones de 4 de noviembre de 2015 y de 23 de mayo de 2018, Italia precisé el importe de la
compensacién abonada a Trenitalia y los costes netos de Trenitalia en virtud del tercer contrato, como se resume
a continuacién.

Cuadro 4

Compensacion de los costes netos de Trenitalia en virtud del tercer contrato

[Millones EUR (IVA excluido)]

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Disposicion contractual 92,4 106,7 107 106,1 106,1 105,2
Compensacion abonada 92,4 106,6 102,5 106,0 103,6 101,0
Costes netos de Trenitalia 200,0 179,6 138,0 131,0 113,7 92,9

5.3.1.4. El nivel de compensacidén (cuarto requisito Altmark)

Al igual que con el primer contrato (véase el considerando 132) y el segundo contrato (véase el considerando 152),
Italia consideraba que Trenitalia era una empresa bien gestionada, capaz de mostrar niveles de costes acordes con
los de sus competidores y de prestar servicios en condiciones econdmicas sustancialmente similares a las que se
derivarfan de un procedimiento competitivo.

Italia esgrimi6 el estudio de 9 de octubre de 2012, relativo al tercer contrato, encargado a la empresa de asesoria
PriceWatersCooper (PWC) y facilitado a la Comisién antes de la Decision de incoacién (en lo sucesivo, el
«estudio 1 de PWGC»), con el fin de concluir que la compensacion se determiné sobre la base del anélisis de los
costes de Trenitalia en consonancia con los valores de referencia europeos. En particular, Italia alegd que el
material rodante de Trenitalia y el coste medio de explotacién por tren-km estaban en consonancia con los costes
notificados por otros operadores europeos de tamaiio similar y que prestan servicios similares.

("?)Italia hizo menci6n del articulo 2, apartado 4 quaterdecies, del Decreto ley n.° 225, de 29 de diciembre de 2010 (convertido en Ley
n.° 10, de 26 de febrero de 2011), que autorizaba al Ministerio de Economia y Hacienda a pagar a Trenitalia los fondos asignados por
el presupuesto del Estado para los afios 2009-2010 en relacion con las OSP aplicables al sector del transporte ferroviario, a la espera
de la celebracién definitiva del nuevo contrato de servicios.
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(176)  El estudio 1 de PWC sefialaba seis empresas ferroviarias (")) que operaban en la Unién y que consideraba
adecuadas para el establecimiento de una muestra de empresas con un tamafio suficientemente comparable al de
Trenitalia. El estudio indicaba que estas seis empresas registraron un trafico anual superior a 25 millones de
trenes-km y 10 000 millones de toneladas-km en los afios 2009 y 2010 ('*%). Ademds, el estudio explicaba que
dichas empresas estaban equipadas con medios de transporte adecuados. Para respaldar esta conclusion, el
estudio estim6 el nimero de toneladas transportadas por vagén cargado para calcular la capacidad media
efectivamente transportada por un solo vagén; la cantidad de carga anual por vagén, demostrando el uso efectivo
del medio de transporte; y la distancia media del transporte de una tonelada de mercancias (toneladas-km
transportadas) para determinar las especificidades de la red ferroviaria en la que operaban las empresas ('*).
Segiin el estudio 1 de PWC, el niimero de toneladas transportadas por vagén cargado registrado por Trenitalia
en 2009 (41 toneladas en 2009 y 2010) estd en consonancia con la mediana de sus homélogos (42 en 2009 y 44
en 2010), lo que demuestra que Trenitalia estd adecuadamente equipada teniendo en cuenta el trafico registrado, y
esto es especialmente cierto porque la distancia media del transporte es mdas larga en Italia (307 km en 2009
y 288 km en 2010) en comparacién con la mediana de la muestra (272 km en 2009 y 264 km en 2004).

(177)  Por lo que se refiere al material rodante, el estudio 1 de PWC indicaba que no era posible obtener datos sobre el
material rodante utilizado exclusivamente para el transporte de mercancias. Por lo tanto, el estudio tuvo en
cuenta toda la flota utilizada por las empresas que componian la muestra y utilizada tanto para el transporte de
viajeros como de mercancias. Concluyé que el material rodante de Trenitalia era adecuado en comparacion con el
utilizado por las empresas que componian la muestra: Trenitalia proporcioné con una locomotora por término
medio 69 000 trenes-km en 2009 (81000 en 2010), mientras que sus competidores proporcionaron por
término medio 56 000 trenes-km en 2009 y 53 000 trenes-km en 2010 (**9).

(178)  Para demostrar la eficiencia operativa de Trenitalia, el estudio 1 de PWC comparé el coste medio de explotacién
por tren-km de las empresas que componian la muestra y el de Trenitalia. De acuerdo con el estudio, este
pardmetro (coste por tren-km) es el mds pertinente para determinar la eficiencia de las empresas ferroviarias,
dado que el pardmetro basado en los costes de explotacion por tonelada-km no ofrece informacion suficiente
sobre la eficiencia de la empresa. El estudio 1 de PWC afirma que el pardmetro basado en los costes de
explotacion por tonelada-km puede estar sesgado por las caracteristicas especificas de la demanda (desequilibrio
de los flujos en una ruta determinada, tipos de mercancias transportadas, etc.) o de la red ferroviaria (longitud
méxima de los trenes, tipos de anchos de via utilizados, etc.), que pueden afectar a su vez a la oferta de las
empresas ferroviarias.

(179)  El andlisis tuvo en cuenta los costes totales de explotacién de Trenitalia y de las empresas que componian la
muestra (netos de costes de amortizacion y los impuestos), incluidas tanto las actividades nacionales como
internacionales y las actividades tanto de viajeros como de mercancias. No obstante, el estudio 1 de PWC excluyé
de la muestra a dos empresas (la checa Ceske Drahy y la polaca Polskie Koleje Paristwowe) por considerar que sus
costes medios por empleado (menos de 20000 EUR) eran muy inferiores a los del resto de la muestra
(50 000 EUR) y de Trenitalia.

(180)  Elestudio 1 PWC concluyé que:

—  los costes de explotacién de Trenitalia por tren-km se situaban entre 22,1 y 22,5 EUR por tren-km, en
consonancia con los registrados por OBB, DB y SNCF (entre 21,8 EUR y 22,6 EUR por tren-km) (*);

(*)La muestra establecida por el estudio estd compuesta por el operador austriaco Osterreichische BundesBahnen (OBB), el operador
alemdn Deutsche Bahn AG (DB), el operador francés SNCF, el operador checo Ceske Drahy (CD), el operador polaco Polskie Koleje
Pafistwowe (PKP) y el operador suizo Schweizerische Bundesbahnen/Chemins de fers fédéraux suisses/Ferrovie Federali
Svizzere (SBB/CFF/FES).

(") El estudio sefialaba que otras empresas de la Unidn [Lietuvos gelezinkeliai (LG) en Lituania, Valtion Rautatiet (VR) en Finlandia y
Latvijas dzelzcel§ (LDz) en Letonia] alcanzaban niveles similares en términos de trafico anual, pero niveles mds bajos de toneladas-km
explotadas. En cualquier caso, el estudio indicaba que dichas empresas operaban en una red ferroviaria mucho mds pequefia y con un
ancho de via mayor que la red ferroviaria italiana, por lo que presentaban caracteristicas diferentes. Por lo tanto, el estudio excluy6 a
estas empresas de la muestra.

(') Una distancia media mayor revela una gran distribucion de las capacidades de produccién en un territorio, lo que da lugar a un menor
volumen anual de mercancias transportadas.

(") Véase la pagina 35 del estudio 1 de PWC.

(") Véase la pdgina 36 del estudio 1 de PWC. El estudio exclufa a SBB/CFF[FFS, ya que los costes medios de explotacién por tren-km
superaban los 30 EUR.
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(181)

(182)

(183)

(184)

—  los ingresos totales medios (ingresos por tren-km) de Trenitalia, que se situaban entre 14,8 y 15,7 EUR por
tren-km, eran inferiores a los registrados por OBB, DB y SNCF (entre 23,2 EUR y 18,7 EUR por
tren-km) (''%).

Italia explicé los menores ingresos de Trenitalia sefialando la situacion del mercado sustancialmente diferente en la
que operaban los competidores de Trenitalia (en lo que respecta a la competencia con otros servicios de transporte
de mercancias y tipo de mercancias transportadas) ('*). Indicé que la diferencia también se debia a la cantidad no
homogénea de mercancias transportadas por término medio por tren (limitaciones de infraestructura y
desequilibrio del comercio entre las rutas entrantes y salientes en el sur de Italia y la volatilidad de los precios de
los tipos de mercancias transportadas).

Segun Italia, los factores que afectaban al coste total por tren-km de la prestacion de los servicios cubiertos por el
tercer contrato eran los siguientes: i) la necesidad de disponer de un material rodante de tamafio excesivo,
incluidos vagones y locomotoras; ii) la dificultad de conseguir una utilizacién 6ptima de los recursos humanos y
de los activos productivos, debido a los estrictos limites de velocidad; iii) las limitaciones logisticas y de
infraestructura (2°).

Ademds, y en lo que se refiere especificamente al trafico con origen o destino en Sicilia, Italia sefialé lo siguiente:

—  La longitud de los trenes es especialmente limitada en Sicilia, donde, para poder cargarlos en
transbordadores para cruzar el estrecho de Mesina, no pueden superar los 400 m.

—  Elcruce del estrecho de Mesina requiere estructuras de produccion especificas para manipular, cargar en los
transbordadores y transportar por mar los vagones que viajan desde y hacia la isla y el territorio continental
del pais.

—  El coste estimado de transportar cada tren en un transbordador de costa a costa (incluidos el embarque y el
desembarque) en la region es de aproximadamente 6 000 EUR. El coste aumenta cuando se transportan
mercancias peligrosas hacia o desde la isla, ya que esto requiere un viaje en transbordador especifico, con
un méximo de cuatro vagones por trayecto.

Sobre la base del estudio 1 de PWC 1, Italia concluy6 que:

—  Trenitalia estaba adecuadamente equipada con medios de transporte en comparacién con las empresas de la
Unién de tamafio similar;

—  Los costes de explotacion de Trenitalia por tren-km estdn en consonancia con los de sus homélogos;

—  Los ingresos de Trenitalia son mucho més bajos (un 25 %) que sus homoélogos debido a factores exdgenos
(estructura del mercado del transporte terrestre y limitaciones de las infraestructuras que afectan a los
precios).

(%) Véanse las paginas 38 y 39 del estudio 1 de PWC.

(") El estudio sefiala que estos factores afectan al precio y a los ingresos. La cuota de mercado de la empresa ferroviaria fue del 10 % en
Italia en 2009 respecto del total del transporte terrestre de mercancias, frente al 20 % de la muestra. Los ingresos medios por 100
toneladas-km de Trenitalia fueron de 3,60 EUR, la cifra mds baja de la muestra (mediana de 4,42 EUR).

(1) En particular, Italia explicé lo siguiente:

Dada la limitada longitud de via ttil en las estaciones, la longitud admisible del tren es inferior a la permitida por otros Estados
miembros (en los que, por regla general, varfa entre 750 y 550 m).

Habida cuenta de la carga mdxima por eje admisible para los trenes en el sur de Italia (20 toneladas por ¢je, frente a una
referencia nacional y de la Unién de 22,5 toneladas por eje), el peso absoluto y especifico de las mercancias que pueden
transportarse por ferrocarril es limitado.

Teniendo en cuenta que los limites de gdlibo de carga son mds estrictos que los que se aplican en el resto de Italia y en la red
ferroviaria europea, se necesitan vagones plataforma muy bajos y no es posible el transporte de los contenedores de gran
capacidad de mayor tamario. Esto impide también el desarrollo del sistema de «carretera rodante» necesario para el transporte
intermodal ferroviario y por carretera.

Dada la elevada proporcién de lineas ferroviarias no electrificadas, las empresas ferroviarias se ven obligadas a utilizar
locomotoras tanto eléctricas como diésel, lo que provoca deseconomias de produccion y la infrautilizacion de locomotoras.
Dada la duracién de los trayectos en tren, la media diaria de trenes de salida es inferior a la de otras conexiones (Italia menciond
la salida de una media de dos trenes al dia con origen o destino en el sur de Italia, frente a una media normal de 3,5 trenes).
Como consecuencia de ello, la red de produccion de personal no itinerante para operaciones en tierra estd sobredimensionada
e infrautilizada.

Habida cuenta del elevado coste de la transferencia de material rodante para los trabajos de mantenimiento especificos que
deben llevarse a cabo en talleres en el centro y el norte de Italia, la red de mantenimiento ha presenta deseconomias.
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(185)  Esta diferencia entre los ingresos de Trenitalia y los de sus competidores es ain mds importante en el caso de los
servicios compensados en virtud del tercer contrato que incluyen servicios entre el norte de Italia y el sur de Italia.
En este contexto, Italia consideraba que las dudas planteadas por la Comisién en la Decisién de incoacién parecian
ser el resultado de un malentendido. Supuestamente, la Comisién se habria referido a la existencia de costes mds
elevados por tonelada-km transportada en las conexiones con el sur de Italia, llegando a la conclusién de que ello
podria ser consecuencia del menor nivel de eficiencia de Trenitalia. Sin embargo, segiin Italia, lo que debe
demostrarse con arreglo al cuarto requisito Altmark es que el beneficiario de la compensacion es una empresa
bien gestionada y, por tanto, capaz de mostrar niveles de costes acordes con los de los competidores y de prestar
servicios en condiciones econdmicas sustancialmente similares a las que se derivarfan de un procedimiento
competitivo. En este sentido, el indicador que debe tenerse en cuenta es precisamente el coste medio de
explotacion por tren-km, que refleja adecuadamente el coste unitario del servicio de que se trate.

(186)  En cuanto al indicador del coste por tonelada-km, Italia alega que carece de pertinencia a efectos de la aplicacion
del cuarto requisito Altmark al presente asunto. Este indicador tiene una finalidad diferente: su objetivo es
determinar los factores de desventaja comparativa que afectan estructuralmente a los servicios de transporte de
mercancias por ferrocarril entre el norte de Italia y el sur de Italia, que son precisamente la causa de las
deficiencias del mercado y, por tanto, de la intervencion publica en cuestion. Italia alega que estos elementos no
guardan relacién alguna con la eficiencia de Trenitalia; por el contrario, son factores exdgenos totalmente
independientes de Trenitalia, pero tienen el mismo impacto en Trenitalia que en cualquier otro operador.

5.3.2.  Falseamiento de la competencia y efectos sobre el comercio dentro de la Unidn

(187)  Iltalia negd que el tercer contrato provocara un falseamiento de la competencia y tuviera un efecto sobre el
comercio dentro de la Unién.

(188)  En primer lugar, Italia aleg6 que, tras la liberalizacion del mercado del transporte de mercancias por ferrocarril a
escala nacional y de la Unién, la competencia en el mercado se concentré en las rutas mds rentables del norte de
Italia y no afectaba al trafico en el sur de Italia.

(189)  Ademds, las autoridades italianas sostuvieron que el sistema contable separado adoptado por Trenitalia impedia
cualquier forma de flujo de recursos ptblicos en favor de las demds actividades de la empresa. Esto era tanto mds
cierto si se tiene en cuenta que la compensacion era insuficiente para cubrir el déficit de explotacion registrado
por Trenitalia en relacion con las obligaciones impuestas en virtud del tercer contrato.

5.3.3.  Legalidad

(190) Italia consideraba que la exencién de notificacion previa prevista en el articulo 17, apartado 2, del Reglamento
(CEE) n.° 1191/69 se aplicaba también a las compensaciones recibidas por Trenitalia en virtud del tercer contrato,
ya que las obligaciones en cuestién, aunque estaban incluidas en un contrato, eran el resultado de decisiones
adoptadas por las autoridades publicas.

5.3.4.  Compatibilidad

(191)  En su defecto, de llegarse a la conclusién de que la compensacion abonada en virtud del tercer contrato constituia
una nueva ayuda sujeta a notificacion, Italia defendié que la ayuda era compatible con el mercado interior con
arreglo al articulo 14 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, dado que la relacién contractual formalizada por dicho
contrato nacié en 2009 y, por tanto, mientras el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 seguia en vigor.

(192)  Por lo que se refiere a la fecha de la firma del tercer contrato (3 de diciembre de 2012), Italia estimaba que el
Reglamento (CEE) n.° 1191/69 era aplicable hasta el 3 de diciembre de 2012 inclusive. Dado que el articulo 10,
apartado 1, del Reglamento (CE) n.° 1370/2007, en vigor desde el 3 de diciembre de 2009, establece que «[qlueda
derogado el Reglamento (CEE) n.° 1191/69. No obstante, sus disposiciones seguirdn aplicindose en relaciéon con
los servicios de transporte pablico de mercancias por un periodo de tres afios tras la entrada en vigor del presente
Reglamento», Italia consideré que la fecha limite coincidia con el final del mismo de diciembre (es decir, el 3 de
diciembre) del tercer afio siguiente a la entrada en vigor del Reglamento (CE) n.* 1370/2007, es decir, el
3 de diciembre de 2012 (*?).

(*?!) Italia invocd el articulo 3, apartado 2, letra c), del Reglamento (CEE, Euratom) n.° 118271 del Consejo, de 3 de junio de 1971, por el
que se determinan las normas aplicables a los plazos, fechas y términos, segiin el cual, cuando un plazo se expresa en afios, concluird
(dies ad quem) «al finalizar la ltima hora del dia que, en la dltima semana, en el Gltimo mes o en el dltimo afio, lleve el mismo nombre
0 la misma fecha que el dia a partir del cual empieza a computarse un plazo».
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(193)  Ensus observaciones de 24 de junio de 2014, Italia dej6 claro que el hecho de que el tercer contrato se acordara e
incluso se firmara en virtud del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 era un aspecto importante de cara a la evaluacién
de su compatibilidad con el mercado interior. Para el futuro, Italia sefialé que el MIT tenfa la intencién de definir
adecuadamente las medidas que deben adoptarse en apoyo del transporte de mercancias por ferrocarril y de sus
usuarios.

(194) Al igual que en el caso del primer contrato (véase el considerando 138) y del segundo contrato (véase el
considerando 157), Italia alegd que el tercer contrato contenia todos los elementos establecidos en el articulo 14
del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y solo cubria parcialmente los costes soportados por Trenitalia para prestar los
servicios incluidos en el contrato.

(195)  Por dltimo, Italia reiterd el argumento, ya desarrollado en relacién con el primer contrato (véase el considerando
139) y con el segundo contrato (véase el considerando 158), de que el tercer contrato también podria
considerarse compatible con el mercado interior con arreglo al Reglamento (CEE) n.° 1107/70 o al articulo 93 del
TFUE. No obstante, no proporcioné ninguna justificacién a este respecto.

5.4. Continuidad econémica
(196) A partir del 1 de enero de 2017, Mercitalia Rail pasé a ser la nueva propietaria de la divisién de carga de Trenitalia.

(197)  En sus observaciones de 11 de abril de 2023 en relacién con la continuidad econémica entre Trenitalia y
Mercitalia Rail, las autoridades italianas explicaron que, con arreglo a la legislaci6n italiana, esta dltima era la
sucesora legal de Trenitalia en el mercado del transporte de mercancias por ferrocarril en su calidad de nueva
propietaria de la division de carga de Trenitalia.

(198)  Sin embargo, las autoridades italianas explicaron que tal sucesion legal no conllevaba la transferencia a Mercitalia
Rail de las obligaciones de reembolso que pudieran derivarse de cualquier constatacién de ayuda ilegal e
incompatible concedida a Trenitalia por la prestacién de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril
antes de la escision. A su juicio, dichas obligaciones seguian siendo de Trenitalia, ya que no se podian imputar a la
divisién de carga de Trenitalia ('?). A este respecto, en su respuesta de 11 de abril de 2023, las autoridades italianas
indicaron que: i) si Trenitalia hubiera tenido la intencién de transferir dichas obligaciones a Mercitalia Rail, las
habria mencionado expresamente en el acto de escision; ii) en el momento de la escision, el tercer contrato ya
habia vencido; y iii) el objeto de la escision era meramente una reorganizacion de actividades dentro del Grupo FS.

6. OBSERVACIONES DE LOS INTERESADOS

6.1. Comunidad de Ferrocarriles Europeos

(199) La Comunidad de Ferrocarriles Europeos (CCFE) representa a setenta y cinco empresas ferroviarias (entre las que
figura el Grupo FS) y empresas de infraestructuras de la Unién, de los paises candidatos y de los paises de los
Balcanes Occidentales, Noruega y Suiza.

(200)  En sus observaciones de 18 de junio de 2014, la CCFE era de la opinién de que, en virtud del Reglamento (CEE)
n.° 1191/69, la imposiciéon de OSP o la celebracion de CSP para la prestacion de servicios de transporte de
mercancias por ferrocarril podrian estar justificadas para desarrollar una economia sostenible, la cohesién
regional y el equilibrio territorial y, al mismo tiempo, promover la transferencia modal del transporte de
mercancias por carretera al transporte ferroviario de mercancias.

(201)  Sefial6 que el Reglamento (CEE) n.° 1191/69, aplicable a los servicios de transporte de mercancias hasta el
3 de diciembre de 2012, concedia a los Estados miembros la posibilidad de financiar y promover el transporte de
mercancias por ferrocarril. Concluia sefialando que un servicio se considera SIEG cuando existe el riesgo de que
los servicios competidores no cubran una parte sustancial de las necesidades de los ciudadanos y los
consumidores.

("% Con arreglo al articulo 2 del acto de escision, todas las obligaciones y responsabilidades relativas a hechos o circunstancias originados
antes de la escision y que no fueran imputables a la rama de actividad transferida seguirian incumbiendo a Trenitalia.
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6.2. FerCargo

(202)  FerCargo representa a diecisiete empresas ferroviarias (1) (publicas y privadas) que ofrecen servicios de transporte
de mercancias por ferrocarril en Italia.

(203)  En sus observaciones de 8 de julio de 2014, FerCargo alegd que la compensacién concedida por Italia a Trenitalia
reforzaba la posicion de esta tltima en el mercado del transporte de mercancias por ferrocarril en el sur de Italia en
detrimento de las demds empresas ferroviarias de transporte de mercancias que podian prestar servicios de
transporte ferroviario de mercancias en dicho mercado.

(204)  FerCargo no se pronunci6 sobre el primer contrato. Por lo que se refiere al segundo contrato y al tercer contrato, a
juicio de FerCargo, la compensacion constitufa una ayuda estatal en favor de Trenitalia, ya que no se cumplian los
cuatro requisitos Altmark y los CSP falseaban la competencia y tenian efectos sobre el comercio. Sefialé que la
mayoria de las empresas que operaban en el mercado italiano pertenecian a grupos internacionales, a saber,
Nordcargo (Deutsche Bahn), Schweizerische Bundesbahnen Cargo Italia (Schweizerische Bundesbahnen Cargo
International) y Rail Cargo Italia (Rail Cargo Austria), u operaban entre Estados miembros (por ejemplo, Rail
Traction Company).

(205)  Ademads, FerCargo cuestiond la compatibilidad de la ayuda estatal con el mercado interior.

(206)  En primer lugar, FerCargo no tenfa conocimiento de que las autoridades italianas hubieran llevado a cabo una
consulta publica para determinar la necesidad de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril con el
mismo alcance y caracteristicas que los confiados a Trenitalia. FerCargo se quejoé de que las autoridades italianas
no habfan tenido en cuenta el creciente niimero de operadores alternativos al operador histérico que habian
empezado a operar en el sur de Italia a partir de 2006. FerCargo alegd que sus miembros habrian podido
garantizar servicios comparables a los prestados por Trenitalia en lo que respecta a continuidad, regularidad y
frecuencia, capacidad, asi como a tarifas, lo que haria innecesarios los CSP. Menciond que, antes de la celebracion
del tercer contrato, ademds de Trenitalia, ya habfa dos empresas que operaban las conexiones Campania/Norte de
Italia ('*) y Abruzos/Norte de Italia (') y cinco empresas que podrian haber comenzado a operar las
conexiones ~ Campania/Calabria ('*),  Molise/Apulia (*¥),  Apulia/Basilicata (‘*), ~ Campania/Apulia (***),
Basilicata/Calabria (**°), asi como dentro de Campania (**!), Calabria (**?) y Apulia (**}), puesto que contaban con la
certificacién necesaria.

(*¥) 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.l, 17. TUA (Sangritana) S.p.A.

(*%) En 2008, Rail Traction Company prestaba servicios en una ruta en la conexién Campania-Norte de Italia.

(') Entre 2009 y 2011, NordCargo prestaba servicios en dos rutas en la conexién Abruzos/Norte de Italia.

(") En la conexién Campania/Calabria: Rail Traction Company podria haber prestado servicios en una ruta a partir de 2008; Compagnia
Ferroviaria Italiana podria haber prestado servicios en una ruta a partir de 2009; GTS Rail podria haber prestado servicios en una ruta
a partir de 2009 (la Comisién observa, no obstante, que esta Gltima informacién no puede confirmarse atendiendo al certificado de
seguridad de GTS Rail de 2009 disponible en www.ansf.it, consultado por tltima vez el 15 de noviembre de 2023).

(") En la conexién Molise/Apulia: Linea podria haber prestado servicios en una ruta a partir de 2009, GTS Rail podria haber prestado
servicios en dos rutas a partir de 2009 y NordCargo podria haber prestado servicios en una ruta a partir de 2009.

(%) En la conexién Apulia/Basilicata, Linea podria haber prestado servicios en una ruta a partir de 2009.

(") En la conexién Campania/Apulia: Compagnia Ferroviaria Italiana podria haber prestado servicios en una ruta a partir de 2009; GTS
podria haber prestado servicios en una ruta a partir de 2009 (la Comisién observa, no obstante, que esta tiltima informacion no puede
confirmarse atendiendo al certificado de seguridad de GTS de 2009 disponible en www.ansfit, consultado por dltima vez el
15 de noviembre de 2023).

(") En la conexion Basilicata/Calabria, GTS Rail podria haber prestado servicios en dos rutas a partir de 2009.

(") En la conexién Campania/Campania: Rail Traction Company podria haber prestado servicios en seis rutas a partir de 2008;
Compagnia Ferroviaria Italiana podria haber prestado servicios en diez rutas a partir de 2009; GTS podria haber prestado servicios en
dos rutas a partir de 2009; NordCargo podria haber prestado servicios en cuatro rutas a partir de 2009.

(") En la conexién Calabria/Calabria, GTS Rail podria haber prestado servicios en cinco rutas a partir de 2009.

(") En la conexién Apulia/Apulia: Linea podria haber prestado servicios en tres rutas a partir de 2009; GTS Rail podria haber prestado
servicios en diez rutas a partir de 2009; NordCargo podria haber prestado servicios en dos rutas a partir de 2009.
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(207)  En segundo lugar, sostuvo que las obligaciones impuestas a Trenitalia eran «<incompatibles» con los objetivos de los
CSP (es decir, la cohesién regional y el equilibrio entre el norte y el sur de Italia). A este respecto, consideraba que
las obligaciones tarifarias en las rutas internacionales previstas en el segundo contrato financiaban la expansion de
Trenitalia en los mercados de otros Estados miembros. Ademads, cuestiond la forma en que Italia habia definido las
OSP en el marco del tercer contrato y el hecho de que dicho contrato no especificara las rutas que debia explotar
Trenitalia, sino Ginicamente las regiones de salida y llegada. Recordd que, el 21 de diciembre de 2012, la Comisién
Interministerial de Planificacién Econdmica italiana (CIPE) habia expresado una opinién positiva sobre el tercer
contrato, a la espera de recibir aclaraciones sobre el alcance del servicio pablico, los costes compensados y el nivel
de remuneracién concedido a Trenitalia. Ademds, sefialé que, el 1 de junio de 2009, la Autoridad italiana de la
Competencia también habfa pedido una definicién mds clara de los servicios publicos encomendados a Trenitalia,
teniendo en cuenta la existencia de competencia en el modo de transporte ferroviario y de competencia intermodal
del transporte maritimo y por carretera.

(208)  En tercer lugar, FerCargo alegd que, durante la mayor parte del periodo cubierto por el segundo y el tercer
contratos, Trenitalia oper6 sin acto de atribucién y sin una definicién clara de los pardmetros de compensacion.
Negé que, a la espera de la firma del tercer contrato, Trenitalia pudiera invocar la cliusula de continuidad incluida
en el segundo contrato, ya que los dos CSP cubrian obligaciones diferentes y se aplicaban métodos de
compensacion distintos.

(209)  En cuarto lugar, FerCargo no excluia una posible compensacién excesiva, dado que los contratos segundo y tercero
no mencionaban que la compensacion debia calcularse sobre la base de los costes de una empresa eficiente. En su
opinién, para comprobar si los costes de Trenitalia se ajustaban a los costes de una empresa operada de manera
eficiente, el valor de referencia deberia haberse construido partiendo de la competencia existente y no de
empresas ferroviarias que operaban en mercados extranjeros. En lo que respecta, en particular, al tercer contrato,
FerCargo defendié que el Gnico pardmetro cualitativo utilizado para evaluar el servicio era la puntualidad y no
una gestion eficiente de los costes del servicio. Ademds, el nivel de la compensacién no tenia en cuenta los
menores impuestos sobre la energfa pagados por Trenitalia por la electricidad utilizada por los trenes (**).

(210)  Por dltimo, FerCargo alegd que Trenitalia no llevaba cuentas separadas y que utilizé los margenes obtenidos en el
marco de los CSP para financiar una politica de precios agresiva en el segmento comercial y aumentar la
presencia de Trenitalia en el mercado. Segin FerCargo, el coste unitario declarado por Trenitalia era
exorbitante ('*) en comparacién con los datos mantenidos por la Comisién en su Decisién sobre el régimen
italiano Ferrobonus (SA.32603) (*%) y los costes registrados por los competidores de Trenitalia (**’). FerCargo
sostuvo que, el 1 de junio de 2009, la Autoridad italiana de la Competencia ya habia seflalado que la
compensacién abonada en el marco de un CSP que no se hubiese adjudicado mediante un procedimiento de
licitacién competitivo transparente plantea la cuestion de una posible subvencién cruzada entre los servicios
comerciales y los servicios puablicos, cuando existe incluso un solapamiento parcial entre ambos tipos de servicios.

(211)  FerCargo concluia que la ayuda estatal es incompatible con el mercado interior porque, en su opinién, no se
respetaron ni el articulo 93 del TFUE ni el Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

6.3. El Grupo FS

(212)  Ensus observaciones de 23 de julio de 2014, el Grupo FS alegd que el tercer contrato no podia considerarse ayuda
estatal, ya que cumplia los requisitos Altmark. A este respecto, aportd un estudio adicional de julio de 2014 ("*%)
(destinado a complementar el estudio 1 de PWC presentado por las autoridades italianas), cuyo objetivo era
demostrar el cumplimiento de los requisitos Altmark primero y cuarto.

(**) FerCargo cit6 el Decreto italiano n.° 730, de 22 de mayo de 1963, y el Decreto ley n.° 91, de 14 de junio de 2014.

(***) 24 EUR tren-km en 2009, 26,1 EUR tren-km en 2010 y 24 EUR tren-km en 2011.

(*%) Decision de 16 de diciembre de 2011 (DO C 88 de 2012). En esta Decision, el coste medio del transporte de mercancias por ferrocarril
en Italia se estimd en 10 EUR tren-km (véase el considerando 39 de la Decision).

(") FerCargo menciond los costes de dos de sus miembros (Rail Traction Company y NordCargo). En particular, por lo que se refiere a Rail
Traction Company, costes de entre 9,5 EUR tren-km para los servicios de la conexién Campania/Norte de Italia y 9,27 EUR tren-km
respecto de la conexi6n Campania/Calabria. En cuanto a NordCargo, unos costes de 11,7 EUR tren-km para trenes de larga distancia,
incluidos también los costes del material rodante que, segtin FerCargo, Trenitalia deberfa haber cubierto ya en su totalidad.

("*%) Estudio de PWC de julio de 2014: «Contratto di servizio Trenitalia Cargo, Supporto per la risposta alla decisione CE, de 27 de marzo de
2014».
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(213)  Por lo que se refiere a la ausencia de error manifiesto en la definicion del dmbito de aplicacion del tercer contrato,

el Grupo FS consideraba que el trafico ferroviario de mercancias con origen o destino en el sur de Italia estaba
afectado por una deficiencia del mercado.

(214) A este respecto, el Grupo FS sefialé que los competidores de Trenitalia no tenian una presencia estable y

generalizada en el mercado y que, en el periodo 2007-2008, su cuota de mercado era inferior al 3 % incluso en
las conexiones entre regiones mdas rentables, como aquellas con destino u origen en Campania y Apulia. Sin
embargo, en estas conexiones, los competidores de Trenitalia prestaban principalmente transporte combinado
(por lo tanto, en el caso de algunas mercancias que solo podian transportarse mediante transporte convencional,
como el acero y los productos quimicos, los competidores no prestaban servicios) y principalmente en una
direccién (Sur-Norte en el caso de Apulia y Norte-Sur en el caso de Campania). Ademds, en aquel momento, en el
sur de Italia los competidores solo prestaban servicios a una cantidad limitada de estaciones de ferrocarril y
conexiones entre regiones en comparacion con el nimero cubierto por el tercer contrato.

(215)  Segun el Grupo FS, el escaso interés de los competidores por el sur de Italia se debia a que el trafico convencional

de mercancias por ferrocarril en esas regiones se caracterizaba por la volatilidad de la demanda (que ocasionaba
vagones vacios y bajas frecuencias). Ademads, habida cuenta de los diferentes tipos de mercancias afectadas (acero,
productos quimicos, automocion, otros bienes), la prestacion del servicio requeria un elevado nimero de vagones.
El Grupo FS explicé que el contrato representaba entre el 26 y el 28 % del total de los servicios de transporte
ferroviario de mercancias en Italia en términos de trenes-km, pero solo entre el 6 y el 7 % en términos de tonelaje
(porque el transporte de mercancias cubierto por el contrato tendia a recorrer distancias superiores a la media
italiana de mercancias y el factor de carga de los trenes era inferior en las rutas en cuestién). A su juicio, el hecho
de que las conexiones entre regiones cubiertas por el tercer contrato compartieran caracteristicas similares
justificaba plenamente la decision de las autoridades italianas de definir el SIEG en términos de conexiones entre
regiones como una red de enlaces ferroviarios (y no como conexiones entre dos puntos) (***).

(216)  El Grupo FS indicé que, de no existir el tercer contrato, habria dejado de prestar servicios de transporte de

mercancias por ferrocarril en el sur de Italia, en cuyo caso la mayor parte del trifico de mercancias habria pasado
del ferrocarril al transporte por carretera. A titulo ilustrativo, el Grupo FS mencioné el caso de Cerdefia, donde el
trafico ferroviario de mercancias de Trenitalia disminuyé drésticamente (*%) entre 2008 y 2009, es decir, después
de que Italia decidiera no incluir a la regién de Cerdefia en el dmbito de aplicacién del tercer contrato tras la
expiracién del segundo contrato el 31 de diciembre de 2008. Ninguna otra empresa ferroviaria prestaba servicios
a Cerdefia en aquel momento ni entrd en ese mercado después de la salida de Trenitalia.

(217)  Por lo que se refiere al cuarto requisito Altmark, el Grupo FS respaldé la opinién de Italia de que los costes de

Trenitalia por tren-km estaban en consonancia con los de otras empresas que operaban a escala de la Unién
(OBB, DB, SNCF), como indica el estudio 1 de PWC (véase el considerando 175), y, por tanto, con los costes de
una empresa media bien gestionada. Consideraba que el andlisis de rentabilidad debia llevarse a cabo a nivel de la
empresa que presta el servicio (y no a nivel del CSP). A efectos de la aplicacion del cuarto requisito Altmark,
excluy6 cualquier pertinencia respecto de los datos sobre los ingresos (habida cuenta de que el cuarto requisito
Altmark solo se refiere a los «costes» de una empresa bien gestionada) y, en cualquier caso, dejé claro que la
demanda de transporte ferroviario de mercancias se caracterizaba por un alto grado de volatilidad que hacia que
los ingresos fueran muy imprevisibles.

(") El Grupo FS hizo mencién a la Decisién de la Comisién, de 24 de febrero de 2010, relativa a Danske Statsbaner (SA.21143), en la que

la Comisién subrayé que a legislacién especifica vigente no limita en modo alguno la posibilidad de encomendar misiones de
servicios que cubran un conjunto de lineas a fin de establecer un sistema de transporte coherente, con vistas, por ejemplo, a permitir
una cierta continuidad de los transportes. No se establece ningtin criterio respecto a la rentabilidad o falta de rentabilidad de las lineas
concretas afectadas» y concluyé que «Dinamarca no comete un error manifiesto de apreciacion al incluir en un contrato de servicio
publico de transporte una o mds lineas rentables, en la medida en que dichas lineas se insertan en un sistema de transporte coherente»,
puesto que, «[a] falta de normas contrarias precisas, el Estado miembro sigue siendo libre de apreciar el alcance de la mision de servicio
publico que desea encomendar a una empresa para establecer un sistema de transporte suficiente»; véase el apartado 166 de la Decisién
de la Comisién, de 24 de febrero de 2010, relativa a los contratos de servicio piiblico de transporte entre el Ministerio de Transportes
danés y Danske Statsbaner [ayuda C 41/08 (ex NN 35/08)].

("% La oferta de Trenitalia cay6 de entre 400 000 a 500 000 trenes-km al afio a unos 22 000 trenes-km en 2009 y siguié disminuyendo en

los afios siguientes (alrededor de 5 000 trenes-km en 2010 y 3 000 trenes-km en 2011) hasta su desaparicién en 2012.
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7. COMENTARIOS DE ITALIA A LAS OBSERVACIONES DE FERCARGO

(218)  En sus observaciones de 20 de noviembre de 2014, 4 de noviembre de 2015, 5 y 15 de febrero de 2018,
23 de mayo de 2018 y 18 y 19 de febrero de 2019, Italia presenté nuevos argumentos en respuesta a las
observaciones presentadas por FerCargo. Estos argumentos se centraron principalmente en la existencia de una
ayuda en el marco de los contratos segundo y tercero.

7.1. El segundo contrato

7.1.1. Ventaja

(219)  En sus observaciones de 20 de noviembre de 2014, Italia reiterd principalmente los argumentos presentados en
los considerandos 141 a 152 para rebatir las alegaciones de FerCargo de que las compensaciones abonadas a
Trenitalia conferfan a la empresa una ventaja.

(220)  En particular, Italia defendié que la definicién de las OSP en el marco del segundo contrato era coherente y
adecuada para garantizar la cohesion regional y el equilibrio econdmico del territorio italiano (es decir, para evitar
un desequilibrio de los circuitos econémicos y de produccién entre el norte de Italia y el sur del pais). Ademds,
consideraba que todos los servicios prestados por Trenitalia durante el periodo 2004-2006 habian sido
previamente acordados con las autoridades italianas. Por lo que se refiere al periodo 2007-2008, Italia hizo
mencién a la clausula 12 del segundo contrato (la «cldusula de continuidad»), en virtud de la cual Trenitalia siguid
prestando los servicios cubiertos por el segundo contrato hasta nuevo aviso del Ministerio de Transportes e
Infraestructuras.

(221)  TItalia sefialé que Trenitalia era el Ginico operador ferroviario capaz de prestar el servicio con el grado adecuado de
extensién geografica y alcance. Para apoyar su alegacion, presentd un estudio de 22 de octubre de 2014 encargado
a PWC (en lo sucesivo, el «estudio 2 de PWC»). Este estudio, centrado en el tercer contrato, pero en el que también
se evaluaba la oferta de los competidores de Trenitalia durante el periodo 2006-2008 en respuesta a la alegacion
de FerCargo de que las autoridades italianas no habian tenido en cuenta el creciente nimero de operadores que
empezaron a operar en el sur de Italia a partir de 2006 (véase el considerando 206), puso de relieve que, hasta
2007, independientemente de la liberalizacién del transporte de mercancias por ferrocarril a nivel nacional, los
competidores de Trenitalia no operaban ninglin servicio con origen y destino en el sur de Italia ('*!). Atn
en 2008, la presencia de competidores en el sur de Italia era practicamente inapreciable y totalmente nula en
Cerdefia y Sicilia ().

(222)  Enrespuesta a la alegacion de FerCargo de que la compensacién abonada en virtud del segundo contrato permitia
a Trenitalia operar con pérdidas para eliminar a sus competidores (considerando 210), Italia sefialé que Trenitalia
no tenia libertad para fijar sus tarifas, sino que estaba sujeta a las obligaciones tarifarias impuestas por Italia (*).
Ademds, Trenitalia se encontraba en la posicién de «seguidor de precios», ya que los precios del transporte de
mercancias por ferrocarril estaban determinados en su mayor parte por los precios del transporte por carretera.
Por lo que respecta a la imposibilidad alegada por FerCargo de reproducir la oferta de Trenitalia, Italia considerd
poco probable que los competidores no pudieran reproducir la oferta de Trenitalia, dado que las empresas
ferroviarias de transporte de mercancias en Italia declararon un coste medio inferior a la mitad del de
Trenitalia (**4).

(*1) Aunque algunas empresas —Rail Traction Company y NordCargo— solicitaron el certificado de seguridad, al menos para Campania,
en 2006.

(") Empresas ferroviarias distintas de Trenitalia prestaron un servicio a partir de 2008 conectando tGnicamente las dos zonas industriales
de Nola (en Campania) y Fossacesia (en Abruzos).

(") El anexo 1 del tercer contrato especificaba que Trenitalia tenfa la obligacion de prestar el servicio en todos los casos, a menos que
existiera una diferencia entre costes e ingresos por tren-km superior a 19 EUR por km y que esta diferencia fuera superior al 73 % de
los costes totales. Estas limitaciones establecian umbrales tarifarios minimos por debajo de los cuales Trenitalia podia negarse a prestar
el servicio. Por encima de estos umbrales, Trenitalia tenfa la obligacién de prestar el servicio a terceros, con el nivel de calidad
establecido en el tercer contrato.

("9 El estudio 2 de PWC puso de relieve que el coste medio soportado por Trenitalia por la prestacion de servicios en el marco del tercer
contrato era de aproximadamente 22 EUR por tren-km en 2009-2010, mientras que los costes medios soportados por otras empresas
ferroviarias en el sector del transporte ferroviario de mercancias en Italia (en particular, operadores de tamafio muy inferior al de
Trenitalia) eran del orden de 10 EUR por tren-km. Por todo ello, Italia consideraba que los competidores de Trenitalia podian ofrecer
en el mercado precios similares o inferiores a los de Trenitalia.
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(223)  Enrespuesta a la alegacion de FerCargo de una posible compensacién excesiva (considerando 209), Italia aleg6 que
los costes contraidos en el marco del segundo contrato no se calcularon sobre la base del primer contrato, sino en
relacién con los costes soportados por Trenitalia en 2004, que es el primer afio de aplicacién del segundo
contrato. Para calcular la compensacion, el MIT se basé en estados certificados, examinados y aprobados por el
propio MIT, y no en meras estimaciones.

(224)  Por lo que se refiere a la alegacion de FerCargo de que la compensacion no tenia en cuenta los menores impuestos
sobre la energfa pagados por Trenitalia correspondientes a la electricidad utilizada por los trenes (considerando
209), Italia aclar en sus observaciones de los dias 5 y 15 de febrero de 2018 que todas las empresas ferroviarias
que operaban en Italia disfrutaban de esta reduccion fiscal.

7.1.2.  Falseamiento de la competencia y efectos sobre el comercio dentro de la Unidn

(225)  Italia consideraba irrelevante que los miembros de FerCargo estuvieran controlados por las principales empresas
ferroviarias europeas que explotan rutas alpinas y transfronterizas o asociados a ellas. Segin Italia, esta
circunstancia no demostraba en modo alguno que la compensacién hubiera podido afectar a los servicios
prestados por dichas empresas ferroviarias, que, por el contrario, registraron un aumento del volumen de trifico
y una expansion en las rutas internacionales ('*).

7.2. El tercer contrato

(226)  Iltalia reiterd la ausencia de falseamiento de la competencia y de efectos sobre el comercio dentro de la Unidn, asi
como la ausencia de una ventaja concedida a Trenitalia. En cuanto al primer aspecto, Italia reiter6 principalmente
los argumentos expuestos en los considerandos 187 a 189 y 225. En cuanto a la ventaja, Italia respondi6
ampliamente a las alegaciones de FerCargo sobre i) la ausencia de un SIEG real; ii) la falta de atribucidn, y iii) una
posible compensacion excesiva.

7.2.1. Existencia de un SIEG real

(227)  En sus observaciones de 24 de junio de 2014, Italia aclar6 las razones que le llevaron a definir el alcance del
servicio publico respecto de las conexiones entre regiones y no de las rutas individuales (considerando 165).

(228)  En sus observaciones de 20 de noviembre de 2014, en respuesta a la alegacién de FerCargo de que habia varias
empresas ferroviarias que explotaban las rutas incluidas en el alcance de las obligaciones de servicio ptblico
(considerando 206), Italia aleg que el tercer contrato era necesario para subsanar una deficiencia del mercado.

(229)  Como observacion general, Italia seflalé que los competidores de Trenitalia prestaban sus servicios en rutas
rentables en el norte de Italia y a través de los pasos alpinos (por ejemplo, Brennero, Chiasso y Tarvisio) (**6).
Segtin Italia, las administraciones de las regiones del sur de Italia habian subrayado en varias ocasiones la
necesidad de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril en sus regiones ().

(230)  Por lo que se refiere especificamente a la situacién del mercado en 2008 (cuando las partes definieron el perimetro
del tercer contrato), Italia sostuvo que la oferta de transporte de mercancias por ferrocarril en el mercado no solo
era insuficiente, sino también inadecuada.

(") Segtin Italia, el tréfico en las rutas mds rentables, tanto transfronterizas como en las regiones del norte de Italia mds cercanas a los
pasos de montaiia, registré durante el periodo 2009-2013 un aumento de la cuota de mercado del ferrocarril que competia con
Trenitalia del 25 al 42 %.

(") Por ejemplo, Italia menciond que DB Schenker (que en 2009 asumi6 el control de NordCargo) solo estaba presente en el norte de Italia.
A este respecto, Italia hizo mencién asimismo a la decisién adoptada en diciembre de 2008 por la Autoridad italiana de la
Competencia y el Mercado sobre la concentraciéon Deutsche Bahn/NordCargo, en la que se afirmaba que «a operacién afecta a rutas
que conectan el norte de Italia con Europa septentrional» (Decisién de la Autoridad italiana de Competencia, de 11 de diciembre de
2008, asunto 9819, DEUTSCHE BAHN/NORDCARGO, publicada en el Boletin semanal n.° 47/2008 de la Autoridad italiana de
Competencia, publicado el 14 de enero de 2009).

(") Italia menciond las cartas, respectivamente, de la regién de Apulia de 9 de julio de 2009, de la regién de Abruzos de 9 de marzo de
2010, de la regién de Sicilia de 20 de febrero de 2009 y del alcalde del Ayuntamiento de Lamezia Terme (en la regién de Calabria) de
26 de febrero de 2009.
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(231)  En primer lugar, los competidores de Trenitalia que comenzaron a operar en el sur de Italia en 2008 (las empresas
Rail Traction Company, Interporto Servizi Cargo y NordCargo) prestaban servicios tinicamente con origen y
destino en dos zonas industriales (una en Campania, Nola, y otra en Abruzos, Fossacesia). En cuanto al tipo de
trafico, estas empresas abarcaban segmentos de mercado muy especificos (lanzaderas para el transporte
combinado desde Nola en el primer caso, trenes que transportaban vehiculos ligeros de carretera desde la fabrica
de SEVEL (*) en Fossacesia en el segundo caso). Por lo tanto, sus servicios no eran comparables a la red bien
desarrollada de servicios para todos los tipos de flujos de mercancias explotados por Trenitalia en virtud del
tercer contrato. Ademds, los servicios globales de las tres empresas ferroviarias con contratos activos en las
conexiones norte/sur solo representaban una pequefia parte de la oferta total de tréfico de mercancias en dichas
rutas (por término medio, menos del 6 % de la oferta en términos de tren-km que Trenitalia debia desarrollar
para cumplir las condiciones del tercer contrato).

(232)  En segundo lugar, aunque GTS Rail (**) e Interporto Servizi Cargo habian establecido servicios de transporte
ferroviario de mercancias a pequefia escala que prestaban servicio a algunos lugares de Campania y Apulia (a
saber, Nola y Bari), segtin Italia, esta eleccion se debid al hecho de que estas empresas eran propietarias/gestoras
de terminales de carga e interportuarios y operadores logisticos que decidieron explotar sus propios servicios de
transporte de mercancias por ferrocarril entre sus instalaciones y sus clientes.

(233)  En tercer lugar, Trenitalia era la Ginica empresa ferroviaria titular de un certificado de seguridad vilido para todo el
territorio italiano, mientras que los nuevos operadores solo disponian de certificados de seguridad vélidos en
determinadas conexiones, habida cuenta de los elevados costes de adquisicién de dichos certificados. Todas las
empresas ferroviarias de transporte de mercancias titulares de un certificado de seguridad para el transporte de
mercancias por ferrocarril con origen o destino en una o algunas de las regiones cubiertas por el Tercer Contrato
posefan, en su conjunto, material rodante y medios de produccién que no era adecuados para gestionar el
volumen exigido por el tercer contrato (11,9 millones de trenes-km).

(234)  En sus respuestas de 23 de mayo de 2018, Italia aclar6 que la lista de cuarenta y dos conexiones de ida entre
regiones mencionada en el anexo 1 del tercer contrato (*°) no era exhaustiva. Se limitaba a registrar las
conexiones para las que existia demanda de los usuarios en 2009, en el momento de la definicién del alcance
geogréfico del tercer contrato. Sin embargo, las obligaciones de servicio publico contraidas por Trenitalia se
referfan a la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril a cualquier operador que los
solicitara con origen o destino en las regiones del sur de Italia mencionadas en el contrato (Abruzos, Molise,
Campania, Apulia, Basilicata, Calabria y Sicilia). Por lo tanto, Trenitalia estaba obligada a estar preparada para
prestar también otras conexiones en caso de que surgiera la demanda (**'). El nimero total de conexiones de ida
entre regiones cubiertas efectivamente por Trenitalia en el periodo 2009-2014 fue de sesenta y seis, es decir,
treinta y tres conexiones entre regiones (ida y vuelta). Esta cifra no tiene en cuenta las conexiones entre regiones
del norte de Italia, a las que solo se prestaban servicios cuando era necesario para optimizar el trafico hacia o
desde las regiones del sur de Italia.

(235)  En sus respuestas de los dias 18 y 19 de febrero de 2019, Italia presentd un estudio (en lo sucesivo, el «estudio 3
de PWC)), cuyo objetivo era demostrar que la situacion del mercado en los afios 2007-2009 se caracterizaba por
una oferta insuficiente de servicios de transporte ferroviario de mercancias en el sur de Italia en comparacion con
la oferta minima exigida por el Estado. En particular:

—  En el periodo 2007-2008, ademds de Trenitalia, solo cinco empresas ferroviarias (NordCargo BV, Rail
Traction Company SpA, Linea Srl, Rail One SpA y Ferrovia Adriatico Sangritana SpA) operaban en algunas
de las regiones cubiertas por el tercer contrato. En 2008, estas empresas suministraron conjuntamente
883 000 trenes-km. En 2009, el nimero de competidores de Trenitalia aumenté de cinco a ocho y, en
conjunto, proporcionaron 1,4 millones de trenes-km (frente a los 14 millones de trenes-km
proporcionados por Trenitalia).

(1) SEVEL S.p.A. (acrénimo de «Societa Europea Veicoli Leggeri») es una empresa automovilistica italiana que fabrica vehiculos comerciales
ligeros.

(**) GTS Rail S.p.A. pertenece al grupo GTS S.p.A. y es una de las diecisiete empresas ferroviarias representadas por FerCargo.

("*%) Véase la nota a pie de pagina n.° [81].

() El estudio 3 de PWC muestra que Trenitalia prest6 servicios en todas las conexiones cubiertas por el tercer contrato al menos durante
un afio con arreglo al tercer contrato. Por ejemplo, en la conexién Abruzos/Basilicata, entre 2009 y 2014, Trenitalia presté una
cantidad total de servicios de 400 trenes-km (modo de transporte convencional), de los cuales la mitad en 2011 solo en direccion
norte-sur y la mitad restante en 2014 solo en direccién sur-norte.
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(236)

(237)

(238)

—  Entre 2008 y 2009, en el momento en que las partes definieron el dmbito geografico del contrato ('*?), los
competidores de Trenitalia solo prestaban servicios en catorce conexiones entre regiones (ida y vuelta) en
comparacion con las treinta y tres conexiones entre regiones ( ida y vuelta) en las que debia prestar
servicios Trenitalia previa peticién en virtud del tercer contrato, incluida Sicilia. Ademds, solo en seis de las
conexiones entre regiones en las que se prestaban servicios (Campania/Norte de Italia, Abruzos/Norte de
Italia, Apulia/Norte de Italia, Calabria/Campania, Basilicata/Norte de Italia y Abruzos/Apulia) los
competidores proporcionaban una cantidad significativa de trafico (con una oferta total superior a 60 000
trenes-km) e, incluso en estas conexiones, su oferta no era un sustituto perfecto de la oferta de Trenitalia. De
hecho, solo cubrfa algunas de las rutas disponibles o consistia Gnicamente en un tipo de servicios de
transporte de mercancias por ferrocarril o en un tipo de producto, o solo se explotaba en una direccién,
sin viaje de ida y vuelta. Esta situacion del mercado dificilmente podia considerarse un efecto del segundo
contrato que, por lo que respecta a las rutas norte-sur en la peninsula italiana, solo afectaba al trafico
superior a 1 000 km.

—  En las escasas conexiones entre regiones en las que habia un posible solapamiento entre los servicios de
Trenitalia y los servicios de los competidores (en cuanto a rutas, tipo de transporte y productos), o bien la
oferta de los competidores no era suficiente para cubrir la totalidad de la demanda de trafico o bien estaba
demasiado fragmentada o era excesivamente inestable como para recurrir a ella. Por lo que se refiere a la
supuesta inestabilidad de la oferta, Italia se refirié en particular a la oferta facilitada en las conexiones
de Apulia/Norte de Italia, Calabria/Campania y Basilicata/Norte de Italia.

—  Aungque la oferta de los competidores experiment6 un aumento constante durante el periodo 2009-2014,
en 2014 los competidores proporcionaron conjuntamente 2,3 millones de trenes-km (frente a los 10,9
millones de trenes-km proporcionados por Trenitalia). Ademds, este aumento del trafico se concentrd
principalmente en tres conexiones entre regiones (Abruzos/Norte de Italia, Campania/Norte de Italia
y Apulia/Norte de Italia) de las 33 en que Trenitalia debia prestar servicios previa peticion.

Italia llegd a la conclusion de que era probable que la prestacion de servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril, si se dejara sin medidas de apoyo adecuadas, se concentrara en el norte de Italia o en determinados
enlaces entre dos puntos limitados, sin ninguna garantia de continuidad, y dejara al sur de Italia sin cobertura. En
particular, Italia consideraba que, de no existir el tercer contrato, entre el 80 y el 90 % del tréfico ferroviario de
mercancias explotado por Trenitalia en virtud del segundo contrato habria desaparecido en beneficio del modo de
transporte por carretera o completamente (por ejemplo, en el caso de algunos productos quimicos y siderdrgicos
para los que no habia alternativas de transporte viables). Segtn Italia, esta situacién también fue confirmada por
el informe del administrador de infraestructuras ferroviarias sobre las solicitudes de adjudicacién de surcos de los
nuevos operadores y por el Tribunal de Cuentas italiano (***).

Por lo que se refiere a las conexiones norte de Italia/norte de Italia cubiertas por el tercer contrato, que FerCargo
considerd incompatibles con el alcance del SIEG (considerando 207), Italia explicé que en estas conexiones no
habia nuevas cargas o servicios de nuevos clientes, sino simplemente la continuidad de las conexiones norte/sur.
Estas conexiones eran tan necesarias como las conexiones sur/sur para reunir y optimizar los flujos de trafico en
las conexiones norte/sur. Segtn Italia, cualquier otro disefio del servicio habria aumentado el coste del servicio y
habria requerido una compensaciéon mds elevada.

Por ultimo, Italia consideraba que la Autoridad italiana de Competencia, en su informe de 1 de junio de 2009, no
exclufa la necesidad de OSP en el mercado del transporte de mercancias, sino que abordaba los métodos de
adjudicacion correspondientes. El MIT tuvo debidamente en cuenta las observaciones de la Autoridad, pero en
tltima instancia llegé a la conclusién de que Trenitalia era el inico operador ferroviario capaz de cumplir las OSP
con el grado adecuado de distribucién geogréfica y alcance (**).

("*?) El alcance del contrato fue discutido por las partes entre noviembre de 2008 y marzo de 2009.

(") A este respecto, Italia menciond que el Tribunal de Cuentas, en un informe de 22 de febrero de 2012, consideraba injustificada desde el
punto de vista industrial la prestacién de servicios con pérdida por parte de Trenitalia. El Tribunal de Cuentas reconocia que «ademds,
en el sector del transporte de mercancias existe una fuerte competencia intramodal, centrada exclusivamente en los mercados mds
rentables, principalmente en el norte de Italia; de hecho, no existen servicios de transporte ferroviario de mercancias al sur de Roma
que no sean los prestados por el Grupo FS».

("** Nota del MIT de 23 de julio de 2009.
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7.2.2. Atribucidn del servicio

En respuesta a la alegacion de FerCargo de que Trenitalia operaba en el marco del tercer contrato sin acto de
atribuciéon (considerando 208), Italia indicé en sus observaciones de 20 de noviembre de 2014 que las
obligaciones cubiertas por el tercer contrato se habian establecido a través de un didlogo entre Trenitalia y los
ministerios competentes (Ministerio de Economia y Hacienda y MIT). Segtn Italia, los planes econdémicos y
financieros de Trenitalia aprobados por el poder adjudicador demostraban la existencia de una misién de servicio
publico y de un mandato previamente otorgado.

Ademds, en sus respuestas de los dias 18 y 19 de febrero de 2019, Italia aclar6 que las partes acordaron en octubre
de 2010 la naturaleza y el perimetro de los servicios que debia prestar Trenitalia, la metodologia para calcular el
importe de la compensacion, la duracién del contrato y las sanciones en caso de incumplimiento de las
obligaciones contractuales.

En particular, el alcance del contrato (es decir, las regiones a las que se debia prestar servicio y el tipo de servicio) y
el importe médximo de la compensacion se habfan acordado informalmente con Trenitalia a principios de 2009.
Por lo que se refiere a la cantidad total de los servicios incluidos en el perimetro del contrato (es decir, 11,9
millones de trenes-km al afio), Italia explicé que, en las conversaciones mantenidas entre 2009 y 2010, esta
cantidad oscilaba entre un méximo de 13,1 millones de trenes-km al afio y un minimo de 9,4 millones de
trenes-km al afio. El limite de 11,9 millones de trenes-km fue acordado entre las partes en octubre de 2010. Ante
la falta de claridad sobre la cantidad de servicios de transporte ferroviario de mercancias solicitados en el marco
del tercer contrato, en 2009 Trenitalia proporcioné 14 millones de trenes-km.

Italia alegd que Trenitalia no recibié compensacién por estos servicios hasta finales de 2010 (el 21 de diciembre de
2010) y solo dentro del limite de 11,9 millones de trenes-km finalmente acordado. Como elementos que
conforman la existencia de una relacién contractual entre Trenitalia y el Estado incluso antes de la firma del tercer
contrato, Italia se remitié a un informe de la Autoridad italiana de Competencia de 1 de junio de 2009 y a una
declaracién publica de julio de 2011 del ministro de Transportes en respuesta a una pregunta del Parlamento
italiano. El informe consideraba que el contrato de servicios referente al sector del transporte de mercancias ya
estaba en vigor, aunque no se hubiera firmado. Las declaraciones publicas dejaban claros los importes de la
compensacién debida a Trenitalia para los afios 2009-2011, tal como se indicaban en el contrato firmado
posteriormente, y estos importes se habian definido sobre la base de un plan econémico y financiero plurianual.

7.2.3. Inexistencia de compensacion excesiva

Por lo que se refiere a la alegacion de FerCargo de una posible compensacion excesiva (considerando 209), en sus
observaciones de 20 de noviembre de 2014, Italia consideraba que los operadores europeos eran la tinica muestra
posible para evaluar los costes de Trenitalia. Los competidores existentes mencionados por FerCargo —es decir,
empresas ferroviarias con escaso material rodante (10-20 trenes como mucho) con una cobertura individual
madxima de 1-3 millones de trenes-km— no podian constituir una referencia valida para evaluar una obligacion
de servicio publico que genera unas necesidades mucho mayores (alrededor de 12 millones de trenes-km),
desempefiada a través de una red muy compleja de rutas norte-sur. Italia facilité a este respecto el estudio 2 de
PWC, que actualizaba el estudio 1 de PWC (véase el considerando 175). El estudio 2 de PWC determina que el
coste medio por tren-km soportado por Trenitalia para la prestacion de los servicios en el marco del tercer
contrato asciende a 22 EUR (**%) y que los ingresos medios por la prestacién de dichos servicios se sitdan en 10,8
por tren-km ().

Italia aleg6 que la compensacién estaba estrictamente vinculada a los servicios prestados. Como ya habian
explicado las autoridades del pais (considerando 181), el mayor coste del servicio en comparacién con el prestado
por los competidores de Trenitalia dependia de la necesidad de disponer de material rodante suficiente (adecuado a
las limitaciones logisticas y de infraestructura de la red ferroviaria en el sur de Italia), de recursos humanos y de
activos de produccion para prestar servicios de transporte ferroviario de mercancias «a la carta». Italia reconocié
que durante el periodo cubierto por el tercer contrato habia disminuido el niimero de locomotoras de Trenitalia,
pero negb que esta reduccién diera lugar a una compensacion excesiva, ya que afectaba a locomotoras que
Trenitalia apenas utilizaba debido a la obsolescencia técnica (bajos niveles de eficiencia y disponibilidad y la
imposibilidad de obtener piezas de recambio).

(***) Calculado como la suma de los costes medios por tren-km en concepto de energia, peajes, alquiler de locomotoras, maquinistas y
maniobras, vagones, gastos generales y traslados en transbordador. Véanse las paginas 17, 22 y 23 del estudio 2 de PWC.
(°%) Véase la pagina 24 del estudio 2 de PWC.
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(245)  Por dltimo, en sus respuestas de los dfas 18 y 19 de febrero de 2019, Italia aclaré que la metodologia para calcular
la compensacién para los afios 2009-2014 era esencialmente la misma que la prevista en el segundo contrato (**’).
La tnica diferencia entre el segundo contrato y el tercero era la inclusion en este dltimo (especialmente desde el
proyecto final de octubre de 2010) de la referencia al plan econémico y financiero de Trenitalia como base para
calcular la evolucion de los costes e ingresos de Trenitalia a lo largo de la duracién del contrato.

8. EVALUACION DE LAS MEDIDAS

8.1. Existencia de ayuda

(246)  Una medida puede considerarse ayuda en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE si es imputable al
Estado y se financia mediante fondos estatales, confiere una ventaja a su beneficiario y dicha ventaja es selectiva,
falsea o amenaza falsear la competencia y puede afectar a los intercambios comerciales entre los Estados
miembros.

(247)  Atendiendo a la observacion de Italia de que la compensacion abonada en virtud de los tres CSP no constituia
ayuda estatal debido a la ausencia de falseamiento de la competencia y de efectos sobre el comercio dentro de la
Uni6n, la Comision evaluard en primer lugar el cumplimiento de dichas condiciones. El cumplimiento de las
demds condiciones acumulativas establecidas en el articulo 107, apartado 1, del TFUE, solo se evaluard
posteriormente con respecto a las OSP para las que se considere que la compensacién abonada puede falsear la
competencia y afectar al comercio entre los Estados miembros.

8.1.1.  Falseamiento de la competencia y efectos sobre el comercio dentro de la Unidn

(248)  Se considera que una medida concedida por el Estado falsea 0 amenaza con falsear la competencia cuando puede
mejorar la posicién competitiva del beneficiario con respecto a otras empresas con las que compite (**). Por
tanto, se presupone que existe un falseamiento de la competencia en el sentido del articulo 107, apartado 1, del
TFUE cuando el Estado concede una ventaja financiera a una empresa en un sector liberalizado en el que hay, o
podria haber, competencia (**’).

(249)  Se excluye un posible falseamiento de la competencia si se cumplen las siguientes cuatro condiciones
acumulativas (**): en primer lugar, que el servicio esté sujeto a un monopolio legal (establecido con arreglo a la
legislacion de la Unidn). En segundo lugar, que el monopolio legal no solo excluya la competencia en el mercado,
sino también por el mercado. En tercer lugar, que el servicio no compita con otros servicios. En cuarto lugar, si el
prestador de servicios estd presente en otro mercado abierto a la competencia, que se descarten las subvenciones
cruzadas mediante contabilidades separadas y garantias de que la financiacién publica facilitada para el servicio
sujeto al monopolio legal no pueda beneficiar a otras actividades.

(") Constaba de las tres etapas siguientes: i) definicién previa del importe méximo de la compensacién anual teniendo en cuenta los
recursos publicos disponibles; ii) cuantificacién definitiva de la compensaciéon debida sobre la base de los costes efectivamente
soportados por Trenitalia y de la cantidad de capital invertido, y iii) recuperacién de los importes pagados en exceso en forma de
deduccién de la compensacién del afio siguiente.

("**) Sentencia de 15 de junio de 2000, Alzetta Mauro y otros, asuntos acumulados T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, T-600/97 a
T-607/97, T-1/98, T-3/98 a T-6/98 y T-23/98, ECLL: EU:T:2000:151, apartado 80.

(") Sentencia de 15 de junio de 2000, Alzetta Mauro y otros, asuntos acumulados T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, T-600/97 a
T-607/97, T-1/98, T-3/98 a T-6/98 y T-23/98, ECLL: EU:T:2000:151, apartados 141 a 147; sentencia de 24 de julio de 2003, Altmark
Trans y Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415, apartado 82.

(1% Comunicacién de la Comision relativa al concepto de ayuda estatal conforme a lo dispuesto en el articulo 107, apartado 1, del Tratado
de Funcionamiento de la Unién Europea (C/2016/2946) (DO C 262 de 19.7.2016, p. 1), punto 188.
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(250) La Comision observa que, en el momento de la firma del primer contrato (*!), el mercado del transporte de
mercancias por ferrocarril estaba en gran medida (*?) cerrado a la competencia, tanto a nivel nacional como de la
Unié6n. En Italia, Trenitalia disfrutaba de un monopolio en el mercado del transporte de mercancias por ferrocarril
y no competia con empresas de otros Estados miembros, que prestaban servicios en los respectivos mercados
nacionales (**%). Este monopolio exclufa asimismo la competencia por el mercado, ya que el 18 de octubre de
2002 ninguna normativa nacional o de la Unién (véase el considerando 23) obligaba a los Estados miembros a
licitar CSP para la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril. La Comision sefiala que,
antes de la liberalizacién del mercado nacional del transporte de mercancias por ferrocarril el 22 de octubre de
2003 (véase el considerando 25), el Grupo FS ostentaba el monopolio legal de la explotacién de la red ferroviaria
gestionada por el Estado (*%4).

(251)  Por lo que se refiere a la competencia con otros servicios, la Comisién considera que, aunque en términos
generales los proveedores de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril compiten con los proveedores
de servicios de transporte por carretera, no existe una sustituibilidad total. Cada modo de transporte de
mercancias presenta caracteristicas diferentes en relacion con los precios y las estructuras de costes, los tiempos y
la disponibilidad geografica. Ademads, solo el transporte de mercancias por ferrocarril puede cumplir determinados
requisitos relacionados con el tipo de mercancias transportadas (por ejemplo, requisitos de seguridad para
mercancias peligrosas, volumen/cantidad, peso de las mercancias o localizacién geogréfica) y para algunos
clientes supone la tnica alternativa ('*).

(252)  Enlo tocante a las posibles subvenciones cruzadas, a la luz de lo explicado por Italia (véase el considerando 121),
la Comisién considera que no se produjo ninguna subvencién cruzada entre las diferentes actividades de
Trenitalia. De hecho, aunque las filiales del Grupo FS también operaban en mercados liberalizados (véase el
considerando 121), Trenitalia contaba con un sistema contable independiente del de las demds empresas del
Grupo FS y también llevaba cuentas separadas para cada una de sus diferentes actividades.

(253)  En este contexto, la Comision concluye que, en el momento de la firma del primer contrato (18 de octubre de
2002), la compensacién que debia pagarse en virtud de dicho contrato no constituia ayuda estatal porque no
podia falsear 0 amenazar con falsear la competencia. Esta consideracion no se ve alterada por el hecho de que, en
el momento de la firma del primer contrato, el mercado de los servicios de transporte internacional combinado de
mercancias ya estaba abierto a la competencia. Por un lado, como se explica en el considerando 56, el primer
contrato no cubria este tipo de servicio, ya que a) las OSP sobre los servicios de transporte combinado de
mercancias por tierra y ferrocarril afectaban tnicamente al trafico nacional, y b) los servicios de transporte
intermodal en la ruta Lyon-Turin no podian considerarse servicios de transporte combinado (**). Por el otro, la
existencia de un sistema de contabilidad separado para cada una de las actividades de Trenitalia impedia la
transferencia de cualquier ventaja potencial obtenida por Trenitalia en virtud del primer contrato en favor de
actividades realizadas en ese mercado abierto.

(254)  No obstante, para llegar a una conclusién sobre la existencia de ayuda durante todo el periodo de vigencia del
primer contrato, la Comisién debe tener en cuenta la evolucién del mercado interior durante el periodo
comprendido entre el 1 de enero de 2000 y el 31 de diciembre de 2003. De hecho, la compensacién abonada en
virtud del primer contrato no constituye ayuda tinicamente en la medida en que se refiera a actividades no
liberalizadas.

(%) El primer contrato se firmé el 18 de octubre de 2002 y era de aplicacion desde el 1 de enero de 2000.

(*?) El Gnico mercado que ya estaba abierto a la competencia a escala de la Unién era el de los servicios de transporte internacional
combinado de mercancias (véase el considerando 23).

(") La competencia internacional en el mercado del transporte de mercancias por ferrocarril también estaba obstaculizada de facto por la
diversidad de regimenes nacionales existentes, que constitufan un obstdculo significativo a la entrada. Por ejemplo, las empresas
ferroviarias que deseasen acceder a la infraestructura de otro Estado miembro necesitaban que su material rodante fuera aprobado por
el organismo nacional de certificacién, algo indispensable para obtener un certificado de seguridad expedido por el organismo
nacional competente, y los maquinistas debfan estar en posesion de una certificacion para la red en la que se prestaba el servicio
ferroviario.

(") En particular, el articulo 1 de la Ley 210/1985 establecia que «a entidad “Ferrovie dello Stato” lleva a cabo de manera rentable y
eficiente y de conformidad con el Derecho comunitario: a) la explotacién de las lineas de la red ferroviaria ya gestionadas por la
“azienda autonoma Ferrovie dello Stato” [nota del autor: entidad ptiblica predecesora del Grupo FS] y la explotacién de las lineas de la
red ferroviaria que serdn gestionadas por el Estado; b) la explotacion de los servicios de transbordador entre terminales
ferroviarias [...]».

(1%%) En los asuntos de concentracion, la Comision ya se ha pronunciado en el sentido de que el transporte de mercancias por ferrocarril es
un mercado de producto separado; véase el asunto COMP/M.5855 — DB/Arriva, de 11 de agosto de 2010, considerandos 144 y 145.

(1%%) Estos servicios no podian considerarse servicios de transporte combinado porque la parte del viaje que transcurria por carretera no
tenfa limite en términos de distancia y podia superar la parte del viaje en ferrocarril (véase la nota a pie de pdgina [57]). De
conformidad con el articulo 1 de la Directiva 92/106/CEE del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, relativa al establecimiento de
normas comunes para determinados transportes combinados de mercancias entre Estados miembros (DO L 368 de 17.12.1992,
p- 38), para que un transporte se considere combinado, es obligatorio que el trayecto inicial o final efectuado por carretera esté
estrictamente limitado (véase la nota a pie de pdgina [11]).
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(255)  Enel asunto Alzetta, los 6rganos jurisdiccionales de la Unidn dejaron claro que la diberalizacién [...] condiciona la
aplicabilidad de las disposiciones del Tratado sobre las ayudas de Estado en determinados sectores particulares,
como el de los transportes, inicialmente cerrado a la competencia» (*). No obstante, a este respecto, debe
distinguirse entre la liberalizacién que se produce debido a la evolucién del mercado interior y la liberalizacion
prescrita por el Derecho de la Union. Segin el articulo 1, letra b), inciso v), del Reglamento (UE) 2015/1589 (en
lo sucesivo, el Reglamento de procedimiento sobre las ayudas») (%), constituye una ayuda existente, entre otras,
a ayuda considerada como ayuda existente al poder acreditarse que en el momento en que se llevé a efecto no
constituia una ayuda, y que posteriormente pasé a ser una ayuda debido a la evolucién del mercado interior y sin
haber sido modificada por el Estado miembro. Cuando determinadas medidas pasen a ser ayudas tras la
liberalizacién de una determinada actividad por la legislacién de la Unién, dichas medidas no se considerardn
como ayudas existentes tras la fecha fijada para la liberalizaci6n».

(256)  La Comision observa lo siguiente:

—  Aescalade la Unién, el acceso a los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril en la
RTTFM se liberalizé el 15 de marzo de 2003. Por lo tanto, la compensacién abonada en virtud del primer
contrato por este tipo de servicios no constituia una ayuda estatal hasta el 14 de marzo de 2003
(inclusive), mientras que a partir del 15 de marzo de 2003 constituirfa una nueva ayuda (ya que la
liberalizacién de dichos servicios se llevd a cabo con arreglo al Derecho de la Unién), siempre que se
cumplan las demds condiciones acumulativas del articulo 107, apartado 1. Esto se refiere, en particular, a
la compensacion por: a) los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el
puerto italiano de Trieste y Hungria: y b) los servicios de transporte internacional de mercancias por
ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima.

— A nivel nacional, el acceso a los servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril se
liberaliz6 a partir del 22 de octubre de 2003, es decir, antes de la liberalizacién de esa actividad a escala de
la Unién, que tuvo lugar a partir del 1 de enero de 2007. Por lo tanto, la compensacién abonada en virtud
del primer contrato por este tipo de servicios no constitufa ayuda estatal hasta el 21 de octubre de 2003
(inclusive), mientras que a partir del 22 de octubre de 2003 constituirfa una ayuda existente (debido a la
evolucién del mercado interior), siempre que se cumplan las demds condiciones del articulo 107,
apartado 1. Esto afecta a todas las obligaciones incluidas en el primer contrato en relacién con los servicios
de transporte de mercancias por ferrocarril entre el continente y Cerdefia/Sicilia, los servicios de transporte
de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a 1 000 km y los servicios combinados de transporte
de mercancias por tierra y ferrocarril.

—  La obligacién relativa al transporte ferroviario de carb6n y acero en la Comunidad Europea del Carbén y del
Acero dejo de ser efectiva el 1 de mayo de 2002 y la obligacion referente a los servicios de transporte
intermodal en la ruta Lyon-Turin estuvo en vigor hasta el 31 de diciembre de 2001. Dado que estas
obligaciones dejaron de existir antes de la liberalizacién de los servicios internacionales de transporte de
mercancias por ferrocarril en la Unién (efectiva a partir del 1 de enero de 2006), la compensacion
correspondiente abonada a Trenitalia no podia falsear la competencia ni afectar al comercio dentro de la
Unién y, por lo tanto, no constitufa ayuda estatal.

(257)  Por las razones expuestas, la Comision considera que la compensacién abonada en virtud del primer contrato,
antes del 15 de marzo de 2003, por los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril (**) y,
antes del 22 de octubre de 2003, por los servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril ('7°), no
constituia ayuda, ya que no podia afectar a los intercambios comerciales ni falsear la competencia.

(") Sentencia de 15 de junio de 2000, Alzetta Mauro y otros, asuntos acumulados T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, T-600/97 a
T-607/97, T-1/98, T-3/98 a T-6/98 y T-23/98, ECLLEU:T:2000:151, apartado 144, confirmada por el Tribunal de Justicia en su
sentencia de 29 de abril de 2004, Italia/Comisién, C-298/00 P, ECLL:EU:C:2004:240.

(%) Reglamento (UE) 20151589 del Consejo, de 13 de julio de 2015, por el que se establecen normas detalladas para la aplicacion del
articulo 108 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (DO L 248 de 24.9.2015, p. 9), que sustituye, a partir del
14 de octubre de 2015, al Reglamento de procedimiento sobre las ayudas.

(") En particular, los servicios internacionales de transporte ferroviario de mercancias en la RTTFM (es decir, los servicios internacionales
de transporte ferroviario de mercancias entre el puerto italiano de Trieste y Hungria y los servicios internacionales de transporte
ferroviario de mercancias a través del puerto de Trieste Marittima) y los restantes servicios de transporte internacional de mercancias
por ferrocarril que Trenitalia dejé de prestar antes del 15 de marzo de 2003 (es decir, transporte ferroviario de carbén y acero en la
Comunidad Europea del Carbén y del Acero y servicios de transporte intermodal en la ruta Lyon-Turin).

(7% Esto afecta a todas las obligaciones incluidas en el primer contrato en relacién con los servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril entre el continente y Cerdefia/Sicilia, los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a
1000 km y los servicios combinados de transporte de mercancias por tierra y ferrocarril.
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(258)

(259)

(260)

Por el contrario, la compensacién abonada en virtud del primer contrato a partir del 15 de marzo de 2003 por los
servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y Hungria y
los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima
podia afectar a los intercambios comerciales y falsear la competencia, por lo que puede considerarse ayuda por lo
que respecta al perfodo comprendido entre el 15 de marzo de 2003 y el 31 de diciembre de 2003 si también se
cumplen los demds criterios acumulativos establecidos en el articulo 107, apartado 1, del TFUE (véanse los
considerandos 264 a 286). Contrariamente a lo que alegé Italia (considerando 120), el hecho de que Hungria no
fuera un Estado miembro en ese momento es irrelevante porque la compensacion pagada afecté o podria haber
afectado a la prestacién de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril por parte de empresas de la
Unién en dicha ruta internacional. Ademds, la supuesta «marginalidad» de esas OSP en proporcién a la totalidad
de las OSP impuestas en virtud del primer contrato (véase el considerando 120) no es pertinente a efectos de la
evaluacion de la ayuda, dado que la ayuda puede afectar al comercio entre los Estados miembros
independientemente del importe de la compensacién concedida o del volumen de actividad de que se trate. La
definicién de ayuda estatal no requiere que el falseamiento de la competencia o los efectos sobre el comercio sean
significativos o determinantes. El hecho de que dichas OSP fueran limitadas en comparacion con la cantidad global
de las OSP impuestas a Trenitalia en virtud del primer contrato no puede excluir, por si solo, un falseamiento de la
competencia o un efecto sobre el comercio, o la amenaza de que se produzca. Para que se considere que la ayuda
falsea la competencia, suele ser suficiente que esta conceda al beneficiario una ventaja al liberarle de costes
propios de su gestién corriente que normalmente deberfa haber asumido (”").

Ademds, cuando un Estado miembro concede una subvencién publica a una empresa para la prestacion de
servicios de transporte, la prestacion de esos servicios, ya sean limitados o sustanciales, debido a la subvencion,
puede mantenerse o aumentar, disminuyendo con ello las posibilidades de las empresas establecidas en otros
Estados miembros de prestar sus servicios de transporte en el mercado de dicho Estado miembro, afectando asi a
los intercambios comerciales. En el caso que nos ocupa, el mantenimiento de la presencia de Trenitalia (operador
histérico) mediante el pago de subvenciones podria disuadir a nuevos operadores de entrar en un nuevo mercado,
en particular en un contexto en el que esos nuevos operadores habrian tenido que crearse una posicién de
mercado tras la apertura a la competencia de los servicios de transporte internacional de mercancias en la
RTTFM. En la misma linea, el hecho de que la compensacién fuera insuficiente para cubrir el déficit de
explotacion registrado por Trenitalia por la prestacion de servicios en virtud del primer contrato no excluye un
posible efecto sobre el comercio y el falseamiento de la competencia. La compensacién, por minima que fuese,
permiti6 a Trenitalia mantener o aumentar sus actividades en el mercado, reduciendo asi la posibilidad de que los
competidores prestasen servicios de transporte de mercancias por ferrocarril en dicho mercado.

Por lo que se refiere a la compensacién concedida en virtud del primer contrato a partir del 22 de octubre de 2003
por los servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril (’?), dicha compensacién puede
considerarse ayuda respecto del periodo comprendido entre el 22 de octubre de 2003 y el 31 de diciembre de
2003 si también se cumplen los demds criterios acumulativos establecidos en el articulo 107, apartado 1, del
TFUE (véanse los considerandos 264 a 286).

Cuadro 5

Primer contrato: Falseamiento de la competencia y efectos sobre el comercio dentro de la Unién

. 15.3.2003 - 22.10.2003 -
Compensacion por 1.1.2000 -14.3.2003 21.10.2003 31.12.2003
Servicios de transporte internacional de No constituye una Posible Posible falseamiento
mercancias por ferrocarril ayuda falseamiento
en la RTTFM
Servicios nacionales de transporte de No constituye una | No constituye una | Posible falseamiento
mercancias por ferrocarril ayuda ayuda

(") Sentencia del Tribunal de Justicia de 3 de marzo de 2005, Heiser, C-172/03, ECLLEU:C:2005:130, apartado 55.

(") Esto afecta a todas las obligaciones incluidas en el primer contrato en relacién con los servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril entre el continente y Cerdefia/Sicilia, los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a
1000 km y los servicios combinados de transporte de mercancias por tierra y ferrocarril.
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(261)  Por lo que se refiere al primer contrato, la Comision evaluara exclusivamente la compensacién pagada que pudiera
falsear la competencia y afectar al comercio dentro de la Unién. Por lo tanto, cualquier referencia al primer
contrato se referird Ginicamente a la compensacién de: i) los servicios de transporte internacional de mercancias
por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y Hungria en el periodo comprendido entre el 15 de marzo de
2003 y el 31 de diciembre de 2003; ii) los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a
través del puerto de Trieste Marittima en el perfodo comprendido entre el 15 de marzo de 2003 y el
31 de diciembre de 2003; y iii) los servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril en el periodo
comprendido entre el 22 de octubre de 2003 y el 31 de diciembre de 2003.

(262)  Por lo que se refiere al segundo y tercer contratos (firmados respectivamente el 27 de marzo de 2007 y el
3 de diciembre de 2012), la Comisiéon observa que se celebraron después de que el mercado del transporte
ferroviario de mercancias se hubiera liberalizado plenamente a escala de la Unién (1 de enero de 2007). Es
indiscutible que, en aquel momento, Trenitalia competia a nivel nacional y de la Unién con otras empresas
ferroviarias en el mercado del transporte de mercancias por ferrocarril. Por lo tanto, contrariamente a lo alegado
por Italia (considerandos 153 y 187 a 189), las compensaciones recibidas en virtud del segundo contrato y del
tercer contrato podian falsear la competencia en este mercado independientemente del volumen limitado de
servicios o del importe de la compensacién en cuestién y del hecho de que Trenitalia llevara un sistema de
contabilidad separado para sus actividades.

(263)  Ademds, dado que empresas de otros Estados miembros explotaban (*°) o podian haber explotado servicios de
transporte de mercancias por ferrocarril en el mercado italiano, las compensaciones por servicio ptblico
recibidas por Trenitalia en virtud del segundo y tercer contratos también han afectado al comercio dentro de la
Uni6n. Contrariamente a lo que defiende Italia (considerando 225), a efectos de catalogar una medida nacional
como ayuda estatal, solo es necesario examinar si dicha ayuda puede afectar a dichos intercambios comerciales y
falsear la competencia, y no si se ha producido un efecto real sobre los intercambios comerciales entre los Estados
miembros y un falseamiento efectivo de la competencia. Por consiguiente, el hecho de que en ese momento los
competidores de Trenitalia registraran voliimenes de trafico crecientes y una expansiéon en las rutas
internacionales no basta para concluir que el segundo contrato y el tercer contrato no comportaran una ayuda
estatal. Por el contrario, dicha expansién podria haber sido atin mds importante de no existir el segundo contrato
y el tercer contrato.

8.1.2.  Recursos estatales e imputabilidad al Estado

(264)  La compensacién concedida a Trenitalia en virtud del primer contrato, del segundo contrato y del tercer contrato
se financi6 directamente con cargo al presupuesto del Estado (véanse los considerandos 129, 145 y 170).
Ademds, estos contratos fueron confiados por los ministerios competentes y cada uno de ellos establecia que el
Estado compensaria a Trenitalia por la prestacién de las OSP ejecutadas en virtud de dichos contratos (véanse los
considerandos 59, 71, 72 y 99). Por lo tanto, las medidas son directamente imputables al Estado.

8.1.3. Ventaja econdmica

(265)  Las compensaciones por las OSP concedidas a una empresa no constituyen una ventaja econémica si se cumplen
cuatro requisitos acumulativos recogidos en la sentencia Altmark. Estos requisitos son los siguientes:

—  En primer lugar, la empresa beneficiaria debe estar efectivamente encargada de la ejecucion de OSP y estas
deben estar claramente definidas.

—  En segundo lugar, los pardmetros para el cdlculo de la compensacién deben establecerse previamente de
forma objetiva y transparente.

—  En tercer lugar, la compensacion no puede superar el nivel necesario para cubrir total o parcialmente los
gastos ocasionados por el cumplimiento de las OSP, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un
beneficio razonable por la ejecucion de estas obligaciones.

(%) Véase, por ejemplo, la nota a pie de pagina [109] (DB Schenker).
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—  En cuarto lugar, cuando la eleccién de la empresa encargada de ejecutar OSP, en un caso concreto, no se
haya realizado en el marco de un procedimiento de contratacion publica que permita seleccionar al
candidato capaz de prestar estos servicios originando el menor coste para la colectividad, el nivel de la
compensacioén necesaria debe calcularse sobre la base de un andlisis de los costes que una empresa media,
bien gestionada y adecuadamente equipada en medios de transporte para poder satisfacer las exigencias de
servicio publico requeridas, habria soportado para ejecutar estas obligaciones, teniendo en cuenta los
ingresos correspondientes y un beneficio razonable por la ejecucion de estas obligaciones.

(266)  Debido al cardcter acumulativo de los cuatro criterios Altmark, de no cumplirse alguno de ellos, se considerard que
la compensaci6n constituye una ventaja en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

(267)  En el caso que nos ocupa, la Comision considera, a diferencia de lo que sostienen las autoridades italianas, que el
cuarto criterio Altmark no se cumple en ninguno de los tres CSP.

(268)  Por una parte, el beneficiario de los tres CSP no fue elegido tras un procedimiento de licitacion publica que
permitiera seleccionar al licitador capaz de prestar el servicio originando el menor coste para la colectividad ('74).
Por la otra, los argumentos de Italia de que el nivel de compensacion en el marco de los tres CSP se basaba en los
costes de una empresa media eficiente no estdn respaldados por pruebas que demuestren que se cumple el cuarto
criterio Altmark.

(269)  Por lo que se refiere al primer contrato y al segundo contrato, Italia defiende, sin aportar ninguna prueba en apoyo
de su alegacion, que Trenitalia era una empresa bien gestionada, capaz de mostrar niveles de costes acordes con los
de sus competidores y de prestar servicios en condiciones econdémicas sustancialmente similares a las que se
derivarfan de un procedimiento competitivo (considerandos 132y 152).

(270)  Italia formulé argumentos similares en relacién con el tercer contrato. Para sustanciar estos argumentos, Italia
present dos estudios de PWC, de 9 de octubre de 2012 y de 22 de octubre de 2014 (véanse los considerandos
175 y 243), que supuestamente demostraban que los costes medios de explotacién de Trenitalia por tren-km
estaban en consonancia con empresas de la Unién de tamafio similar, que prestaban servicios similares y que
estaban adecuadamente equipadas con medios de transporte (véanse los considerandos 180 a 186). El Grupo FS
presentd un estudio de julio de 2014 que se limitaba a resumir algunas observaciones sobre el enfoque adoptado
por la Comision en la Decision de incoacion en relacién con la evaluacion del cuarto criterio Altmark (véase el
considerando 217).

(271)  La Comision observa que, cuando el SIEG no se asigna en el marco de un procedimiento de licitacién y no existe
una remuneracién de mercado generalmente aceptada para un servicio dado, el cuarto criterio Altmark exige ante
todo identificar una empresa media, bien gestionada y adecuadamente equipada en medios de transporte ('7*).

(272)  La identificacién de una «empresa media, bien gestionada y adecuadamente equipada en medios de transporte»
permite calcular el importe de la compensacién necesaria para ejecutar la misién de servicio piblico asignada de
manera que se eviten los costes elevados de una empresa ineficiente.

(%) Comunicacién de la Comision relativa a la aplicacién de las normas de la Unién Europea en materia de ayudas estatales a las
compensaciones concedidas por la prestacién de servicios de interés econdémico general (DO C 8 de 11.1.2012, p. 4), punto 65.

("”*)No puede hacerse referencia a los costes de una empresa que disfruta de una posicién de monopolio o recibe una compensacién por
servicio publico concedida en condiciones que no respetan el Derecho de la Unidn, puesto que en ambos casos el nivel de costes
puede ser superior al normal; véase el punto 74 de la Comunicacién de la Comision relativa a la aplicacién de las normas de la Unién
Europea en materia de ayudas estatales a las compensaciones concedidas por la prestacién de servicios de interés econdmico general
(«Comunicacion SIEG») (DO C 8 de 11.1.2012, p. 4).
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(273)  El Tribunal precisé que «uno de los enfoques para apreciar si se cumple este cuarto requisito puede consistir en
calcular la compensacién que se ha de conceder a una empresa adjudicataria de un contrato de servicio ptiblico
en funcién de una media de los costes soportados por empresas que prestan desde hace varios afios en un
mercado abierto a la competencia un servicio comparable en todos los aspectos al servicio piblico de que se trata
en el litigio principal, de los ingresos por la ejecucion de las obligaciones de servicio pablico que dichas empresas
obtienen y, en su caso, de los beneficios generados por ese servicio por las referidas empresas» (7).

(274) A este respecto, la Comision sefiala, en primer lugar, que el enfoque mencionado en el considerando 273 no es
pertinente en este caso, ya que la compensacién concedida a Trenitalia no podia calcularse sobre la base de una
media de los costes soportados por las empresas que habian prestado, durante varios afios, en un mercado libre,
un servicio comparable a los servicios ptblicos en cuestion.

(275)  En segundo lugar, por lo que respecta a las medidas investigadas, la Comisiéon observa que, atendiendo a las
pruebas disponibles, Italia determind los costes de Trenitalia en el marco de los CSP basdndose exclusivamente en
los resultados pasados o previstos de Trenitalia. En el caso del primer contrato, la compensacién percibida por
Trenitalia se basé en los costes realmente soportados por Trenitalia en 2000 y 2001 por la ejecucion de las OSP
impuestas en virtud del primer contrato, y en funcién de los costes reales soportados por Trenitalia en 2001 para
los afios 2002 y 2003 (considerandos 58 y 59). Respecto del segundo contrato, la compensacion recibida por
Trenitalia se bas6 en los costes soportados por Trenitalia en 2004 por la ejecucion de las OSP impuestas en virtud
del segundo contrato (considerando 223). Como se indica en el considerando 99, el nivel de compensacién para el
tercer contrato se determind sobre la base del plan econémico y financiero ex ante de Trenitalia, es decir,
exclusivamente sobre la base de los costes previstos de Trenitalia para la ejecucion de las OSP en el marco del
tercer contrato.

(276)  Por lo que se refiere al argumento de Italia de que Trenitalia es una empresa bien gestionada (véase el considerando
174), la Comisién recuerda que el cuarto criterio Altmark no pasa por demostrar que el beneficiario es, él mismo,
una empresa «bien gestionada» y capaz de mostrar niveles de costes acordes con los de sus competidores o de
prestar servicios en condiciones econdmicas sustancialmente similares a las que se derivarfan de un
procedimiento competitivo ('”’). Por otra parte, en relacién con la posibilidad de tener en cuenta los costes
histéricos de los servicios prestados en virtud de adjudicaciones anteriores, en el asunto Sad Trasporto Locale
SpA, el Tribunal de Justicia precisé que «el criterio de la “empresa media, bien gestionada y adecuadamente
equipada con los medios necesarios” no excluye, por si mismo, un célculo basado en los costes histéricos del
servicio prestado por el operador saliente o relativos a la adjudicacion precedente, siempre que, no obstante, el
operador saliente pueda considerarse, a la vista de los métodos de andlisis contable y financiero habitualmente
utilizados a tal efecto, una empresa media y bien gestionada» (7%).

(277)  La Comisi6én considera que los datos facilitados por Italia no permiten concluir que la estructura de costes de
Trenitalia coincidiera con la de una empresa media y bien gestionada.

(278)  Para empezar, los tres CSP se formalizaron sin un estudio justificativo que demostrara que Trenitalia pudiera
considerarse, a la vista de los métodos de andlisis contable y financiero habitualmente utilizados a tal efecto, una
empresa media y bien gestionada.

('7) Sentencia de 19 de octubre de 2023, Sad Trasporto Locale SpA, C-186/22, ECLLEU:C:2023:795, apartado 39. No obstante, este
enfoque estd sujeto a dos condiciones acumulativas. En primer lugar, que «el nimero de empresas que operan en el mercado que se
tienen en cuenta a estos efectos sea lo suficientemente significativo para que esa media pueda considerarse estadisticamente sélida,
dado que la situacion particular de una determinada empresa no debe ser objeto de una ponderacién desproporcionada, y, por tanto,
representativa del estdndar previsto por el cuarto requisito enunciado en la sentencia de 24 de julio de 2003, Altmark Trans y
Regierungsprasidium Magdeburg (C-280/00, ECLLEU:C:2003:415)». En segundo lugar, que «solo las empresas capaces de ejecutar
inmediatamente las obligaciones de servicio piiblico en cuestion y que, por tanto, puedan considerarse adecuadamente equipadas con
los medios necesarios para poder satisfacer las exigencias de servicio publico requeridas pueden tenerse en cuenta a efectos de dicho
célculo» (apartados 40 y 41).

(") En su sentencia de 24 de septiembre de 2015, TV2/Danmark/Comisién, el Tribunal General dictaminé que: «el Tribunal de Justicia no
ha sugerido en modo alguno que, en los casos en que el beneficiario de la compensacién no sea seleccionado en el marco de un
procedimiento de contratacién ptiblica, serfa posible, para cumplir este requisito, demostrar que el beneficiario es, él mismo, una
empresa “bien gestionada y adecuadamente equipada™ (véase la sentencia de 24 de septiembre de 2015, TV2/Danmark/Comision,
T-674/11, ECLLEU:T:2015:684, apartado 131).

('7®) Sentencia de 19 de octubre de 2023, Sad Trasporto Locale SpA, C-186/22, ECLLEU:C:2023:795, apartado 44.
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(279)  Por lo que se refiere al tercer contrato, la Comisién observa asimismo que el estudio 1 de PWC y el estudio 2 de
PWC no demuestran que el nivel de compensacién contemplado en el tercer contrato se determinara sobre la
base de un andlisis de los costes que una empresa media, bien gestionada y adecuadamente equipada en medios
de transporte incurrirfa para ejecutar las OSP. Estos estudios sefialan tres empresas (OBB, DB y SNCF), de las seis
consideradas aptas para el establecimiento de una muestra de empresas de un tamafio suficientemente
comparable al de Trenitalia, cuyos costes se consideraron comparables a los costes de Trenitalia (considerandos
180 y 217), pero no explican por qué Trenitalia o esas empresas podian considerarse empresas medias y bien
gestionadas. En general, el estudio 1 de PWC y el estudio 2 de PWC se limitaban a ofrecer una comparacién de los
costes medios totales de explotacién por tren-km soportados por Trenitalia y otras empresas de la Unién de
tamario similar y que prestan servicios similares (véase el considerando 175). Sin embargo, que estas empresas
sean de un tamafio similar al de Trenitalia no arroja informacion sobre si son empresas medias y bien
gestionadas. En cuanto a la similitud de los servicios tanto el estudio 1 como el estudio 2 de PWC solo evaluaron
los costes medios globales de la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril, sin
determinar si dichos servicios eran similares a los de las OSP impuestas a Trenitalia.

(280)  Ademads, el cuarto criterio Altmark exige analizar los costes de una empresa adecuadamente dotada de los recursos
necesarios para ejecutar las OSP. Por lo que se refiere al tercer contrato, ninguno de los dos estudios de PWC (el
estudio 1 y el estudio 2) demuestra que las empresas que componian la muestra dispusieran de medios suficientes
para ejecutar las OSP impuestas en virtud del tercer contrato. Como ha reconocido la propia Italia (véanse los
considerandos 182 y 183), la red ferroviaria italiana presentaba un ntimero considerable de caracteristicas
especificas que exigfan comprobar si las empresas que componian la muestra estaban adecuadamente equipadas
para cumplir los requisitos de las OSP definidos en el tercer contrato a la luz de dichas caracteristicas. Esto era
tanto mds necesario en el presente caso cuanto que estas caracteristicas especificas constituyen una de las razones
de la celebracion del tercer contrato (véanse los considerandos 162 y 186). Por lo tanto, esta demostracién no
puede limitarse a la determinacién de la capacidad media de transporte de mercancias de las empresas de la
Unién (véase el considerando 176), sin tener en cuenta tales caracteristicas especificas. Ademds, los dos estudios
de PWC (el estudio 1 y el estudio 2) carecen de elementos que permitan a la Comision determinar si las empresas
de la Unién que componian la muestra estaban adecuadamente equipadas con el material rodante necesario para
cumplir las obligaciones derivadas del tercer contrato. Estos estudios de PWC simplemente proporcionaban las
prestaciones globales del material rodante por empresa (véase el considerando 177), utilizado tanto para los
servicios de viajeros como para los de mercancias, sin aportar informacién sobre la idoneidad de dicho material
rodante para cumplir las OSP impuestas en virtud del tercer contrato.

(281)  Asimismo, la Comisioén observa que los dos estudios de PWC mencionados no proporcionan un andlisis adecuado
de los costes que dichas empresas soportarfan para ejecutar las OSP impuestas por Italia. Estos estudios tuvieron
en cuenta todo el perimetro geografico (') y material ("*°) de las actividades desemperfiadas por las seis empresas
ferroviarias que componian la muestra (de las cuales solo tres empresas ferroviarias, a saber, OBB, DB y SNCF,
tenfan costes comparables a los de Trenitalia) y no solo las actividades cubiertas por el tercer contrato, como
exige el cuarto criterio Altmark. Debido al cardcter agregado de estos datos, no era posible extraer los costes que
debfan imputarse a cada tipo especifico de actividad que una empresa eficiente y rentable activa en el sector del
transporte ferroviario de mercancias habria soportado para cumplir las OSP cubiertas por el tercer contrato ('*!).
Ademds, contrariamente a la alegacion del Grupo FS de que el andlisis de rentabilidad debia llevarse a cabo a nivel
de la empresa que prestaba el servicio (véase el considerando 217), la Comisién observa que los costes que deben
tenerse en cuenta a efectos de dicho andlisis son Gnicamente los costes directos necesarios para ejecutar la OSP y
una contribucién adecuada a los costes indirectos comunes tanto a las actividades sujetas a OSP como a las
demds (**%). Por otro lado, los estudios solo compararon los costes totales de explotacién por tren-km (véase el
considerando 179) y no se pronunciaron sobre el nivel de eficiencia como tal y, por tanto, sobre los costes en si
mismos. La Comisién observa que esta comparaciéon no es concluyente, ya que, como también sefial6 Italia
(considerandos 181 y 182), el coste por tren-km de la prestacion de los servicios cubiertos por el tercer contrato,
asi como el nivel de ingresos, dependian en gran medida de las caracteristicas especificas del servicio de transporte
ferroviario de mercancias en el sur de Italia.

(") Los estudios de PWC no determinaban un perimetro especifico, sino que proporcionaban cifras sobre la cobertura general del
territorio francés por parte de SNCF, del territorio austriaco por parte de OBB y del territorio aleman por parte de DB Schenker.

(%) El estudio de PWC establecia los costes medios de explotacion por tren-km sobre la base de las actividades globales de las empresas, es
decir, el transporte de viajeros y mercancias.

('®) Véase, por ejemplo, la sentencia de 12 de julio de 2019, Syndicat Transport ile de France (STIF-IDF), T-738/17, ECLL: EU:T:2019:526,
apartado 64.

("*?) Véase el punto 74 de la Comunicacién SIEG.
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(282)  En conclusion, la Comisién estima que Italia no demostré que Trenitalia pudiera considerarse, a la vista de los
métodos de andlisis contable y financiero habitualmente utilizados a tal efecto, una empresa media y bien
gestionada y, por lo tanto, que el nivel de compensacién recibido por Trenitalia por la ejecucién de las OSP en el
marco de los tres CSP se ajustara a la compensacién que habria solicitado una empresa media bien gestionada
para prestar un servicio comparable al de las OSP cubiertas por dichos contratos.

(283)  Por consiguiente, la Comision concluye que las autoridades italianas no han demostrado que se cumpla el cuarto
criterio Altmark. En consecuencia, las compensaciones concedidas en virtud del primer contrato, del segundo
contrato y del tercer contrato otorgaron a Trenitalia una ventaja que la empresa no habria obtenido en
condiciones normales de mercado.

8.1.4. Selectividad

(284)  Una medida se considera selectiva si introduce diferenciaciones entre las empresas que se hallan, a la luz del
objetivo perseguido, en una situacién comparable y, por tanto, puede colocar a determinadas empresas en una
situacion mds favorable que a otras. En el caso de ayudas individuales, el Tribunal estima que la determinaci6n de
una ventaja econémica permite, en principio, presumir su selectividad ('*).

(285)  En el presente asunto, Italia concedié una compensacion por servicio publico a Trenitalia en forma de ayuda
individual que conferfa una ventaja a esta tltima. Esta compensacién se concedié en detrimento de otros
competidores del sector del transporte de mercancias que competian o podrian haber competido con Trenitalia
en el sector del transporte de mercancias por ferrocarril. Dado que la compensacién por servicio ptblico
concedida en virtud del primer contrato, del segundo contrato y del tercer contrato podia favorecer la situacion
de Trenitalia en comparacién con la de sus competidores, era, como tal, selectiva.

8.1.5. Conclusion sobre la existencia de ayuda

(286)  Por todo lo expuesto anteriormente, la Comision considera que la compensacién por servicio publico incluida en
el primer contrato [por la prestacién de i) servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre
el puerto italiano de Trieste y Hungria; ii) servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a
través del puerto de Trieste Marittima desde el 15 de octubre de 2003; y iii) servicios nacionales de transporte de
mercancias por ferrocarril desde el 22 de octubre de 2003), en el segundo contrato y en el tercer contrato
constituye una ayuda estatal en favor de Trenitalia en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

8.2. Calificacién de la ayuda como ayuda existente o nueva

(287)  Italia alega que la compensacion abonada en virtud del primer contrato y del segundo contrato puede considerarse
una ayuda existente, ya que se referfa a obligaciones que coincidian en su practica totalidad con obligaciones
preexistentes que se establecieron cuando el mercado del transporte ferroviario de mercancias ain no estaba
liberalizado, ni a nivel nacional ni a escala de la Unién (considerandos 120 y 154). En particular, segtn Italia,
estas obligaciones se habian introducido mediante el Decreto Ministerial 1-T/1990 (**%), la Ley 440/1989 (**) o
CSP anteriores ('%).

(***) Sentencia de 4 de junio de 2015, Comisién/MOL, C-15/14 P, ECLLEU:C:2015:362, apartados 59 y 60; sentencia de 28 de septiembre
de 2023, Ryanair DAC/Comisién, C-320/21 P, ECLEEU:C:2023:712, apartado 104.

(") Por lo que se refiere a las obligaciones tarifarias en los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril entre el continente y
Cerdefia y en los servicios internacionales de transporte de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima.

(") Por lo que respecta a las obligaciones tarifarias en los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril desde el
puerto de Trieste hasta Hungria y viceversa.

(**¢) Por lo que se refiere a las obligaciones tarifarias para el transporte a distancias superiores a 1 000 km.
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(288)  En lo tocante al primer contrato (2000-2003), la Comisién considera lo siguiente:

—  La compensacion abonada entre el 22 de octubre y el 31 de diciembre de 2003 por los servicios nacionales
de transporte de mercancias por ferrocarril (') puede considerarse ayuda existente con arreglo al
articulo 1, letra b), inciso v), del Reglamento de procedimiento sobre las ayudas tras la liberalizacién del
mercado. En efecto, en el momento en que se abond, la compensacién no constitufa ayuda porque no
podia falsear o amenazar con falsear la competencia. Posteriormente (a partir del 22 de octubre de 2003),
la compensacién por los servicios nacionales de transporte de mercancias pasé a ser una ayuda existente
debido a la evolucién del mercado interior (en particular, la liberalizaciéon del mercado a nivel nacional) y
sin haber sido modificada por Italia. Las ayudas existentes solo pueden ser objeto de una decision de
incompatibilidad con efectos para el futuro. Dado que las OSP impuestas a Trenitalia para la prestacién de
servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril estuvieron en vigor hasta el
31 de diciembre de 2003, no es necesario que la Comision evaliie su posible compatibilidad en la presente
Decision.

—  La compensacién abonada entre el 15 de marzo y el 31 de diciembre de 2003 por el transporte
internacional de mercancias por ferrocarril en la RTTEM (**%) puede considerarse una nueva ayuda porque
el mercado del transporte ferroviario de mercancias se liberalizé a escala de la Unién a partir del
15 de marzo de 2003.

(289)  Por lo que respecta al segundo contrato (2004-2008), la Comisién observa que dicho contrato prevefa una
compensacién que cubria la ejecucion de las OSP enumeradas en los considerandos 65 a 67 y 70. Estas OSP se
referfan a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril tanto internacionales (en la RTTFM) como
nacionales.

(290)  En relacién con las OSP referentes a los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril (es
decir, los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y
Hungria, asi como los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de
Trieste Marittima), como se indica en el considerando —, la compensacién abonada a Trenitalia por dichos
servicios puede considerarse nueva ayuda a partir del 15 de marzo de 2003, por lo que entra en la categorfa de
nueva ayuda con arreglo al segundo contrato.

(291)  Por lo que se refiere a las OSP relativas a los servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril (es
decir, las relativas a la prestacion de servicios de transporte ferroviario de mercancias con origen o destino en
Cerdefia y Sicilia y servicios de larga distancia de mds de 1 000 km), la Comisién observa que estos servicios se
liberalizaron a escala de la Unién a partir del 1 de enero de 2007. Italia alega que la ayuda debe considerarse una
ayuda existente con arreglo al articulo 1, letra b), inciso v), del Reglamento de procedimiento sobre las ayudas
hasta la plena liberalizaciéon del mercado del transporte ferroviario de mercancias a escala de la Unidn, el
1 de enero de 2007. Sin embargo, la Comisién observa que el importe total de la compensacién concedida por
esos servicios en virtud del segundo contrato se pagd después de esa fecha, ya que no se pagé hasta después de la
firma del segundo contrato el 27 de marzo de 2007 (véase el considerando 75). Por lo tanto, la ayuda concedida
en virtud del segundo contrato puede considerarse en su totalidad una nueva ayuda. ('*)

(292)  En cualquier caso, la Comision observa que la ayuda en virtud del segundo contrato no cumple las condiciones
establecidas en el articulo 1, letra b), inciso v), del Reglamento de procedimiento sobre las ayudas, ya que Italia,
contrarjamente a lo que alegd (véase el considerando 154), modificé sustancialmente la ayuda concedida
inicialmente en virtud del primer contrato. A este respecto, la Comision observa lo siguiente:

— el segundo contrato modificé el alcance de las OSP impuestas a Trenitalia afladiendo i) obligaciones de
servicio pablico adicionales relativas a la prestacién de servicios de transporte ferroviario de mercancias
hacia y desde Cerdefia y Sicilia (considerando 67) y ii) obligaciones accesorias relacionadas con cada una de
las obligaciones de servicio ptblico enumeradas en el considerando 66. También suprimi6 del alcance del
segundo contrato determinadas OSP contenidas anteriormente en el primer contrato (considerando 62),

("¥7) Esto afecta a todas las obligaciones incluidas en el primer contrato en relacién con los servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril entre el continente y Cerdefia/Sicilia, los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a
1000 km y los servicios combinados de transporte de mercancias por tierra y ferrocarril.

(*%) Esto afecta a los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y Hungrfa y los
servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima.

(***) El articulo 1, letra b), inciso v), del Reglamento de procedimiento sobre las ayudas la define en los siguientes términos: «ayuda
considerada como ayuda existente al poder acreditarse que en el momento en que se llevé a efecto no constituia una ayuda, y que
posteriormente pasé a ser una ayuda debido a la evolucién del mercado interior y sin haber sido modificada por el Estado miembro».
Véanse asimismo la sentencia de 15 de junio de 2000, Alzetta Mauro y otros, asuntos acumulados T-298/97, T-312/97, T- 313/97,
T-315/97, T-600/97 a T-607/97, T-1/98, T-3/98 a T-6/98 y T-23/98, ECLL: EU:T:2000:151, apartados 144 a 145; y la sentencia de
24 de marzo de 2011, Freistaat Sachsen y Land Sachsen-Anhalt, asuntos acumulados T-443/08 y T-455/08, ECLLEU:T:2011:117,
apartado 190.
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(293)

(294)

(295)

(296)

— el segundo contrato introdujo un mecanismo de compensacién diferente para la compensacién por los
servicios de transporte de mercancias por ferrocarril entre el continente y Cerdefia/Sicilia
(considerando 68),

— el segundo contrato introdujo nuevas modalidades para el pago de la ayuda a Trenitalia (considerando 71)
que no figuraban en el primer contrato.

Los elementos descritos en el considerando 292 muestran que las modificaciones introducidas con el segundo
contrato no eran de cardcter puramente formal o administrativo. Estas modificaciones modificaron
sustancialmente la ayuda concedida por Italia en el marco del primer contrato. Por lo tanto, la ayuda en virtud del
segundo contrato no se considera ayuda existente con arreglo al articulo 1, letra b), inciso v), del Reglamento de
procedimiento sobre las ayudas.

Por lo que se refiere al tercer contrato, la Comision observa que los servicios nacionales e internacionales de
transporte de mercancias por ferrocarril se liberalizaron a escala de la Uni6n el 1 de enero de 2007 (considerando
23), es decir, antes de la firma del tercer contrato. La Comision sefiala asimismo que el 4mbito de aplicacion del
tercer contrato diferfa considerablemente del alcance del primer y segundo contratos: se abandonaron todas las
obligaciones tarifarias y las obligaciones de servicio previstas en anteriores CSP se sustituyeron por una
obligacion de servicio global que abarcaba el transporte de mercancias por ferrocarril con origen o destino en el
sur de Italia (véase la seccién 3.2.3.1.1). Por lo tanto, la compensacién concedida en virtud del tercer contrato
puede considerarse en su totalidad una nueva ayuda.

Cuadro 6

Conclusion sobre la consideracion de la ayuda estatal como existente o nueva

Medidas de ayuda estatal Evaluacién de la ayuda estatal

Primer contrato No constituye una ayuda: compensacion por a) los servicios de transporte
internacional de mercancias por ferrocarril antes del 15.3.2003; b) los servicios
nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril antes del 22.10.2003.
Ayuda existente: compensacion por los servicios nacionales de transporte de
mercancias por ferrocarril a partir del 22.10.2003.

Nueva ayuda: compensacion por los servicios de transporte internacional de
mercancias por ferrocarril en la RTTFM a partir del 15.3.2003.

Segundo contrato Nueva ayuda

Tercer contrato Nueva ayuda

8.3. Legalidad de la ayuda

Con arreglo al articulo 108, apartado 3, del TFUE, los Estados miembros deben informar a la Comisién de los
proyectos dirigidos a conceder o modificar ayudas y no pueden ejecutar las medidas proyectadas antes de que en
el procedimiento de notificacién haya recaido decision definitiva, con excepcion de las categorfas de ayudas
estatales que hayan quedado exentas de notificacion. De conformidad con el articulo 1, letra f), del Reglamento de
procedimiento sobre las ayudas, constituye una ayuda ilegal cualquier nueva ayuda que se lleve a efecto
contraviniendo lo dispuesto en el articulo 108, apartado 3, del TFUE.

Italia no notificé ninguna de las medidas a la Comision. Por consiguiente, la Comision examinard si las medidas,
que se consideran ayuda nueva con arreglo al articulo 107, apartado 1, del TFUE (véanse los considerandos 288
a 294), estaban exentas de notificacion con arreglo a las normas aplicables en materia de ayudas estatales. Para
ello es necesario, en primer lugar, determinar cuéles son las normas en materia de ayudas estatales aplicables para
tal exenci6n en el caso que nos ocupa.
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(297)

(298)

(299)

(300)

(301)

(302)

8.3.1. Marco juridico pertinente

Como ya se ha explicado en los considerandos 30 a 33, el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 establecié las normas
aplicables en relacién con las obligaciones inherentes a la nocién de servicio publico en el sector del transporte
por ferrocarril (tanto de viajeros como de mercancias). A su vez, el Reglamento (CEE) n.° 1107/70 regulaba la
concesion de ayudas [aspecto no tratado por el Reglamento (CEE) n.° 1191/69] en el sector de los transportes por
ferrocarril, por carretera y por via navegable. Ambos Reglamentos fueron derogados por el Reglamento (CE)
n.° 1370/2007, que entrd en vigor el 3 de diciembre de 2009. No obstante, el articulo 10, apartado 1, del
Reglamento (CE) n.° 1370/2007 establecia que el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 seguia aplicindose a los
servicios de transporte de mercancias durante un periodo de tres afios a partir de la entrada en vigor del
Reglamento (CE) n.* 1370/2007. Puesto que los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril no estin
cubiertos por el Reglamento (CE) n.° 1370/2007, procede aplicar el articulo 93 del TFUE para evaluar la
compatibilidad de las ayudas concedidas para la ejecucién de OSP en el dmbito del transporte de mercancias por
ferrocarril. Estas medidas de ayuda se evaldan directamente con arreglo al articulo 93 TFUE después del
3 de diciembre de 2012.

En su sentencia Andersen (**), relativa al transporte de viajeros, el Tribunal, al pronunciarse sobre la aplicaciéon
temporal del Reglamento (CE) n.° 1370/2007 y del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, indic6 que la fecha pertinente
para determinar la legislacién aplicable para la evaluacion de la compatibilidad de la compensacién concedida en
virtud de un CSP adjudicado en el sector del transporte terrestre es la fecha en que se aboné la compensacion. El
Tribunal sefialé asimismo que las ayudas abonadas a una empresa de transporte ptiblico en una fecha en que el
Reglamento n.° 1191/69 estaba todavia vigente y que cumplian los requisitos enunciados en ese Reglamento
constitufan una situacién que habia adquirido cardcter definitivo con anterioridad a la entrada en vigor del
Reglamento n.° 1370/2007.

La Comision observa que tanto la sentencia Andersen como las demds sentencias dictadas hasta la fecha por los
6rganos jurisdiccionales de la Unién sobre la aplicacién temporal del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 hacen
referencia al Reglamento n.° 1370/2007, ya que los contratos examinados en esos asuntos tenfan por objeto el
transporte de viajeros por ferrocarril y carretera.

En consecuencia, cuando se abona una ayuda en el marco de un CSP celebrado cuando el Reglamento n.° 119169
aun estaba en vigor, la Comisién debe examinar dicha ayuda a la luz de las condiciones establecidas en dicho
Reglamento para la compensacién abonada cuando éste atin estaba en vigor, es decir, antes de la entrada en vigor
del Reglamento n.° 1370/2007, el 3 de diciembre de 2009, para los servicios de transporte de viajeros por
ferrocarril y carretera, y durante un periodo de tres afios a partir de la entrada en vigor del Reglamento
n.° 1370/2007 para los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril y carretera. No obstante, en el caso
de las medidas comprendidas en el dmbito de aplicacién del Reglamento n.° 1370/2007, la Comisién debe
examinar a la luz del Reglamento n.° 1370/2007 y sin perjuicio de las normas establecidas en dicho Reglamento,
tanto la legalidad como la compatibilidad con el mercado interior de las ayudas abonadas a partir de la fecha de
su entrada en vigor. (**') En el caso de las medidas que no estén cubiertas por el Reglamento n.° 1370/2007, la
Comisién deberd examinar la compatibilidad de la compensacién concedida sobre la base de las normas
aplicables en el momento en que se abon la compensacion.

Por lo que se refiere a los servicios de transporte de mercancias, la Comision recuerda que, de conformidad con el
articulo 10, apartado 1, del Reglamento (CE) n.° 1370/2007, las disposiciones del Reglamento (CEE) n.° 119169
siguieron aplicandose a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril durante un periodo de tres aflos
a partir de su entrada en vigor (es decir, hasta el 3 de diciembre de 2012). Por consiguiente, la Comisién considera
que, en el presente asunto, las normas aplicables a las ayudas abonadas a Trenitalia hasta el 3 de diciembre de 2012
son las establecidas en el Reglamento (CEE) n.° 1191/69. En el caso de las ayudas abonadas a Trenitalia después de
esa fecha, el articulo 93 del TFUE constituye la base juridica aplicable a falta de cualquier otro acto de Derecho
derivado aplicable que regule la concesiéon de ayudas estatales para la ejecucion de OSP en el sector de los
servicios de transporte de mercancias por ferrocarril.

La Comisién debe evaluar ahora si estas dos bases juridicas, es decir, el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y el
articulo 93 del TFUE, prevén una exencién de la obligacién de notificacién establecida en el articulo 108,
apartado 3, del TFUE de las medidas a las que se aplican respectivamente.

(**) Sentencia de 6 de octubre de 2015, Comisién Europea/Andersen, C-303/13P, ECLLEU:C:2015:647, apartados 51 a 55.
(") Sentencia de 29 de noviembre de 2018, Aziende riunite filovie ed autolinee Srl (ARFEA)/Comisién Europea, T-720/16,
ECLLEU:T:2018:853, apartado 158.
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8.3.2.  Exencidn de la obligacién de notificacion en virtud del Reglamento (CEE) n.> 1191/69 para las ayudas abonadas
a Trenitalia antes del 3 de diciembre de 2012

(303)  Elarticulo 17, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 establece que las compensaciones que resulten de la
aplicacién de dicho Reglamento quedaran dispensadas de la obligacién de notificacién de las ayudas estatales.

(304)  De conformidad con los principios establecidos por el Tribunal en la sentencia Andersen (**?), la Comision estima
que el articulo 17, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 cubre las compensaciones abonadas hasta el
3 de diciembre de 2012 por las OSP en los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril que cumplan las
condiciones establecidas en dicho Reglamento.

(305)  De conformidad con el articulo 1, apartado 5, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, «las autoridades competentes de
los Estados miembros podran mantener o imponer las obligaciones de servicio ptblico que se contemplan en el
articulo 2 para los servicios urbanos, de cercanias o regionales de transporte de viajeros. Sus condiciones y
modalidades, incluidos los métodos de compensacion, se establecen en las secciones II, IIl y IV». Aunque el
articulo 1, apartado 5, se refiere inicamente a los servicios de transporte de viajeros, la definicién de OSP
contenida en el articulo 2 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y en el articulo 5, apartado 1, del Reglamento (CEE)
n.° 1191/69 (que forma parte de la seccién II) se refieren tanto al transporte de viajeros como al de mercancias.
Por lo tanto, la Comision considera que el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 permitia a los Estados miembros
mantener o imponer OSP también para los servicios de transporte de mercancias y ofrecer una compensacion
por dichas obligaciones (**’).

(306)  En consecuencia, las ayudas abonadas a un operador por las OSP en una fecha en que el Reglamento n.° 1196/69
aun estaba en vigor y que cumplian las condiciones establecidas en dicho Reglamento estaban dispensadas de la
obligacion de notificacién. Por el contrario, las ayudas abonadas cuando el Reglamento n.° 1191/69 atin estaba
en vigor, pero que no cumplian los requisitos establecidos en dicho Reglamento, no estaban exentas de la
obligacién de notificacion (**%). Por lo tanto, Italia no tenfa que notificar, con arreglo al articulo 108, apartado 3,
del TFUE, las compensaciones abonadas a Trenitalia en virtud de los tres CSP siempre que dichas compensaciones
cumplieran lo dispuesto en el Reglamento (CEE) n.° 1191/69. En cambio, las ayudas abonadas a Trenitalia hasta el
3 de diciembre de 2012 que no cumplieran los requisitos establecidos en el Reglamento n.° 1191/69 no estaban
dispensadas de la obligacién de notificacion. Por consiguiente, dado que Italia no notifico ninguna de las medidas
objeto de evaluacion, la conclusion a la que llegard la Comision en lo que respecta al cumplimiento de las normas
establecidas en el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 de la ayuda abonada a Trenitalia hasta el 3 de diciembre de 2012
(véanse los considerandos 401 y 439) afectard también a la legalidad de dicha ayuda.

8.3.3.  Exencidn de la obligacion de notificacion en virtud del articulo 93 del TFUE para las ayudas abonadas a Trenitalia
después del 3 de diciembre de 2012

(307)  El articulo 93 del TFUE no prevé ninguna exencion de la obligacion de los Estados miembros de notificar las
ayudas estatales a la Comisién de conformidad con el articulo 108, apartado 3, del TFUE (**).

(308)  En consecuencia, Italia deberfa haber notificado a la Comision las ayudas abonadas a Trenitalia después del
3 de diciembre de 2012, de conformidad con el articulo 108, apartado 3, del TFUE, algo que no hizo.

(**?) Sentencia de 6 de octubre de 2015, Comisién Europea/Andersen, C-303/13P, ECLLEU:C:2015:647, apartado 52.

(*%) Esta interpretacion no queda desvirtuada por el hecho de que el Reglamento (CEE) n.° 1893/91 del Consejo, de 20 de junio de 1991,
por el que se modifica el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 relativo a la accién de los Estados miembros en materia de obligaciones
inherentes a la nocién de servicio ptiblico en el sector de los transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable, introdujo la
posibilidad de que los Estados miembros concluyan CSP para prestar servicios de transporte suficientes. Segtin la jurisprudencia
(sentencias de 3 de abril de 2014, CTP — Compagnia Trasporti Pubblici SpA/Regione Campania y Provincia di Napoli, asuntos
acumulados C-516/12 a C-518/12, ECLLEU:C:2014:220, y de 6 de octubre de 2015, Comisiéon Europea/Andersen, C-303/13P,
ECLLEU:C:2015:647), los CSP constituyen otra forma de regular los servicios de transporte que deben prestarse y pueden
contener OSP.

(") Véanse las sentencias de 11 de julio de 2018, CSTP Azienda della Mobilita SpA/Comisi6n, T-186/15, ECLLEU:T:2018:431, apartado
120, y de 4 de marzo de 2020, CSTP Azienda della Mobilita SpA/Comision, C-587/18P, ECLI:EU:C:2020:150, apartado 51.

("**) Véanse las sentencias del Tribunal de Justicia de 24 de julio de 2003, Altmark Trans GmbH y Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/
00, ECLLEU:C:2003:415, apartado 95, y de 7 de mayo de 2009, Antrop, C-504/07, ECLI:EU:C:2009:290, apartado 23.
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8.3.4. Conclusién

(309)  Las compensaciones abonadas en virtud del primer contrato (en la medida en que las medidas constituyeran nueva
ayuda), del segundo contrato y del tercer contrato hasta el 3 de diciembre de 2012 estaban exentas de notificacién
previa, siempre que cumplieran las disposiciones pertinentes del Reglamento (CEE) n.° 1191/69. Por lo tanto, la
conclusion a la que llegard la Comisién en lo que respecta al cumplimiento de las normas establecidas en el
Reglamento (CEE) n.° 1191/69 de la ayuda abonada a Trenitalia hasta el 3 de diciembre de 2012 afectard también
a la legalidad de dicha ayuda por las razones expuestas en el considerando 306.

(310)  Las compensaciones abonadas en virtud del tercer contrato después del 3 de diciembre de 2012 debian notificarse
a la Comisién de conformidad con el articulo 108, apartado 3, del TFUE. Dado que Italia no las notificé, estas
compensaciones constituyen una ayuda ilegal.

8.4. Compatibilidad de la ayuda

8.4.1.  Basejuridica de la evaluacion

(311)  Elarticulo 93 del TFUE estd incluido en el titulo VI, «Transportes», cuyas disposiciones se aplican exclusivamente a
los transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable. El articulo 93 del TFUE establece que «[s]erdn
compatibles con los Tratados las ayudas que respondan a las necesidades de coordinacién de los transportes o
que correspondan al reembolso de determinadas obligaciones inherentes a la nocién de servicio ptblico».

(312)  Las medidas consistian en la compensacién concedida a Trenitalia por la ejecucién de OSP para los servicios
nacionales e internacionales de transporte de mercancias por ferrocarril.

(313)  Elarticulo 93 del TFUE permite la concesion de una compensacion por el cumplimiento de OSP en el dmbito del
transporte de mercancias por ferrocarril. Como se indica en los considerandos 29 a 33, el Reglamento (CEE)
n.° 1191/69 y el Reglamento (CEE) n.> 1107/70 establecian las normas aplicables para evaluar la compatibilidad
de la compensaciéon abonada por la ejecuciéon de OSP, hasta el momento en que el Reglamento (CE)
n.° 1370/2007 derogé dichos Reglamentos. El Reglamento (CE) n.° 1370/2007 entr6 en vigor el 3 de diciembre
de 2009, pero prevefa un periodo de tres afios durante el cual el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 siguid
aplicindose a los servicios de transporte de mercancias [articulo 10, apartado 1, del Reglamento (CE)
n.°1370/2007].

(314)  De conformidad con el articulo 9, apartado 2, del Reglamento (CE) n.° 1370/2007, los Estados miembros podian
seguir concediendo compensaciones por la ejecucién de OSP no cubiertas por dicho Reglamento, sin perjuicio de
lo dispuesto en los articulos 93, 106, 107 y 108 del TFUE.

(315)  Contrariamente a lo alegado por Italia (considerando 139), las Directrices comunitarias sobre las ayudas estatales a
las empresas ferroviarias (*) no son aplicables en el caso que nos ocupa. Dichas Directrices tratan la aplicacién del
articulo 93 del TFUE en lo que se refiere, entre otras cosas, a las ayudas dirigidas a las necesidades de coordinacién
de los transportes. Este tipo de ayudas persigue un objetivo diferente al de las ayudas para la ejecucion de OSP, ya
que tiene por objeto abordar las deficiencias del transporte de mercancias por ferrocarril en comparacién con los
diferentes modos de transporte (por ejemplo, en términos de costes externos). La Comision sefiala que, en el
presente caso, el objetivo de los CSP era garantizar la prestacién de servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril en el territorio italiano, con independencia de cualquier necesidad de coordinacion de los transportes.
En particular, la compensacién acordada en el marco de los CSP cubria los costes netos de las OSP confiadas a
Trenitalia, que no entraban en ninguna de las definiciones de costes subvencionables establecidas en las
Directrices comunitarias sobre las ayudas estatales a las empresas ferroviarias.

(316) Al determinar las normas aplicables para evaluar la compatibilidad de las ayudas llevadas a efecto por los Estados
miembros para la ejecucién de OSP con arreglo al articulo 93 del TFUE, los 6rganos jurisdiccionales de la Unién
dictaminaron que la compatibilidad de la compensacién debe evaluarse atendiendo a la legislacion vigente en el
momento en que se abond la ayuda (1*7).

(") Comunicacién de la Comisién — Directrices comunitarias sobre las ayudas estatales a las empresas ferroviarias (DO C 184 de
22.7.2008, p. 13).

(**7) Sentencia de 6 de octubre de 2015, Jorgen Andersen, C-303/13P, ECLLEU:C:2015:647, apartado 54; sentencia de 11 de julio de 2018,
Buonotourist Srl/Comisién, T-185/15, ECLLEU:T:2018:430, apartado 216; sentencia de 11 de julio de 2018, CSTP Azienda della
Mobilita SpA/Comisién, T-186/15, ECLLEU:T:2018:431, apartado 216, sentencia de 29 de noviembre de 2018, Aziende riunite
filovie ed autolinee Srl (ARFEA)/Comisién Europea, T-720/16, ECLLEU:T:2018:853, apartado 132.
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(317)  Como se indica en el considerando 313, las normas aplicables a los servicios ptblicos en el sector del transporte
de mercancias por ferrocarril eran las previstas en el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 hasta el 3 de diciembre de
2012, en el Reglamento (CEE) n.° 1107/70 hasta el 3 de diciembre de 2009 y en el articulo 93 del TFUE después
del 3 de diciembre de 2012.

(318)  El ambito de aplicacién del Reglamento (CEE) n.* 1191/69 se define asi en su articulo 1, apartado 1:

«1.  El presente Reglamento se aplicard a las empresas de transporte que exploten servicios en el sector de los
transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable. Los Estados miembros podrdn excluir del dmbito de
aplicacion del presente Reglamento a las empresas cuya actividad se limite exclusivamente a la explotacién de
servicios urbanos, de cercanias o regionales».

(319)  Elarticulo 2, apartado 5, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 precisa lo siguiente:

«Serd considerada, con arreglo al presente Reglamento, como obligacion tarifaria, la obligacién para las empresas
de transporte de aplicar precios establecidos o autorizados por la autoridad publica, contrarios al interés
comercial de la empresa y resultantes, sea de la imposicién, sea de la negativa de modificacién de medidas
tarifarias particulares, especialmente para determinadas categorias de viajeros, de productos o relaciones.

Las disposiciones del parrafo anterior no se aplicardn a las obligaciones derivadas de medidas generales de politica
de precios que se apliquen al conjunto de las actividades econdmicas, o de medidas adoptadas en materia de
precios y condiciones generales de transporte con objeto de efectuar la organizaciéon del mercado de los
transportes o de una parte de este».

(320)  En el presente asunto, los servicios prestados en el marco de los tres CSP (y por los que Italia concedié una
compensaci6n a Trenitalia) son servicios nacionales e internacionales de transporte de mercancias por ferrocarril
explotados por Trenitalia, una empresa de transporte que presta servicios de transporte por ferrocarril. Por lo
tanto, el primer contrato, el segundo contrato y el tercer contrato concernian a una empresa de transporte que
operaba en los sectores incluidos en el dmbito de aplicacién del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(321)  En cuanto al dmbito de aplicacion del Reglamento (CEE) n.° 110770, el articulo 1 de dicho Reglamento indica que
se aplica a las ayudas concedidas en el sector de los transportes por ferrocarril, por carretera o por via navegable,
en la medida en que tales ayudas se refieran especificamente a actividades de este sector. El décimo considerando
de dicho Reglamento sefialaba que «es necesario precisar los casos y condiciones en que los Estados miembros
tendrdn la facultad de adoptar medidas de coordinacion, o de imponer obligaciones inherentes a la nocién de
servicio publico que impliquen la concesién, con arreglo al articulo 77 del Tratado [articulo 93 del TFUE], de
ayudas no previstas por el Reglamento [(CEE) n° 1191/69] antes mencionado». Ademds, el articulo 3 del
Reglamento (CEE) n.° 1107/70 prevela que «[s]in perjuicio de las disposiciones del [..] Reglamento (CEE)
n.° 1191/69 [..], los Estados miembros no adoptardn medidas de coordinaciéon ni impondran obligaciones
inherentes a la nocién de servicio ptiblico que impliquen la concesién de ayudas con arreglo al articulo [93 del
TFUE] salvo en los casos y condiciones siguientes» enumerados en el articulo 3, apartado 2, del Reglamento (CEE)
n.° 1107/70. Este articulo abarcaba, en particular, la compensacién de las obligaciones de servicio ptblico que les
sean impuestas por el Estado o los entes publicos [a las empresas de transporte], y se refieran a [...] obligaciones
tarifarias no enumeradas en el apartado 5 del articulo 2 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, o [...] a las empresas o
las actividades de transporte excluidas del dmbito de aplicacién de este Reglamento». De ello se deduce que el
Reglamento (CEE) n.° 1107/70 solo se aplicaba cuando el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 no era aplicable.

(322) La Comisiéon también observa que, a diferencia del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, el Reglamento (CEE)
n.° 1107/70 no aparece mencionado en ninguna de las medidas entre las disposiciones pertinentes que regulan
los contratos.

(323)  Por ultimo, Italia no explic6 por qué consideraba que el Reglamento (CEE) n.° 1107/70 era aplicable a las medidas.

(324)  Habida cuenta de lo anterior, la Comisién concluye que, dado que las medidas objeto de investigacion entraban en
el dmbito de aplicacién del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, el Reglamento (CEE) n.° 1107/70 no era aplicable en el
presente caso. Por lo tanto, Italia no puede invocar este tltimo Reglamento como base juridica alternativa para la
evaluacion (considerandos 139, 158 y 195).
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(325)  En consecuencia, la Comision evaluard la compatibilidad de la ayuda abonada en virtud del primer contrato (%),
del segundo contrato y del tercer contrato hasta el 3 de diciembre de 2012 con arreglo al Reglamento (CEE)
n.° 1191/69 y la compatibilidad de la ayuda abonada en virtud del tercer contrato después del 3 de diciembre de
2012 con arreglo al articulo 93 del TFUE.

8.4.1.1. Compatibilidad de la ayuda con arreglo al Reglamento (CEE) n.° 1191/69

(326)  De conformidad con el articulo 1, apartado 4, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, los Estados miembros podrin
celebrar CSP con una empresa de transporte «a fin de garantizar la prestacion de suficientes servicios de
transporte, habida cuenta, en particular, de los factores sociales, medioambientales y de ordenacién del territorio,
o con objeto de ofrecer condiciones tarifarias especiales en favor de determinadas categorias de viajeros».

(327)  Las disposiciones aplicables a los CSP se detallan en la seccién V del Reglamento (CEE) n.° 1191/69. Esta seccion se
compone de un tnico articulo (articulo 14), que establece que «[s]e entenderd por "contrato de servicio ptiblico” el
contrato celebrado entre las autoridades competentes de un Estado miembro y una empresa de transporte a fin de
ofrecer al puablico servicios de transporte suficientes» y especifica lo que puede (**°) y debe (***) comprender dicho
contrato.

(328)  El articulo 14 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 se asienta en el concepto de «servicios de transporte
suficientes» (). A este respecto, la Comision sefiala que el articulo 1, apartado 4, del Reglamento (CEE)
n.° 1191/69 permite a los Estados miembros celebrar CSP con una empresa de transporte a fin de garantizar la
prestacion de suficientes servicios de transporte habida cuenta, en particular, de los factores sociales y
medioambientales.

(329)  El Tribunal dej6 claro que el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y el Reglamento (CEE) n.° 1107/70 enumeraban de
forma exhaustiva las condiciones en las que las autoridades de los Estados miembros podian conceder ayudas en
virtud del articulo 93 del TFUE (***) y que la compatibilidad de las indemnizaciones compensatorias incluidas en
el dmbito de aplicacién del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 debe apreciarse conforme a las disposiciones previstas
por dicho Reglamento (**).

(330)  En decisiones anteriores (**), la Comision evalud la compatibilidad de los CSP a la luz de dicho articulo 14, junto
con los principios generales derivados del Tratado, la jurisprudencia y la prictica decisoria de la Comision en
otros dmbitos. Estos principios, desarrollados en virtud del articulo 106, apartado 2, del TFUE, exigen
esencialmente, por una parte, la existencia de un acto de atribucién y, por otra, la ausencia de compensacién
excesiva (*%).

(%) Unicamente la parte de la compensacién abonada en virtud del primer contrato que constituye una nueva ayuda, a saber: a) el
transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y Hungria; y b) los servicios de transporte
internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima.

(1) Véase el articulo 14, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69: «Todo contrato de servicio publico incluird, entre otros, los
siguientes puntos: a) las caracteristicas de los servicios que se ofrezcan, y principalmente las normas de continuidad, regularidad,
capacidad y calidad; b) el precio de las prestaciones a que se refiera el contrato, que se afiadird a los ingresos por tarifas o incluird los
ingresos, asi como las modalidades de las relaciones financieras entre las dos partes; c) las normas para ampliar o modificar el
contrato, en particular para tomar en consideracién aquellos cambios imprevisibles que se pudieran producir; d) la duracién de la
validez del contrato; €) las sanciones en caso de incumplimiento del contrato».

(**°) Véase el articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69: «El contrato de servicio ptblico podrd comprender en particular: -
servicios de transporte que cumplan normas establecidas de continuidad, regularidad, capacidad y calidad, - servicios de transporte
complementarios, - servicios de transporte a precios y condiciones determinados, en especial para determinadas categorias de viajeros
o para determinadas conexiones, - adaptaciones de los servicios a las necesidades reales».

(**") Sentencia de 17 de septiembre de 1998, Kainuun Liikenne Oy, C-412/96, ECLLEU:C:1998:415, apartados 33 y 34.

(*?) Sentencia de 24 de julio de 2003, Altmark Trans GmbH y Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
asunto C-280/00, EU:C:2003:415, apartado 108.

(**) Sentencia del Tribunal de 7 de mayo de 2009, Antrop, C-504/07, ECLL:EU:C:2009:290, apartado 32.

(**) Decisiones de la Comisién en los asuntos N 332/2008, DK, Compensacién a los operadores de autocares de larga distancia por los
descuentos concedidos a determinados tipos de viajeros que utilizan servicios de autocar de larga distancia (DO C 46 de 25.2.2009,
p- 8); N 409/2008, CZ, N 410/2008 y N 411/2008, Adquisicién y modernizacién de material rodante ferroviario, vehiculos para el
transporte urbano y vehiculos para el transporte regional (DO C 106 de 8.5.2009, p. 17); C 3/08, CZ, Compensaciones por servicio
publico a empresas de autobuses de Moravia meridional (DO L 97 de 16.4.2009, p. 14); C 16/2007, Austria, Contrato de servicio
publico de Postbus en el distrito de Lienz (DO L 306 de 20.11.2009, p. 26); N 495/2007, CZ, Programa de adquisicién y
modernizacién de material rodante ferroviario (DO C 152 de 18.6.2008, p. 21); N 350/2007, CZ, Adquisicién de autobuses
(DO C 140 de 6.6.2008, p. 2).

(**) Véase la Comunicacién de la Comision titulada «Marco de la Unién Europea sobre ayudas estatales en forma de compensacién por
servicio publico» (en lo sucesivo, el <Marco SIEG») (DO C 8 de 11.1.2012, p. 15). Aunque el Marco SIEG no es aplicable al sector del
transporte terrestre (véase el punto 8), puede proporcionar orientacién sobre algunos principios subyacentes a los SIEG.
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(331)  Por lo que se refiere a la existencia de un acto de atribucién, segtin reiterada jurisprudencia, las empresas
encargadas de la gestion de SIEG deben haber recibido dicha atribucién mediante uno o varios actos de los
poderes publicos, cuya forma puede determinar cada Estado miembro (2%). Estos actos deben recoger de manera
clara y precisa las actividades cubiertas por la misién de servicio publico y las condiciones en las que deben
desarrollarse dichas actividades. La atribucién debe existir antes de que se abone indemnizacién alguna.

(332)  Por lo que respecta a la ausencia de compensacion excesiva, el importe de la compensacion no debe superar el
nivel necesario para cubrir los gastos ocasionados por la ejecucién de las OSP, teniendo en cuenta los ingresos
correspondientes y un beneficio razonable (*). En decisiones anteriores, la Comisién ha observado que, al
establecer por adelantado un limite mdximo de compensacion, las autoridades publicas garantizaron, en
principio, que las futuras indemnizaciones compensatorias no pudieran superar las pérdidas sufridas por el
operador encargado del SIEG (2%).

(333) De ello se deduce que, por lo que se refiere a la aplicacién del articulo 1, apartado4, y el articulo 14 del
Reglamento (CEE) n.° 1191/69 a los CSP en el sector del transporte de mercancias por ferrocarril y los principios
generales derivados del Tratado, la Comisién verificarad si:

— el servicio pablico de transporte fue encomendado mediante uno o varios actos de los poderes piblicos;
— el objeto del CSP estd cubierto por el articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69;

— el acto de atribucién especificaba a) las caracteristicas del servicio que se ofrezca (es decir, los «servicios de
transporte suficientes» identificados por el Estado miembro con respecto a las normas de continuidad,
regularidad, capacidad y calidad); b) el precio de las prestaciones y las modalidades de las relaciones
financieras entre las dos partes; c) las normas relativas a la ampliacién y modificacién del contrato; d) la
duracion de la validez del contrato; y e) las sanciones en caso de incumplimiento del contrato;

— el importe de la compensacion no superd el nivel necesario para cubrir los gastos ocasionados por la
ejecucion de las OSP, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un beneficio razonable.

8.4.1.2. Compatibilidad de la ayuda con arreglo al articulo 93 del TFUE

(334)  En el caso de los servicios de transporte de mercancias, después del 3 de diciembre de 2012, el articulo 93 del
TFUE pas6 a ser directamente aplicable como base juridica para determinar la compatibilidad de las ayudas no
cubiertas por el Reglamento (CE) n.° 1370/2007 (**). Esta disposicion constituye una lex specialis en relacion con
las normas generales aplicables en materia de ayudas estatales (*'9).

(*) En la sentencia de 21 de marzo de 1974, BRT y Société belge des auteurs, compositeurs et éditeurs, 127/73, ECLLEU:C:1974:25,
apartado 22, el Tribunal de Justicia declaré que el Estado miembro debe encomendar la gestion de un SIEG a una empresa que invoca
el articulo 106, apartado 2, TFUE para acogerse a una excepcion a las normas del Tratado.

(*")Véase, por analogia, la sentencia de 11 de julio de 2014, DTS Distribuidora de Television Digital/Comisién, T-533/10,
ECLLEU:T:2014:629, apartado 117. Véase asimismo el asunto C 16/2007, Austria, Contrato de servicio ptblico de Postbus en el
distrito de Lienz (DO L 306 de 20.11.2009, p. 26).

(**%) Véase el asunto N 495/2007, CZ, Programa de adquisicién y modernizacién de material rodante ferroviario (DO C 152 de 18.6.2008,
p. 21), considerandos 80 y 81.

(**) En la Comunicacién de la Comision relativa a directrices de interpretacién del Reglamento (CE) n.° 13702007, sobre los servicios
publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera (2023/C 222/01), la Comisién recordé que «[e]l Reglamento (CE)
n.° 1370/2007 no se aplica a los servicios de transporte de mercancias. Los servicios de transporte de mercancias solo pueden
considerarse servicios de interés econémico general cuando el Estado miembro de que se trate demuestre que existe una necesidad real
de tales servicios que el mercado no satisface o no lo hace en suficiente medida (véase la seccién 2.2.3). Si los Estados miembros desean
establecer medidas de apoyo a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril que no cumplan las condiciones determinadas
en la sentencia Altmark y que constituyan ayudas estatales, deben notificar dichas medidas a la Comisién de conformidad con el
articulo 108, apartado 3, del TFUE>».

(*'% Sentencia de 24 de julio de 2003, Altmark, C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415, apartado 34.
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(335)

(336)

(337)

(338)

(339)

(340)

Las ayudas estatales que correspondan al reembolso de determinadas obligaciones inherentes a la nocién de
servicio publico en el transporte de mercancias por ferrocarril pueden considerarse compatibles con el mercado
interior de conformidad con el articulo 93 del TFUE (*"). En la aplicacién del articulo 93 del TFUE, la Comisién
verifica la ausencia de compensacién excesiva, asi como la necesidad, idoneidad y proporcionalidad de la ayuda.
Asimismo, la Comisién verifica que la ayuda no cause ningtin falseamiento indebido de la competencia.

A efectos de la evaluacién de la compensacién abonada a Trenitalia en virtud del tercer contrato después del
3 de diciembre de 2012, la Comision aplicard por analogia los principios establecidos para la evaluacién de los
SIEG. Por lo que se refiere al articulo 106, apartado 2, del TFUE, la jurisprudencia (*'?) indica que deben cumplirse
las siguientes condiciones. En primer lugar, el servicio en cuestion debe ser un SIEG real. En segundo lugar, debe
confiarse a la empresa la gestion de un SIEG real mediante uno o varios actos de los poderes ptblicos. En tercer
lugar, la medida debe ser proporcionada. Por dltimo, la excepcidn a las disposiciones del Tratado no debe afectar
al desarrollo de los intercambios en forma tal que sea contraria al interés de la Uni6n.

Por consiguiente, de conformidad con el articulo 93 del TFUE, con el fin de evaluar la compatibilidad de las ayudas
concedidas para la ejecucién de determinadas obligaciones inherentes a la nocién de servicio publico, la Comisién
comprobard si:

— el servicio pablico es un SIEG real;
— ¢l SIEG fue encomendado mediante uno o varios actos de los poderes publicos;

— el importe de la compensacién no superd el nivel necesario para cubrir los gastos ocasionados por la
ejecucion de las OSP, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un beneficio razonable;

—  las obligaciones y la compensacion correspondiente no causan un falseamiento indebido de la competencia.

8.4.2. Primer y segundo contratos

Dado que la compensacién abonada en virtud del primer contrato y del segundo contrato se pagd integramente
antes del 3 de diciembre de 2012, la compatibilidad de la ayuda abonada en virtud de estos contratos se evalta
con arreglo al Reglamento (CEE) n° 1191/69 y a los principios generales derivados del Tratado (véase el
considerando 333).

8.4.2.1. Atribucién del servicio publico de transporte

Por lo que se refiere al primer contrato, firmado el 18 de octubre de 2002, la ayuda examinada en la presente seccion
se refiere a la compensacion por la aplicacion de obligaciones tarifarias en los servicios de transporte internacional
de mercancias por ferrocarril en la RTTFM explotados por Trenitalia entre el 15 de marzo de 2003 y el
31 de diciembre de 2003.

Por lo que respecta al segundo contrato, la Comision sefiala que este se firmé el 27 de marzo de 2007 y abarcaba el
periodo comprendido entre el 1 de enero de 2004 y el 31 de diciembre de 2006. La Comision observa que
Trenitalia habfa empezado a prestar los servicios recogidos en dicho contrato antes de la firma del segundo
contrato.

(*"1) Véase la sentencia de 12 de octubre de 1978, Comision de las Comunidades Europeas/Reino de Bélgica, 156/77, ECLIEU:C:1978:180,
apartado 10.

(') Puede consultarse un resumen de las condiciones que deben cumplirse conforme al articulo 106, apartado 2, en la sentencia de
24 de septiembre de 2015, Viasat Broadcasting UK/Comisién, T-125/12, ECLLEU:T:2015:687, apartado 61.
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(341)  Por las razones expuestas en la seccién 8.3.1 «8.3.1. Marco juridico pertinente», segtin los érganos jurisdiccionales
de la Unidn, la fecha pertinente para determinar la legislacion aplicable de cara a la evaluacién de la compatibilidad
de la compensaci6n concedida en virtud de un CSP adjudicado en el sector del transporte terrestre es la fecha en
que se pagd la compensacion. La Comision observa que la ayuda evaluada en esta seccion se pagé integramente
después de la firma del CSP correspondiente. La compensacion en virtud del primer contrato se pagd en 2003
y 2005 (véase el considerando 61), y la compensacién en virtud del segundo contrato se pagd integramente
después de la firma de dicho contrato (véase el considerando 75) (*%). Esto significa que, en el momento del pago
de las compensaciones, las OSP, asi como las condiciones en las que debfan cumplirse dichas OSP y la
metodologia para calcular la compensacién, ya se habfan definido mediante un acto de atribucién (el primer
contrato por lo que se refiere a la compensacion por la aplicacion de obligaciones tarifarias en los servicios de
transporte internacional de mercancias por ferrocarril en la RTTFM explotados por Trenitalia desde el
15 de marzo de 2003 hasta el 31 de diciembre de 2003, y el segundo contrato por lo que se refiere a la
compensacién por las OSP recogidas en dicho contrato). Por lo tanto, Italia pagé la compensacién por la
prestacién de OSP claramente identificadas y conocidas por Trenitalia ().

342 Por consiguiente, la Comisién considera que, habida cuenta de las circunstancias especificas descritas en la
g q p
presente seccion, Italia encomendd las OSP a Trenitalia durante el periodo cubierto por el primer contrato y el
segundo contrato.

8.4.2.2. El objeto de los CSP estd cubierto por el articulo 14, apartado 1, del Reglamento
(CEE) n.° 1191/69.

(343)  De conformidad con el articulo 14, apartado 1, parrafo segundo, del Reglamento (CEE) n.c 1191/69, un CSP puede
comprender en particular:

—  servicios de transporte que cumplan normas establecidas de continuidad, regularidad, capacidad y calidad,
—  servicios de transporte complementarios,

—  servicios de transporte a precios y condiciones determinados, en especial para determinadas categorias de
viajeros o para determinadas conexiones,

—  adaptaciones de los servicios a las necesidades reales.

(344) La Comision observa que la relacion recogida en el articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y
mencionada en el considerando 343 no es exhaustiva, lo que, no obstante, no significa que la discrecionalidad de
los Estados miembros a la hora de determinar el contenido de los CSP en virtud del Reglamento (CEE)
n.° 1191/69 fuera ilimitada. El articulo 14, apartado 1, parrafo primero, del Reglamento (CEE) n.> 1191/69
precisa que un CSP es un «contrato celebrado entre las autoridades competentes de un Estado miembro y una
empresa de transporte a fin de ofrecer al pablico servicios de transporte suficientes». Los elementos enumerados
en el articulo 14, apartado 1, parrafo segundo, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 tienen por objeto identificar un
conjunto de requisitos que hacen que los servicios de transporte sean «suficientes», siempre que el CSP cumpla
también las condiciones obligatorias establecidas en el articulo 14, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.* 1191/69.

(*) Véase la cldusula 5, apartado 4, del segundo contrato y los balances de Trenitalia de 2007, p. 33. Por lo que se refiere a la ayuda
correspondiente a 2005, también abonada en 2007, la cldusula 5, apartado 5, del segundo contrato establecia que el pago a Trenitalia
estaba supeditado a la auditorfa por parte del Ministerio de las cuentas certificadas correspondientes al afio 2005, que debian enviarse
al Ministerio en un plazo de treinta dias a partir de la fecha de la firma del contrato. Por lo que se refiere a las ayudas correspondientes
a los afios 2006 y 2007, también abonadas parcialmente en 2007, estos pagos fueron autorizados por el articulo 9 del Decreto ley
n° 159, de 1 de octubre de 2007. Esta disposicion permitia al Ministerio de Economia y Hacienda conceder la compensacion a
Trenitalia por las obligaciones de servicio ptiblico ejecutadas en el marco de los CSP.

(') Esta circunstancia difiere de la del asunto Fallimento Traghetti del Mediterraneo (sentencia del Tribunal de 10 de junio de 2010,
Fallimento Traghetti del Mediterraneo SpA, C-140/09, ECLLEU:C:2010:335), en el que el Estado miembro habia abonado la
compensacion a la empresa a la que se le habia encomendado la ejecucién de OSP sin definir de hecho o de Derecho dichas OSP. Asi
pues, el Estado miembro pagé a la empresa sin haber definido previamente la naturaleza de las OSP por las que debia pagarse una
compensacion, ni los pardmetros para calcular los costes conexos de las OSP y el importe correspondiente de la compensacién.
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(345)  El primer contrato comprendia obligaciones tarifarias, obligaciones de explotar y la obligacién de planificar y
coordinar actividades accesorias. Estos tipos de OSP entran en las categorfas definidas en el articulo 14,
apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69. En particular, como se explica a continuacion, las obligaciones
tarifarias (véanse los considerandos 346 a 352) y las obligaciones de explotar (véanse los considerandos 353
a 357) entran en la categoria de «servicios de transporte a precios y condiciones determinados, en especial para
determinadas categorifas de viajeros o para determinadas conexiones». Por lo que se refiere a la obligacién de
planificar y coordinar todas las actividades accesorias a la ejecucion de las OSP previstas en el segundo contrato,
la Comisién considera que esta obligacién entra en la categoria de «servicios de transporte complementarios» que
pueden estar cubiertos por un CSP con arreglo al articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(346)  En relacién con las obligaciones tarifarias, el primer contrato se refiere, respecto de la parte que constituye una
ayuda nueva, a la obligacion de Trenitalia de prestar i) servicios de transporte internacional de mercancias por
ferrocarril en las rutas entre el puerto de Trieste y Hungrfa, y ii) servicios de transporte internacional de
mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima. Ademds, el segundo contrato cubre la
obligacién de Trenitalia de prestar servicios de transporte de mercancias por ferrocarril a precios determinados en
las rutas nacionales iii) entre el continente y Cerdefia y iv) superiores a 1 000 km.

(347)  La Comisién considera que las obligaciones indicadas en los incisos i), iii) y iv) entran en la categoria de «servicios
de transporte a precios y condiciones determinados, en especial [...] para determinadas conexiones», que pueden
estar cubiertos por un CSP con arreglo al articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69. Todas estas
obligaciones cumplian los requisitos de ser «a precios y condiciones determinados», ya que identificaban el
descuento tarifario aplicable y las rutas afectadas por dicho descuento.

(348)  En cambio, la obligacion tarifaria en los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través
del puerto de Trieste Marittima no entra en ninguna de las categorias enumeradas en el articulo 14, apartado 1, del
Reglamento (CEE) n.° 1191/69 por las razones que se exponen a continuacion.

(349)  En primer lugar, ni el primer contrato ni el segundo contrato precisaban las condiciones en las que debian
explotarse los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste
Marittima. Ambos contratos mencionaban vagamente las rutas internacionales que atravesaban dicho puerto, con
excepcion de las que circulaban entre Hungria e Italia, que ya estaban sujetas a una obligacion tarifaria diferente en
virtud de ambos contratos, sin facilitar informacion alguna sobre el alcance de las rutas cubiertas, su origen y sus
destinos (por ejemplo, si se referfa a rutas dentro o fuera de la Unién) o la distancia considerada. La obligacion
tarifaria comprendia todas las «rutas internacionales», siendo el Gnico punto de referencia las rutas que
atravesaban el puerto de Trieste Marittima. Como explicé Italia (véase el considerando 125), solo se prevefa una
reduccion de las tarifas para la parte nacional de la ruta y, segin las cuentas certificadas de Trenitalia, la
compensacion se calcul6 exclusivamente sobre la base del niimero de vagones que transitaban para importacién/
exportacion a través del puerto de Trieste Marittima desde la red ferroviaria austriaca vecina administrada por el
operador austriaco Osterreichische Bundesbahnen (OBB). Dado que no existia ningiin vinculo entre la obligacién
tarifaria y la ruta real efectivamente atendida por Trenitalia, ni el servicio estaba sujeto a ninguna condicion
especifica aparte de la obligacion tarifaria, la Comisién considera que la obligacion tarifaria para el transporte a
través del puerto de Trieste Marittima se ajusta a la nocién de «servicios de transporte a precios y condiciones
determinados» que pueden estar cubiertos por CSP con arreglo al articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE)
n.°1191/69.

(350)  En segundo lugar, esta obligacién tarifaria no puede estar cubierta por ninglin otro guion del articulo 14,
apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, tal como se recuerda en el considerando 343. Por lo que se refiere
al primer guion, relativo a los «servicios de transporte que cumplan normas establecidas de continuidad,
regularidad, capacidad y calidad», a falta de condiciones especificas aplicables a la prestacion de servicios de
transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima, esta obligacion
tarifaria no contribuia a la prestaciéon de servicios de transporte que cumplieran normas establecidas de
continuidad, regularidad, capacidad y calidad. Por lo que respecta al segundo guion, relativo a los «servicios de
transporte complementarios», esta obligacién tarifaria no constituye un servicio de transporte complementario,
ya que los contratos no identificaban el servicio de transporte principal que la obligacién tarifaria
complementaba. En relacién con el cuarto guion, relativo a las «adaptaciones de los servicios a las necesidades
reales», esta obligacion tarifaria no constitufa una adaptacién a una necesidad real, puesto que ninguno de los
contratos especificaba la necesidad en cuestion.
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(351)  Por dltimo, nada indica que dicha obligacién tarifaria, aunque no esté comprendida en las categorias definidas en
el articulo 14, apartado 1, parrafo segundo, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, fuera necesaria en cualquier caso
para prestar «servicios de transporte suficientes» con arreglo al articulo 14, apartado 1, parrafo primero, del
Reglamento (CEE) n.° 1191/69. Como ya se ha mencionado en el considerando 326, de conformidad con el
articulo 1, apartado 4, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, los Estados miembros podran celebrar CSP con una
empresa de transporte «a fin de garantizar la prestacion de suficientes servicios de transporte, habida cuenta, en
particular, de los factores sociales, medioambientales y de ordenacion del territorio». Sin embargo, ni los factores
sociales o medioambientales ni la ordenacion del territorio desempefiaron un papel a la hora de definir la
obligacion tarifaria en los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto
de Trieste Marittima.

(352)  Por las razones expuestas, la Comision estima que la obligacion tarifaria en el transporte a través del puerto de
Trieste Marittima queda fuera del dmbito de aplicacion del articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE)
n.° 1191/69. Puesto que la compatibilidad de las indemnizaciones compensatorias que entran en el dmbito de
aplicacién del Reglamento (CEE) n. 1191/69 debe evaluarse de conformidad con las disposiciones establecidas en
dicho Reglamento y este enumeraba exhaustivamente las circunstancias en las que los Estados miembros podian
conceder ayudas en virtud del articulo 93 del TFUE (véase el considerando 329), las obligaciones que no estdn
cubiertas por el articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 no pueden considerarse compatibles
con dicho Reglamento.

(353)  Por lo que se refiere a las obligaciones de explotar cubiertas por el segundo contrato, concretamente la obligacién
de efectuar maniobras y traslado mediante transbordador para el transporte de mercancias entre el continente
y Cerdefia/Sicilia y la obligacién de explotar un determinado nimero de estaciones en Cerdefia y Sicilia, la
Comision considera que estas obligaciones entran en la categoria de «servicios de transporte que cumplan normas
establecidas de continuidad, regularidad, capacidad y calidad», de conformidad con el articulo 14, apartado 1, del
Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(354)  En primer lugar, Trenitalia no podia interrumpir ni suspender la prestacion de dichos servicios (***). En sus
respuestas de 15 de febrero de 2018, Italia aclar6 que Trenitalia debia prestar servicios de transporte de
mercancias por ferrocarril con origen o destino en las estaciones indicadas en el contrato a todos los clientes que
los solicitaran. El hecho de que Trenitalia tuviera que garantizar la disponibilidad ininterrumpida de servicios de
transporte ferroviario de mercancias hacia o desde dichas estaciones de Cerdefia y Sicilia aseguraba la prestacién
potencial de servicios continuos de transporte ferroviario de mercancias a estas islas.

(355)  En segundo lugar, por lo que respecta a la regularidad de los servicios, la Comision sefiala que, en virtud del
segundo contrato, Trenitalia estaba obligada a explotar estaciones de tren en Cerdefia y Sicilia y a prestar servicios
de transporte ferroviario de mercancias con arreglo a los horarios y caracteristicas especificos de las estaciones,
descritos en el anexo 1 del segundo contrato. Por lo tanto, debia garantizarse regularmente el acceso al servicio a
todos los usuarios potenciales.

(356)  En tercer lugar, Trenitalia estaba obligada a prestar los servicios objeto del contrato con las caracteristicas descritas
en el anexo 1 del mismo (*'*) y a mantener el nivel de calidad de dichos servicios (*). En el anexo 1 se detallaba el
nombre de las estaciones de Cerdefia y Sicilia a las que se debia prestar servicio, asi como las horas de
funcionamiento y el tipo de servicio que debia prestarse (*'¥), teniendo en cuenta las caracteristicas de las
estaciones en cuanto a infraestructura. El anexo 2 establecia las condiciones generales para el transporte de
mercancias por ferrocarril, aplicables a todos los usuarios. Ademds, Trenitalia estaba obligada a:

a) planificar y coordinar todas las actividades accesorias a la prestacion de estos servicios, tales como el
mantenimiento ordinario y suplementario y las revisiones periddicas del material rodante, un nivel éptimo
de las condiciones de seguridad y las actividades administrativas y comerciales de apoyo a la gestién de
servicios (cldusula 3, punto 1, del segundo contrato);

(*) Salvo en casos de emergencias o circunstancias ajenas al control de la empresa, que no sean evitables con la diligencia normal, en los
casos de fuerza mayor previstos por la ley o en los casos previstos por las autoridades por razones de orden ptiblico y seguridad
publica. Sin embargo, en tal caso, cualquier modificacién o interrupcién del servicio debfa comunicarse al MIT sin demora y los
servicios debian restablecerse lo antes posible (véase la cldusula 7, puntos 1y 4, del segundo contrato).

(*'%) Clausula 2, punto 2, del segundo contrato.

(*V) Clausula 2, punto 4, del segundo contrato. Trenitalia solo podia modificar los servicios mencionados en el anexo 1 con la aprobacién
previa del MIT (véase la cldusula 2, punto 5, del segundo contrato). A partir de 2006, Trenitalia y el MIT podian acordar excluir de las
obligaciones de servicio derivadas de este contrato las instalaciones que, en 2005, hubieran experimentado una reduccién del tréfico
igual o superior al 30 % con respecto a 2004 o un aumento significativo de sus cargas financieras asociadas a la explotacién (véase la
cldusula 2, punto 7, del segundo contrato). La Comisién considera que estas disposiciones tenian esencialmente por objeto
salvaguardar el equilibrio econdmico del contrato y no afectaban a la continuidad del servicio.

(*'*) Por ejemplo, manipulacién de mercancias peligrosas, transporte de animales vivos, transporte de vehiculos.
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(357)

(358)

(359)

(360)

(361)

(362)

b) elaborar un informe sobre la cantidad y la calidad de estos servicios, haciendo referencia, entre otros
aspectos, a la puntualidad de los trenes, la fiabilidad del servicio, los comentarios de los clientes (cldusula 6,
punto 1, del segundo contrato), y mejorar la calidad del servicio a los clientes proporcionando al menos los
elementos indicados en la cldusula 6, punto 2, del segundo contrato (por ejemplo, servicios de seguimiento
del transporte, titulo de transporte electronico, estadisticas de tréfico, asistencia al cliente).

Por dltimo, por lo que se refiere a las normas establecidas de capacidad del servicio, la Comisién considera que,
para cumplir las obligaciones antes mencionadas, Trenitalia debia garantizar la disponibilidad constante de una
capacidad de transporte ferroviario de mercancias acorde con la demanda de los usuarios potenciales. Italia
explicd que el contrato no imponia a Trenitalia la provision de ninguna capacidad minima o mdxima
predeterminada con el fin de mantener el sistema lo suficientemente flexible como para adaptarse a la fluctuacion
de la demanda.

En este contexto, la Comision estima que las OSP cubiertas por el primer contrato, por lo que respecta a la parte
que constitufa una nueva ayuda, y por el segundo contrato estaban incluidas en el dmbito de aplicacién del
articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, con excepcién de la obligacion tarifaria aplicable al
transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima.

En conclusién, el primer contrato y el segundo contrato no cumplian lo dispuesto en el articulo 14, apartado 1,
del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 en lo que respecta a la parte relativa a la obligacion tarifaria del transporte
internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima. Por lo tanto, la compensacion
abonada en virtud del primer contrato y del segundo contrato en relacién con dicha obligacién tarifaria puede
considerarse una ayuda incompatible.

8.4.2.3. Elementos especificados en el acto de atribucién

Con arreglo al articulo 14, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, «Todo contrato de servicio ptblico
incluird, entre otros, los siguientes puntos: a) las caracteristicas de los servicios que se ofrezcan, y principalmente
las normas de continuidad, regularidad, capacidad y calidad; b) el precio de las prestaciones a que se refiera el
contrato, que se afiadird a los ingresos por tarifas o incluird los ingresos, asi como las modalidades de las
relaciones financieras entre las dos partes; c) las normas para ampliar o modificar el contrato, en particular para
tomar en consideracion aquellos cambios imprevisibles que se pudieran producir; d) la duracién de la validez del
contrato; e) las sanciones en caso de incumplimiento del contrato».

a) Caracteristicas de los servicios ofrecidos [articulo 14, apartado 2, letra a), del Reglamento (CEE)
n.°1191/69]

Tanto el primer contrato como el segundo enumeraban los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril
que debia prestar Trenitalia y detallaban las condiciones que se les aplicaban (*).

Por lo que se refiere a las obligaciones tarifarias, la Comisién considera que las caracteristicas de la obligacion
tarifaria se identific correctamente en el caso de las OSP relativas a los servicios de transporte internacional de
mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y Hungria y a los servicios de transporte ferroviario
de mercancias en las rutas nacionales entre el continente y Cerdefia y superiores a 1 000 km. En efecto, tanto en
virtud del primer contrato como del segundo, Trenitalia estaba obligada a transportar las mercancias en transito
por rutas determinadas a los precios especificados en el contrato. Estos precios reducidos eran los mismos para
todos los usuarios de los servicios y debian aplicarse de forma continua y regular, con independencia de la
cantidad de mercancias transportadas o de cualquier consideracion de eficiencia. En términos de calidad del
servicio, ambos contratos exigian a Trenitalia cumplir las normas de seguridad, puntualidad de los trenes,
fiabilidad del servicio y comentarios de los clientes identificadas en el informe prescrito por la clausula 7 del
primer contrato y por la cldusula 6 del segundo contrato.

(*) Anexo 4 del primer contrato y anexo 1 del segundo contrato.
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(363)  En cambio, estas mismas consideraciones no se aplican a la obligacion tarifaria de los servicios de transporte
internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima, habida cuenta de la falta de
definicién previa, aunque fuese dnicamente en términos de origen/destino, de las rutas a las que afecta la
obligaci6n tarifaria. La Comision observa que el servicio prestado se defini6 segiin el nimero de vagones que
transitaban para importacién/exportacién a través del puerto de Trieste Marittima, independientemente de su
origen o destino. El niimero de vagones manipulados en un puerto, por si solo, no proporciona ninguna
informacion sobre las caracteristicas del servicio que debe ofrecerse, en lo que respecta a continuidad, regularidad,
capacidad y calidad. Se trata de caracteristicas que solo pueden evaluarse de manera significativa en relaciéon con
servicios de transporte comparables, lo que no sucede cuando los servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril no estdn sujetos a ninguna condicién especifica, por ejemplo, en términos de puntos de origen/destino
atendidos, que podria hacerlos comparables.

(364)  En cuanto a las obligaciones de explotar cubiertas por el segundo contrato, se aplican las mismas consideraciones
desarrolladas en los considerandos 354 a 357). En particular, en relacién con la obligacién de efectuar maniobras
y traslado mediante transbordador para el transporte de mercancias entre el continente y Cerdefia/Sicilia y la
obligacion de explotar un determinado nimero de estaciones en Cerdefia y Sicilia. El segundo contrato contenia
todos los elementos necesarios para determinar las caracteristicas del servicio que debia prestarse en términos de
continuidad, regularidad, capacidad y calidad. Lo mismo sucede con la obligacién de planificar y coordinar todas
las actividades accesorias a la prestacion de obligaciones de servicio publico previstas en el segundo contrato. En
efecto, esta obligacion accesoria estaba sujeta a las mismas condiciones de continuidad, regularidad, capacidad y
calidad aplicables a los servicios de transporte principales subyacentes.

(365)  En este contexto, la Comisioén considera lo siguiente:

—  Por lo que se refiere a la obligacion tarifaria en el transporte internacional de mercancias por ferrocarril a
través del puerto de Trieste Marittima, el primer contrato y el segundo contrato no identificaban las
caracteristicas de los servicios de transporte en cuanto a las normas de continuidad, regularidad, capacidad
y calidad, por lo que no cumplian lo dispuesto en el articulo 14, apartado 2, del Reglamento (CEE)
n.° 1191/69.

—  En relacién con la obligacién tarifaria de los servicios de transporte internacional de mercancias por
ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y Hungria objeto del primer contrato y del segundo contrato,
las obligaciones tarifarias de los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril en las rutas
nacionales entre el continente y Cerdefia y en las rutas nacionales de mas de 1 000 km objeto del segundo
contrato, asi como las obligaciones de explotar contempladas en el segundo contrato, las caracteristicas de
los servicios de transporte estaban suficientemente definidas en ambos contratos en lo que respecta a las
normas de continuidad, regularidad, capacidad y calidad. Estos elementos eran adecuados para garantizar
la prestacién al publico de suficientes servicios de transporte de mercancias por ferrocarril. Por
consiguiente, por lo que se refiere a dichas OSP, tanto el primer contrato y como el segundo cumplian lo
dispuesto en el articulo 14, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(366)  En conclusion, dado que ni el primer contrato ni el segundo contrato definen convenientemente las caracteristicas
del servicio que debia prestarse en virtud de la obligacion tarifaria para el transporte internacional de mercancias
por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima, la compensacion abonada en virtud del primer contrato y
del segundo contrato por dicha obligacién tarifaria no se ajustaba a lo dispuesto en el articulo 14, apartado 2, letra
a), del Reglamento (CEE) n.° 119169 y, por ende, constituye una ayuda incompatible, sin que sea necesario
comprobar el cumplimiento de los demds requisitos establecidos en el articulo 14, apartado 2, de dicho
Reglamento. Esta conclusion se entiende sin perjuicio de la constatacién de que el primer contrato y el segundo
contrato cumplian las condiciones restantes del articulo 14, apartado 2, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, tal
como se explica en los considerandos 367 a 381.

b) Precio de las prestaciones a que se refiere el contrato [articulo 14, apartado 2, letra b), del Reglamento
(CEE) n.° 1191/69].

(367)  El primer y el segundo contrato especificaban el importe de la compensacién que debia pagarse a Trenitalia por la
prestacién de los servicios, es decir, el precio de los servicios y la metodologia aplicada para su célculo (**°).

(*) Véanse el anexo 4 del primer contrato y la cldusula 2 y el anexo 1 del segundo contrato.
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(368)

(369)

(370)

(371)

(372)

(373)

Por lo que se refiere a las obligaciones tarifarias, la compensacion que debia pagarse a Trenitalia cubria la diferencia
entre los ingresos previstos procedentes de la aplicacién del precio ordinario y la tarifa impuesta por el Estado
(véanse los considerandos 54 a 56).

En concreto, la Comisién observa lo siguiente:

—  Por lo que se refiere al transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto de Trieste y
Hungria, el primer contrato y el segundo contrato establecian un precio igual a la diferencia entre los
ingresos reales derivados de la aplicacion de la obligacion tarifaria [a saber, un descuento del 15 % para los
transitos a través de Austria y un descuento del 50 % para los trdnsitos por la antigua Yugoslavia (Eslovenia
y Croacia)] y el beneficio esperado de la aplicacion de la tarifa ordinaria.

—  En cuanto al transporte de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a 1000 km, el segundo
contrato establecia un precio igual a la diferencia entre los importes que se habrian obtenido aplicando la
tarifa kilométrica tedrica y los importes efectivamente obtenidos aplicando la tarifa kilométrica, que sigue
disminuyendo incluso después de 1 000 km.

—  En relacién con el transporte de mercancias por ferrocarril entre el continente y Cerdeiia, en virtud del
segundo contrato, la diferencia entre los ingresos previstos procedentes de la aplicacién de la tarifa
ordinaria y la tarifa indicada en el contrato sobre el trafico con origen o destino en Cerdefia era uno de los
elementos que se tuvieron en cuenta en la cuantificacion de la compensacion calculada sobre la base de las
cuentas de pérdidas y ganancias de Trenitalia.

Por lo que respecta a las obligaciones de explotar en virtud del segundo contrato (es decir, la obligacién de explotar el
transporte ferroviario de mercancfas entre el continente y Cerdefia/Sicilia, la obligacién de operar en un
determinado nimero de estaciones de tren en Cerdefia/Sicilia y la obligacién de explotar las actividades accesorias
a la prestacion de los servicios de transporte ferroviario de mercancias), la compensacion se calculé sobre la base
de las cuentas de pérdidas y ganancias de Trenitalia.

Como se indica en los considerandos 71 y 72, el segundo contrato inclufa normas especificas que regulaban a) el
pago de la compensacion y b) la recuperacion de los importes pagados por encima de la carga real anual
soportada por Trenitalia e indicada en las cuentas certificadas revisadas por el MIT. La compensacién no podia
superar los importes maximos indicados en la cldusula 4, punto 1, del contrato (**!), con la garantia adicional
prevista en la cldusula 4, punto 2, de dicho contrato, segin la cual da compensacion anual total concedida no
podrd superar en ningdn caso la carga financiera real soportada por la empresa durante cada afio del trienio
2004-2006». También existian disposiciones especificas que regulaban el pago de los servicios prestados por
Trenitalia tras la expiracion del contrato (véase el considerando 74).

La Comisién considera que tanto el primer contrato como el segundo se ajustan a lo dispuesto en el articulo 14,
apartado 2, letra b), del Reglamento (CEE) n.* 1191/69, que exige que el contrato indique el precio de las
prestaciones a que se refiera el contrato, asi como las modalidades de las relaciones financieras entre las dos partes.

c) Normas para ampliar o modificar el contrato [articulo 14, apartado 2, letra c), del Reglamento (CEE)
n° 1191/69].

En virtud del primer contrato, el MIT tenfa derecho a ampliar o modificar las obligaciones de servicio publico
objeto de dicho contrato, asi como la correspondiente metodologia de célculo de la compensacion (*). A su vez,
Trenitalia tenia derecho a suspender la prestacion de los servicios si tales ampliaciones/modificaciones o
disposiciones legales promulgadas eran incompatibles con la obligaciéon de continuar los servicios (**}). En
cualquier caso, Trenitalia estaba obligada a notificar previamente al MIT cualquier modificacién del servicio (**¥) y
podia poner fin a la prestacion de una parte o de la totalidad de los servicios prestados en virtud del primer
contrato con un preaviso no inferior a treinta dias (*%%).

(**') Es decir, para 2004, 142 828 104 EUR (IVA incluido); para 2005, 142 828 104 EUR (IVA incluido); y para 2006,117 521 500 EUR
(IVA incluido).

(***) De acuerdo con la cldusula 10, punto 1, del primer contrato, dicha ampliacién o modificacién debia llevarse a cabo sobre la base de
estudios e investigaciones, teniendo en cuenta el proceso de liberalizacién del mercado del transporte de mercancias por ferrocarril y
sobre la base de estudios e investigaciones exhaustivas.

(**) Cldusula 10, punto 4, del primer contrato.

(***) Clausula 10, punto 5, del primer contrato.

(**) Clausula 10, punto 2, del primer contrato.
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(374)  Por lo que se refiere al segundo contrato, la ampliacion y modificacion del contrato solo podian producirse de
acuerdo con el MIT. Trenitalia podfa modificar los servicios mencionados en el anexo 1 del segundo contrato
previa aprobacion del Ministerio con un preaviso minimo de sesenta dias (*%); ademds, el nimero de estaciones a
las que se debia prestar servicio a partir de 2006 podia reducirse de comin acuerdo entre las partes, en
determinadas condiciones (*¥). Por otro lado, las condiciones y cantidades de los servicios sujetos a las
obligaciones de servicio pablico podian ser revisadas por las partes si la compensacion efectivamente disponible
fuera finalmente inferior a los importes asignados en el presupuesto nacional (*%). Por tltimo, en relacién con los
servicios prestados por Trenitalia después de la expiracion del contrato, la empresa tenfa derecho a suspender el
cumplimiento de las obligaciones contempladas en el segundo contrato en caso de que se adoptaran
disposiciones legales incompatibles con la obligacién de continuar los servicios (***).

(375)  Sobre esta base, la Comisién considera que el primer contrato y el segundo contrato cumplian el requisito
establecido en el articulo 14, apartado 2, letra c), del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, que exigia la inclusién en el
CSP de las normas relativas a la ampliacién y modificacion del contrato.

d) Duracién de la validez del contrato [articulo 14, apartado 2, letra d), del Reglamento (CEE)
n° 1191/69].

(376)  El primer contrato abarcaba el periodo comprendido entre el 1 de enero de 2000 y el 31 de diciembre de 2001 e
inclufa una cldusula de continuidad (cldusula 10) que prorrogaba su validez hasta la celebracién de un nuevo CSP o
hasta que el MIT comunicase a Trenitalia la resolucion del primer contrato.

(377)  Elsegundo contrato abarcaba el periodo comprendido entre el 1 de enero de 2004 y el 31 de diciembre de 2006 ¢
inclufa una clausula de continuidad (cldusula 12) que prorrogaba su validez hasta nuevo aviso del MIT. Dicho aviso
debia notificarse al menos con noventa dias de antelacién y podia referirse a la extincién de una parte o de la
totalidad de las OSP cubiertas por el contrato.

(378)  La Comisién considera que el primer contrato y el segundo contrato se ajustan a lo dispuesto en el articulo 14,
apartado 2, letra d), del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, que exigfa la inclusién en el CSP de las normas relativas a
la duracion de la validez del contrato.

€) Sanciones [articulo 14, apartado 2, letra €), del Reglamento (CEE) n.° 1191/69].

(379)  En caso de incumplimiento del primer contrato, Trenitalia estaba sujeta a una sancién de hasta 250 000 EUR por
cada infraccién de cualquier obligacién impuesta por el contrato a la empresa (véase el considerando 60).

(380)  En caso de incumplimiento del segundo contrato, Trenitalia estaba sujeta a un régimen de sanciones que debian
deducirse de la compensacién que se le debia pagar (véase el considerando 73). En primer lugar, el segundo
contrato prevefa una sancién especifica de 50 000 EUR por el incumplimiento de cada una de las siguientes
obligaciones: obligaciones de calidad del servicio, frecuencias programadas o asignacién de personal minimo a las
estaciones sujetas a obligaciones de servicio (**), incluido el retraso en la transmisién de informes sobre el nivel de
calidad de los servicios de transporte objeto del contrato (**!). En segundo lugar, el segundo contrato preveia una
sancion general de 50 000 EUR por cada incumplimiento o insuficiencia de Trenitalia en relacién con el resto de
las obligaciones contractuales (**). Ademds, el MIT tenia la posibilidad de resolver el contrato en caso de
incumplimientos o insuficiencias especialmente graves.

(381)  La Comisi6n considera que el primer contrato y el segundo contrato se ajustan a lo dispuesto en el articulo 14,
apartado 2, letra e), del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, segtn el cual el CSP debe comprender las sanciones en
caso de incumplimiento del contrato.

(*% Clausula 2, punto 5, del segundo contrato.

(*) Cldusula 2, punto 7, del segundo contrato: en caso de un aumento sustancial o de una reduccién del trafico igual o superior al 30 % de
2004 a 2005 en una ruta sujeta a una obligacion tarifaria, las partes podian decidir excluir la ruta del alcance del transporte de servicio
publico.

(**) Cldusula 4, punto 4, del segundo contrato.

(**) Cldusula 12, punto 3, del segundo contrato.

(**") Cldusula 9, puntos 3 y 4, del segundo contrato.

(*") Clausula 9, punto 2, del segundo contrato.

)

) Clausula 9, punto 5, del segundo contrato.
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(382)

(383)

(384)

8.4.2.4. Proporcionalidad de la compensacién

Por lo que se refiere al importe de la compensacion, sobre la base de los principios generales que se derivan del
Tratado, la Comisién evalta si la compensacién no superd el nivel necesario para cubrir los gastos ocasionados
por la ejecucion de las OSP, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un beneficio razonable.

El primer contrato

En virtud del primer contrato, los costes se calcularon para cada OSP impuesta por el contrato. La compensacion
cubria tinicamente los gastos ocasionados por la ejecucion de las OSP, sin tener en cuenta ningin margen de
beneficio. El anexo 4 del primer contrato contenia una metodologia detallada de cdlculo de los costes generados
por cada OSP y cuantificaba estos costes para el primer afio del contrato (el afio 2000).

Por lo que se refiere especificamente a la obligacién tarifaria para el transporte internacional de mercancias por
ferrocarril entre el puerto de Trieste y Hungria, como se explica en el considerando 55, los costes correspondian a
los ingresos por tarifas no percibidos. Se determinaron como la diferencia entre las tarifas normales que Trenitalia
habria aplicado sin el contrato y las tarifas mas bajas efectivamente aplicadas por Trenitalia sobre la base del
contrato. Por ejemplo, los costes soportados por Trenitalia en el afio 2000 debido a dicha obligacion tarifaria se
cuantificaron en el primer contrato como sigue [valor en liras italianas (ITL) y valor correspondiente en EUR] (**’):

Cuadro 7

Metodologia aplicada para determinar la compensacién en virtud del primer contrato por el transporte entre el

puerto de Trieste y Hungria

Puerto de Trieste — Hungrfa (a través de Austria) Puerto de Trieste - ?ﬁg“ogsﬁiavg)tra"és de la antigua C+F
Total de
B: ingresos C=B-A E: ingresos F=E-D ingresos por
A:ingresos de la tedricos Total de ingresos | D: ingresos de la tedricos Total de ingresos | tarifas no
tarifa aplicada | procedentes dela| por tarifas no tarifa aplicada | procedentes dela| por tarifas no percibidos
tarifa percibidos tarifa percibidos
Lira italiana | 908 061 000 [1068 307 000| 160246000 822460065|1644920130| 822460065| 982706065
(ITL)
Valor 468 974,37 | 551734,52 82760,15 42476517 849 530,35 424765,17| 507 525,33
correspon-
diente en EUR
(385) La Comision considera que la metodologia expuesta en los considerandos 383 y 384 garantizaba que la

(386)

compensacion abonada a Trenitalia en virtud del primer contrato se limitara a la carga financiera real soportada
por la empresa a lo largo de toda la duracién del contrato. En efecto, la imposicion de obligaciones tarifarias dio
lugar a una reduccién de los ingresos de Trenitalia. Por lo tanto, Italia aplicé la metodologia correcta
determinando la compensacién como la diferencia entre los ingresos procedentes de las tarifas impuestas en
virtud del primer contrato y los ingresos derivados de las tarifas que Trenitalia habria impuesto en ausencia de
dicho contrato. Ademds, las autoridades italianas obligaron a Trenitalia a presentar las cuentas financieras
relativas a la ejecucion en 2001 de las OSP, certificadas por un experto contable independiente (véase el
considerando 58). La compensacién por cualquier mes adicional de servicio no podia superar la doceava parte de
la compensacién anual fijada para 2001 (véase el considerando 59).

De ello se deduce que la compensacion abonada en virtud del primer contrato no superd los costes relacionados
con la ejecucion de las OSP previstas en dicho contrato.

(** Tipo de cambio: 1 EUR =1 936,27 ITL; 1 ITL = 0,000516457 EUR.
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El segundo contrato

(387)  Elsegundo contrato mantuvo en gran medida la metodologia aplicada en el marco del primer contrato por lo que
respecta a la determinacion de la compensacién concedida a Trenitalia por las obligaciones tarifarias impuestas
para los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto de Trieste y Hungria y
para los servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a 1 000 km. El
anexo 1 del segundo contrato esbozaba la metodologia de cdlculo de los costes generados por cada OSP y
cuantificaba estos costes por referencia al primer afio del contrato (el afio 2004). La compensacién cubria
tinicamente los gastos ocasionados por la ejecucion de las OSP, sin tener en cuenta ningtin margen de beneficio.

(388)  Los cuadros 8 y 9 muestran la metodologia aplicada para determinar la compensacién en virtud del segundo
contrato por las obligaciones tarifarias impuestas en a) el transporte internacional de mercancias por ferrocarril
entre el puerto de Trieste y Hungria y b) el transporte ferroviario de mercancias a distancias superiores a
1000 km y, en particular, los costes soportados por Trenitalia en 2004.

Cuadro 8

Metodologia aplicada para determinar la compensacion en virtud del segundo contrato por el transporte entre el
puerto de Trieste y Hungria

Vagones completos Vagones vacios
C+F
» C=B-A . F=E-D Total de ingresos
A: ingresos de la B'tégircesss Total deingresos | D:ingresos de la E'tégircesss Total de ingresos por tarifas no
tarifa aplicada por tarifas no tarifa aplicada por tarifas no percibidos
(EUR) o oRy | percibidos EUR) | rocedemie sy | percibidos (EUR)
! (EUR) ! (EUR)
73318 146 637 73318 28 56 28 73 346
Cuadro 9
Metodologia aplicada para determinar la compensacién en virtud del segundo contrato para las rutas de més de
1 000 km
F=B*C*D G=F-F
A: tarifa media e E=A*C*D Ingresos .

. B: tarifa te6rica . . > . Total de ingresos
aplicada media (EUR por C: distancia D: toneladas Ingresos de la tedricos or tarifas o
(EUR por tonelad krfl) media (km) transportadas tarifa aplicada procedentes de p reibid

tonelada-km) onelaca- (millones EUR) la tarifa ( Pﬁ ¢ I;)LSJR)
(millones EUR) miffones
0,0619 0,0716 1322 2342104 191,7 221,6 29,9

(389)  Aligual que con el primer contrato, la Comision considera que esta metodologia garantizaba que la compensacién
abonada a Trenitalia en virtud del segundo contrato se limitara a la carga financiera real soportada por la empresa
durante toda la duracién del contrato por las mismas razones expuestas en el considerando 385. Ademds, Italia
pagd una compensacién inferior a los costes totales derivados de la aplicacion de dichas obligaciones tarifarias.

(390)  Por lo que se refiere a los costes relacionados con las OSP en el transporte de mercancias por ferrocarril entre el
continente y Cerdefia (tanto la obligaci6n tarifaria como la obligacion de servicio) (**), se compensaron sobre la
base de las cuentas de pérdidas y ganancias de Trenitalia.

(***) A saber, las obligaciones: a) efectuar maniobras y traslado mediante transbordador para el transporte de mercancias entre el continente
y Cerdefia; b) mantener una lista especifica de estaciones de tren y las correspondientes instalaciones abiertas al ptblico para el servicio
de transporte de mercancias en Cerdefia; ¢) planificar y coordinar todas las actividades accesorias a la prestacion de los servicios de
transporte de mercancias por ferrocarril con origen o destino en Cerdefia.
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(391)

(392)

(393)

La misma metodologia de calculo de la compensacién, basada en la cuenta de pérdidas y ganancias de Trenitalia, se
aplicé también a las obligaciones relativas al trafico hacia y desde Sicilia.

La compensacién calculada con esta metodologia incluia un beneficio, determinado como el producto del coste
medio ponderado del capital y del capital invertido de Trenitalia.

Italia estimo la compensacion por las OSP impuestas al transporte ferroviario de mercancias hacia y desde Cerdefia
y Sicilia que debia pagarse en virtud del segundo contrato sobre la base de los costes soportados por Trenitalia en
el afio 2004, tal como se detalla en el cuadro que figura a continuacion.

Cuadro 10

Metodologia aplicada para determinar la compensacion en virtud del segundo contrato para el transporte con

(394)

(395)

(396)

origen o destino en Cerdefia y Sicilia

(EUR)
Cuenta de pérdidas y ganancias de Trenitalia Cerdefia Sicilia

A: ingresos totales 7674289 89236087
B: costes totales 35481 686 179404951
A-B [27 807 397] [90 168 864]
C: rentabilidad del capital invertido 2733433 11729022
D: impuesto sobre el coste de la mano de obra - 1003737
Total de ingresos/pérdidas (A —B — C—D) [30 540 830] [102 901 623]

La Comision observa, en primer lugar, que los costes relativos a las OSP impuestas a los servicios de transporte
ferroviario de mercancias desde o hacia Cerdefia/Sicilia se calcularon como costes unitarios por vagén-km. La
Comision considera que este pardmetro es adecuado en el sector del transporte de mercancias por ferrocarril para
estimar el coste del transporte de mercancias por ferrocarril, ya que permite reflejar los costes de un vagén
unitario por kilémetro explotado independientemente de la cantidad de mercancias transportadas (**). Asi pues,
la metodologia permite estimar los costes medios de los vagones utilizados por Trenitalia para explotar los
servicios de transporte ferroviario de mercancias con origen o destino en Cerdefia y Sicilia.

En segundo lugar, las autoridades italianas pudieron estimar los costes incrementales vinculados a la ejecucién de
las OSP entre el continente y Sicilia/Cerdefia sobre la base de una cuenta de pérdidas y ganancias especifica que
contenfa todos los ingresos y costes asignados especificamente a dichos servicios. Un experto contable
independiente revisé los factores de asignacién de los costes, asi como las cuentas y los servicios efectivamente
explotados por Trenitalia. Estos elementos también fueron verificados por las autoridades italianas y por la
Comisién (véase el considerando 71).

Por dltimo, de los certificados de cuentas facilitados por las autoridades italianas a la Comision se desprende que la
compensacién abonada a Trenitalia por estos servicios no superd los costes soportados por esta tltima para
ejecutar las OSP entre el continente y Sicilia/Cerdefia. Italia pagd una compensacién inferior a los costes totales
derivados de la aplicacion de dichas OSP. Por esta razdn, no es necesario comprobar si el beneficio razonable
calculado por las autoridades italianas era o no adecuado, ya que, en cualquier caso, Trenitalia no registrd
beneficios al ejecutar las OSP.

(**) El segundo contrato no establecia la obligacién de transportar un volumen minimo de mercancias o tipos especificos de mercancias.
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(397)  Por lo que se refiere a la compensacion total abonada a Trenitalia en virtud del segundo contrato, los datos
facilitados por Italia confirman que esta compensacion no superd la carga financiera real soportada por Trenitalia
durante toda la duracion del contrato. El cuadro 3 detalla el importe total de los costes netos de Trenitalia en virtud
del segundo contrato y el importe total de la compensacion concedida y abonada a Trenitalia en virtud de dicho
contrato. Estos datos demuestran que Trenitalia solo fue compensada por los servicios efectivamente prestados,
que fueron certificados por un experto contable independiente y verificados por las autoridades italianas (en
particular, la compensacion abonada en 2004, 2005, 2006 y 2008 fue inferior a los importes indicados en los
contratos) y que la compensacion no consiguié cubrir los costes netos de Trenitalia en su totalidad.

(398)  Elhecho de que el coste de Trenitalia por tren-km fuera superior al de otros competidores o incluso al coste medio
por tren-km registrado en Italia (**) no afecta a esta conclusion. En primer lugar, el nivel de eficiencia de una
empresa no es un elemento pertinente que deba tenerse en cuenta a la hora de evaluar si Italia compensé en
exceso a Trenitalia por la ejecucién de las OSP en el marco del segundo contrato. En segundo lugar, el coste por
tren-km no se referia a las OSP en cuestion, sino a los costes totales por tren-km de Trenitalia (incluidos tanto los
servicios comerciales como los servicios sujetos a OSP). Esta misma conclusién se aplica al coste medio por
tren-km registrado en Italia, que es un dato que se refiere a la totalidad del tréfico de servicios de transporte
ferroviario de mercancias prestados en Italia. Por lo tanto, los datos facilitados por FerCargo (véase el
considerando 210) no ofrecen ningtin elemento de comparacion pertinente para estimar los costes de ejecucion
de las OSP en el marco del segundo contrato y no demuestran que Trenitalia recibiese una compensacion excesiva
por la ejecucion de dichas OSP.

(399)  Ademds, el segundo contrato prevefa expresamente un mecanismo de reembolso en caso de compensacién
excesiva. De conformidad con la cldusula 4, punto 3, del segundo contrato, cuando la compensacién concedida
superara los costes realmente soportados por Trenitalia para la ejecucién de las OSP en el marco del segundo
contrato, el importe correspondiente debia deducirse de la compensacion adeudada.

(400)  En este contexto, la Comisién estima que la compensacion total recibida por Trenitalia en virtud del primer
contrato y del segundo contrato no superé el nivel necesario para cubrir los gastos netos ocasionados por la
ejecucion de las OSP, por lo que era proporcionada.

8.4.2.5. Conclusién

(401)  Por las razones expuestas, la Comisién concluye que todas las obligaciones incluidas en el primer contrato
(respecto de la parte que constituye una nueva ayuda) y en el segundo contrato (con excepcién de la obligacién
tarifaria relativa al transporte internacional a través del puerto de Trieste Marittima; véanse los considerandos 352
y 366) cumplen lo dispuesto en el articulo 1, apartado 4, y en el articulo 14 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y
los principios generales del Tratado. En consecuencia, la compensacion abonada a Trenitalia en virtud del primer
y segundo contratos puede considerarse una ayuda estatal compatible (con excepcion de los pagos efectuados en
relacién con la obligacion tarifaria del transporte internacional a través del puerto de Trieste Marittima, que
puede considerarse una ayuda estatal incompatible).

8.4.3. El tercer contrato

(402)  La Comisién observa que las condiciones del tercer contrato se acordaron el 29 de octubre de 2010 (véase el
considerando 95) y que el contrato se firmé el 3 de diciembre de 2012. Por lo tanto, el tercer contrato se celebrd
cuando el Reglamento (CEE) n.° 1191/69 seguia siendo de aplicacion (véanse los considerandos 300 y 301). La
Comision observa asimismo que la compensacion en virtud del tercer contrato se pag6 entre 2010 y 2016. Por lo
tanto, a la luz de los principios establecidos por los érganos jurisdiccionales de la Unién (véase el considerando
316), la compatibilidad de la ayuda abonada en virtud del tercer contrato se evaluard, hasta el 3 de diciembre de
2012, a la luz del Reglamento (CEE) n.* 1191/69 y de los principios generales derivados del Tratado y, después del
3 de diciembre de 2012, con arreglo al articulo 93 del TFUE.

(% Véase el considerando 39 de la Decision en el asunto SA.32603 (2011/N), Régimen de subvenciones «Ferrobonus» para el transporte
combinado (DO C 88 de 24.3.2012, p. 1).
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8.4.3.1. Compatibilidad de los pagos efectuados hasta el 3 de diciembre de 2012 con arreglo
al Reglamento (CEE) n.°1191/69 y los principios generales derivados del Tratado

8.4.3.1.1. Atribucion del servicio ptblico de transporte

(403)  Atendiendo a las pruebas aportadas, las autoridades italianas y Trenitalia acordaron las condiciones del tercer
contrato el 29 de octubre de 2010, el cual se firmé el 3 de diciembre de 2012 (considerando 95). Dicho contrato
abarcaba el periodo comprendido entre el 1 de enero de 2009 y el 31 de diciembre de 2014.

(404)  La Comisién observa que Trenitalia habia empezado a prestar los servicios determinados en dicho contrato el
1 de enero de 2009, antes de la firma del tercer contrato (3 de diciembre de 2012), y que Italia pagd los primeros
tramos de la compensacion en virtud del tercer contrato el 21 de diciembre de 2010 (véase el considerando 102),
es decir, antes de la firma del tercer contrato.

(405)  No obstante, la Comision observa que Italia aportd pruebas que demostraban que todos los elementos sustanciales
del tercer contrato habian sido acordados por Trenitalia y el MIT el 29 de octubre de 2010.

(406)  Como se explica en el considerando 92, el proyecto final del tercer contrato enviado el 29 de octubre de 2010 por
el director general del MIT para la firma del ministro competente y el tercer contrato firmado el 3 de diciembre de
2012 son idénticos en lo sustancial. Contienen disposiciones idénticas sobre las caracteristicas de los servicios que
deben prestarse (**), el precio del servicio (**%), las normas para la ampliacién y modificacion del contrato (*), la
duracion de la validez del contrato (2009-2014) (*) y las sanciones (**!). Ademds, dicho proyecto ya incluia todos
los elementos relativos al célculo de la compensacién (**2). Por otro lado, es precisamente el proyecto final del
tercer contrato el que motivé la adopcion de la ley presupuestaria por la que se autorizaba a las autoridades
italianas a pagar a Trenitalia, el 21 de diciembre de 2010, la compensacién por las OSP previstas en el tercer
contrato para el afio 2009 (véase el considerando 95).

407)  Ademds, el proyecto del tercer contrato acordado por las partes el 29 de octubre de 2010 definfa de manera clara
proy % P y
precisa las caracteristicas de las OSP que debian ejecutarse, asi como las condiciones en las que Trenitalia debia
prestarlas antes de efectuar cualquier pago.

(408)  Por otro lado, la Comisién sefiala que, entre el 1 de enero de 2009 y el 29 de octubre de 2010, Trenitalia
efectivamente ejecut6 las OSP con indicacion de las autoridades ptblicas sobre las caracteristicas de las OSP y las
condiciones en las que se debian prestar, sobre la base de las negociaciones del tercer contrato. Atendiendo a los
elementos ficticos descritos en la seccion 3.2.3.1, cabe concluir que Trenitalia y el MIT debatieron intensamente
el alcance y las caracteristicas de las OSP que debian prestarse a partir de noviembre de 2008. El proyecto de
contrato intercambiado entre las partes el 4 de marzo de 2009 (que constitufa la sexta versién debatida hasta la
fecha) ya definfa los elementos esenciales en cuanto al alcance y las caracteristicas de las OSP que debian
ejecutarse, asi como las condiciones en las que Trenitalia las llevaria a cabo (véase el considerando 88) (*).

(*7) Clausulas 4 y 5y anexo 1 del proyecto, posteriormente cldusulas 4 y 5 y anexo 1 del tercer contrato.

(*%) Cldusula 9 y anexo 2 del proyecto, posteriormente cldusula 9 y anexo 2 del tercer contrato.

(**) Clausulas 7 y 8, cldusula 10, punto 2, y cldusula 11 y anexo 5 del proyecto, posteriormente cliusulas 7 y 8, cldusula 10, punto 2, y
cldusula 11 y anexo 5 del Tercer Contrato.

(**) Cldusula 6, punto 1, del proyecto, posteriormente cldusula 6, punto 1, del tercer contrato.

(**') Cldusula 13 y anexo 3 del proyecto, posteriormente cliusula 13 y anexo 3 del tercer contrato.

(**) En particular, junto con las normas sobre la metodologia de cdlculo de la compensacion, el anexo 2 del proyecto de tercer contrato
establecia el plan econ6mico y financiero de Trenitalia en el que se detallaba la tasa interna de retorno aplicada al contrato, los costes
de explotacion, los ingresos y el importe de los fondos asignados en el presupuesto del Estado como limite mdximo de la
compensacion, el contenido de la versién definitiva del proyecto de tercer contrato no cambi6 hasta la celebracién formal de dicho
contrato el 3 de diciembre de 2012.

(**) El alcance del servicio publico abarcaba la obligacion de Trenitalia de explotar servicios de transporte de mercancias por ferrocarril,
con arreglo a determinadas normas de calidad (en particular, la puntualidad) y a peticién de cualquier cliente, desde o hacia las
regiones del sur de Italia. Solo diferfan de la version definitiva del proyecto de tercer contrato el niimero exacto de trenes-km que
debian proporcionarse y las eficiencias financieras minimas requeridas para la explotacién de las OSP.
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(409)  Por consiguiente, tanto en 2009 como en 2010, Trenitalia no desarroll6 sus actividades sin un mandato sobre el
alcance y las caracteristicas de las OSP. Entre el proyecto de tercer contrato de 4 de marzo de 2009 y el proyecto
de tercer contrato de 29 de octubre de 2010 tGnicamente cambiaron el nimero minimo de trenes-km que debian
explotarse y las eficiencias financieras minimas necesarias para la ejecucién de las OSP. A este respecto, la
Comision sefiala que el alcance de dichas condiciones se redujo en el proyecto de contrato de 29 de octubre de
2010 en comparacién con el proyecto de contrato de 4 de marzo de 2009 (**). Esto significa que Trenitalia
gestioné mds OSP en el transcurso de 2009 de lo que finalmente acordaron las partes el 29 de octubre de 2010
(véase el considerando 91). Ademds, Italia pagd exclusivamente una compensacion correspondiente al niimero de
trenes-km acordado el 29 de octubre de 2010 (es decir, 11,9 millones de trenes-km) y de conformidad con los
pardmetros financieros establecidos en el proyecto de tercer contrato de 29 de octubre de 2010, sin tener en
cuenta las OSP adicionales explotadas por Trenitalia en 2009 (**). Asimismo, cabe seflalar que el MIT considerd
que Trenitalia habfa ejecutado todas las OSP en 2009 de conformidad con los requisitos del proyecto de tercer
contrato acordado el 29 de octubre de 2010, confirmando que el alcance y las caracteristicas de las OSP eran de
hecho suficientemente claros y precisos para Trenitalia ya en 2009 (véase el considerando 94).

(410)  Por consiguiente, la Comisién considera que Italia encomendé a Trenitalia la gestién de OSP durante el periodo
cubierto por el tercer contrato con la empresa.

8.4.3.1.2. Objeto del contrato de servicio publico

(411)  Mediante el tercer contrato se encomendaba a Trenitalia la obligacién de prestar servicios de transporte de
mercancias por ferrocarril con origen y destino en las regiones del sur de Italia (incluida Sicilia, pero no Cerdeia).
Concretamente, Trenitalia estaba obligada a prestar servicios de transporte de mercancias por ferrocarril en modo
de tren completo convencional o en modos de transporte combinado, en funcién de la demanda de los usuarios
en la zona geogrifica definida por el contrato en términos de conexiones entre regiones.

(412)  Trenitalia debfa prestar estos servicios a cualquier operador que los solicitara, con arreglo a los criterios
especificados en el anexo 1 de dicho contrato (**9), y dentro de la cantidad anual de trenes-km (11,9 millones, la
«oferta prevista») especificada en la cldusula 4, punto 1, y en el anexo 1 del tercer contrato para los afios
2009-2014 (*). De conformidad con la cldusula 11 del tercer contrato, las partes podian revisar la oferta prevista
para el periodo 2012-2014, si bien no hicieron uso de esta cldusula.

(413)  El tercer contrato imponia a Trenitalia objetivos especificos de calidad (en cuanto a puntualidad) especificados en
el anexo 3 del contrato (**¥). Los valores de los indicadores de calidad mencionados en el anexo 3 se basaron en
métodos y criterios acordados con el MIT (**). Trenitalia debia presentar al MIT un informe anual sobre el servicio
y la calidad prestados, acompafiado de la documentacion adecuada y completa relativa a los servicios realmente
prestados y de todos los elementos necesarios para verificar el cumplimiento de las obligaciones contractuales,
incluidos los objetivos de calidad (**°).

(414)  Ademds, Trenitalia estaba obligada a planificar y coordinar todas las actividades accesorias a la prestacion de estos
servicios, tales como el mantenimiento ordinario y excepcional y las inspecciones periddicas del material rodante,
un nivel 6ptimo de las condiciones de seguridad y las actividades administrativas y comerciales de apoyo a la
gestion de servicios (*').

(**) Segun el proyecto de 4 de marzo de 2009, Trenitalia debia proporcionar un minimo de 12,8 millones de trenes-km, mientras que esta
cifra se redujo a 11,9 en el proyecto de contrato de 29 de octubre de 2010.

(***) 14 millones de trenes-km explotados efectivamente en 2009 menos 11,9 millones de trenes-km acordados el 29 de octubre de 2010 =
2,1 millones de trenes-km proporcionados por Trenitalia en 2009 que no fueron compensados.

(**) En particular, a cualquier operador que, en el caso de las conexiones entre regiones cubiertas por el anexo 1, solicitase servicios de
transporte de mercancias por ferrocarril que cumpliesen «un nivel minimo de eficiencia», es decir, una diferencia entre costes e
ingresos por tren-km para el servicio solicitado superior a 19 EUR por tren-km y superior al 73 % de los costes totales. Estas
disposiciones tenfan esencialmente por objeto salvaguardar el equilibrio econémico del contrato y no afectaban a la continuidad del
servicio.

(**)La cldusula 7, punto 3, del tercer contrato recoge claramente que las partes reconocieron mutuamente que la oferta prevista para los
afios 2009-2014 correspondia al anexo 1 del tercer contrato.

24%) Cldusula 4, punto 6, del tercer contrato.

) Clausula 5, punto 1, letra a), del tercer contrato.

% Clusula 5, punto 1, letra ¢), del tercer contrato.

1) Clausula 4, punto 2, del tercer contrato.
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(415) La Comisién observa que el tercer contrato tenia por objeto garantizar una red minima de servicios y no
conexiones individuales, es decir, una presencia minima de un conjunto de lineas y conexiones distribuidas por el
sur de Italia, con sus puntos de origen/destino. Esta obligacion de prestar servicios «a la carta» garantizaba que la
oferta de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril reflejara la demanda de los usuarios en cuanto a
regularidad y capacidad. Asimismo, el contrato preveia normas especificas de calidad del servicio (**2).

(416)  En este contexto, la Comisién considera que las OSP cubiertas por el tercer contrato se encuadran en la categoria
de «servicios de transporte que cumplan normas establecidas de continuidad, regularidad, capacidad y calidad», de
conformidad con el articulo 14, apartado 1, del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

8.4.3.1.3. Elementos especificados en el acto de atribucién

a) Caracteristicas de los servicios publicos ofrecidos [articulo 14, apartado 2, letra a), del Reglamento
(CEE) n 1191/69].

(417)  Tal y como se explica en los considerandos 411 a 416, el tercer contrato determinaba las normas de continuidad,
regularidad, capacidad y calidad de los servicios de transporte ferroviario de mercancias confiados a Trenitalia.

(418)  La Comision observa que estos servicios tuvieron en cuenta, entre otros, los factores sociales y medioambientales.
Como ya se ha mencionado en el considerando 326, de conformidad con el articulo 1, apartado 4, del Reglamento
(CEE) n.° 1191/69, los Estados miembros podran celebrar CSP con una empresa de transporte «a fin de garantizar
la prestacion de suficientes servicios de transporte, habida cuenta, en particular, de los factores sociales,
medioambientales y de ordenacién del territorio». Como explicé Italia (considerando 165), el tercer contrato tenia
por objeto garantizar la prestacién, en condiciones econdémicamente sostenibles, de una alternativa modal
ferroviaria en comparacién con el modo de carretera predominante. No solo perseguia un objetivo de politica de
transportes, sino también objetivos de politica medioambiental y territorial y de cohesién econémica y social. De
hecho, con €l se perseguia reforzar la cohesion regional y el equilibrio territorial entre el norte y el sur de Italia,
proporcionando al mismo tiempo una alternativa sostenible al transporte por carretera. El tercer contrato definfa
claramente las regiones de partida y de destino a las que debia prestar servicio Trenitalia como parte de las OSP
que debia ejecutar, lo que es suficiente para considerar que se cumplen los requisitos establecidos en el articulo 1,
apartado 4, y en el articulo 14, apartado 2, letra a), del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

(419)  Por las razones expuestas, la Comisién concluye que las caracteristicas de los servicios de transporte ptblico que
debian prestarse en virtud del tercer contrato estaban suficientemente definidas de conformidad con el
articulo 14, apartado 2, letra a), del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, leido en relacién con el articulo 1,
apartado 4, del mismo Reglamento.

b) Precio de las prestaciones a que se refiere el contrato [articulo 14, apartado 2, letra b), del Reglamento
(CEE) n.° 1191/69].

(420)  El tercer contrato especificaba el importe de la compensacion concedida a Trenitalia por la prestaciéon de los
servicios, es decir, el precio de los servicios que se iban a prestar y la metodologia aplicada para su célculo.

(421)  Elimporte maximo de la compensacion anual se defini6 teniendo en cuenta los recursos publicos disponibles y la
evolucién prevista de los costes e ingresos de Trenitalia a lo largo de la duracion del contrato identificados en el
plan econémico y financiero de Trenitalia (anexo 2 del contrato). La compensacién real abonada a Trenitalia
cubria la diferencia entre los ingresos por tréfico y los costes asociados relacionados con la prestacion de las OSP,
verificados ex post (véanse los considerandos 99 y 100).

(**) Anexo 3 del tercer contrato.
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(422)  Eltercer contrato inclufa normas especificas que regulaban el pago de la compensacién (véase el considerando 99)
y la recuperacién de los importes pagados que excediesen de la carga real anual soportada por Trenitalia reflejada
en las cuentas certificadas transmitidas al MIT. En cualquier caso, la compensacién no podia superar los importes
méximos indicados en la cldusula 9, punto 1, del contrato (para los afios 2009-2011) o determinados de
conformidad con la cldusula 11 del contrato (para los afios 2012-2014), y deberfa haberse mantenido dentro de
los limites de los fondos asignados en el presupuesto pablico a que se refiere el anexo 2 del contrato. La Comision
observa que Trenitalia recibié una compensacién por los servicios prestados en 2009 y 2010 el 21 de diciembre
de 2010 y solo dentro del limite de 11,9 millones de trenes-km acordado en octubre de 2010 (*%).

(423)  Por consiguiente, la Comisién considera que el tercer contrato contenia los elementos exigidos por el articulo 14,
apartado 2, letra b), del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, segtin el cual el contrato ha de indicar el precio de las
prestaciones a que se refiera el contrato, asi como las modalidades de las relaciones financieras entre las dos partes.

c) Normas para ampliar o modificar el contrato [articulo 14, apartado 2, letra c), del Reglamento (CEE)
n.°1191/69].

(424)  La ampliacién y modificacién del contrato solo podia producirse de comiin acuerdo entre las partes.

(425)  Trenitalia debia proponer al MIT cualquier cambio en la oferta prevista, en forma de déficit o de exceso superior al
1 % de la cantidad total de trenes-km prevista en el tercer contrato (**%). Las partes también podian revisar la oferta
prevista en caso de divergencia entre los costes de explotacion previstos y los soportados de mas del 10 % (en
exceso o déficit) de los costes totales mencionados en el anexo 2, siempre que esta variacién no se debiese al
comportamiento de Trenitalia (**). Cualquier interrupcién y modificacién de los servicios debida a
acontecimientos imputables a Trenitalia suponia una reduccién de la compensacion proporcional a los trenes-km
no suministrados (*). En caso necesario, en un plazo de seis meses a partir de la fecha de registro del contrato, las
partes podian decidir actualizar la oferta prevista y las condiciones de equilibrio econémico-financiero del
contrato para el periodo 2012-2014; dicha actualizacién debia ajustarse a la férmula que figura en el anexo 5 del
tercer contrato (*'). Esta cldusula nunca se utilizé.

(426) La Comision considera que el tercer contrato se ajusta a lo dispuesto en el articulo 14, apartado 2, letra c), del
Reglamento (CEE) n.° 1191/69, que exigia la inclusién en el CSP de normas relativas a la ampliacién y
modificacién del contrato.

d) Duracién de la validez del contrato [articulo 14, apartado 2, letra d), del Reglamento (CEE)
n° 1191/69].

(427)  El tercer contrato abarcaba el perfodo comprendido entre el 1 de enero de 2009 y el 31 de diciembre de 2014 e
inclufa una cldusula (clausula 6, punto 2) que prorrogaba su validez, en las mismas condiciones, por un maximo
de doce meses, si el MIT asi lo exigfa a mds tardar seis meses antes de la expiracion del contrato.

(428)  La Comision considera que la duracién de la validez del contrato estaba claramente identificada, de conformidad
con el articulo 14, apartado 2, letra d), del Reglamento (CEE) n.° 1191/69.

e) Sanciones [articulo 14, apartado 2, letra e), del Reglamento (CEE) n.° 1191/69].

(429)  En caso de incumplimiento del tercer contrato, Trenitalia estaba sujeta a un régimen de sanciones que debian
deducirse de la compensacion que se le debia pagar (véase el considerando 101).

(¥*) Trenitalia no recibi6 una compensacion por los servicios prestados en 2009 por encima de dicho umbral (14 millones de trenes-km en
lugar de 11,9 millones de trenes-km).

(*¥*) Cldusula 7, puntos 1y 2, del tercer contrato.

(**) Cldusula 10, punto 2, del tercer contrato.

(¥%) Clausula 8, punto 4, del tercer contrato.

(*¥7)Clausula 11 del tercer contrato. El anexo 5 recogia una férmula especifica aplicable a la posible revisién del equilibrio econémico del
contrato con el fin de garantizar que la compensacién siguiese siendo proporcional a los costes soportados por Trenitalia.
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(430)  En caso de incumplimiento de las obligaciones contractuales, la clausula 13 del tercer contrato prevefa sanciones
de cuantia variable en funcion de la gravedad de la infraccion. La cldusula 13, puntos 7 a 14, determinaban los
diferentes importes de las sanciones en relacién con infracciones especificas. Para cada infraccién no mencionada
especificamente en dicha cldusula, la cldusula 13, punto 15, prevefa una sancién de un importe no superior a
50 000 EUR. En el anexo 3 se establecia una sancion especifica por incumplimiento de los objetivos de calidad.

(431) La Comisién considera que las disposiciones arriba mencionadas se ajustan a lo dispuesto en el articulo 14,
apartado 2, letra e), del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, segtin el cual el CSP debe comprender las sanciones en
caso de incumplimiento del contrato.

8.4.3.1.4. Proporcionalidad de la compensacién

(432)  Por lo que respecta al importe de la compensacion, la Comisién ha de verificar si la compensacién no super? el
nivel necesario para cubrir los gastos ocasionados por la ejecucién de las OSP, teniendo en cuenta los ingresos
correspondientes y un beneficio razonable (véase el considerando 382).

(433) La Comision sefiala que el anexo 2 del tercer contrato contenia cuadros detallados relativos a los costes
incrementales soportados por Trenitalia para la ejecucién de las obligaciones de servicio publico. El plan
econdmico y financiero incluido en dicho anexo 2 cuantificaba el importe previsto para cada tipo de partida de
costes incrementales para cada aflo de duracién del tercer contrato, con un importe médximo total de
compensacion establecido para cada afio de la duracion del tercer contrato.

Cuadro 11

Metodologia para calcular la compensacién en virtud del tercer contrato: extracto del plan econémico y
financiero de Trenitalia incluido en el anexo 2 del tercer contrato

(millones EUR)

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Al Costes de remuneracion 38,9 39,2 39,4 39,6 40,0 40,3

y reembolso de capital

subvencionables

A2 Costes de remuneracion 38,9 39,2 39,4 39,6 40,0 40,3

y reembolso de capital
bl.1 Peajes 32,9 32,9 32,9 32,9 32,9 32,9
b1.2 Circulacién de trenes 22,6 19,1 17,1 16,2 16,2 16,2
b1.3 Gestion de las flotas 14,0 11,3 10,0 9,3 9,3 9,3
bl.4 Conduccién 58,1 47,0 39,8 36,7 36,7 36,7
bl.5 Arrastre y formacion de 56,6 42,1 36,5 33,8 33,8 33,8

trenes

bl.6 Mantenimiento 32,7 26,4 22,8 21,1 21,1 21,1
bl.7 Gastos comerciales 6,1 4,9 4,2 3,9 3,9 3,9
b1.8 Personal (industrial, 26,0 21,1 18,2 16,8 16,8 16,8

comercial y de apoyo)
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(millones EUR)

2009 2010 2011 2012 2013 2014
b1.9 Costes no absorbidos * 21,1 10,9 10,4 10,4 10,4
b1.10 Coste de intereses de las * * 3,7 3,7 3,7 3,7
indemnizaciones por
despido
b1.11 Impuesto sobre el coste 2,0 1,9 1,8 1,8 1,8 1,8
de la mano de obra
Bl Costes de explotacion 251,1 2279 1979 186,5 186,5 186,5
subvencionables
b2 Costes de explotacién no * * * * * *
subvencionables
(principio econémico)
b3 Provisiones para gastos * * * * * *
de reestructuracion
b4 Depreciacién de activos * * * * * *
B2 Costes de explotacion 251,1 2279 197,9 186,5 186,5 186,5
incluidos
C1 COSTES TOTALES 290,0 267,0 237,3 226,2 226,5 226,8
SUBVENCIONABLES
C2 COSTES TOTALES 290,0 267,0 237,3 226,2 226,5 226,8
INCLUIDOS EN
CONCEPTO DE
REMUNERACION
d1 Ingresos por tréfico 116,4 124,2 131,8 140,1 140,1 140,1
d2 Ingresos por servicios
accesorios
d2 Honorarios de los 92,4 107,0 107,0 107,0 107,0 107,0
contratos de servicios a
cargo del Estado
d4 Incentivos al transporte * * * * * *
combinado
ds Tasas (integracién de la * * * * * *
asignacion, sin IVA)
dé Honorarios de los * * * * * *
contratos de servicios a
cargo de las regiones
d3 Contingente «C» de afios 5,9 0,6 * * * *
anteriores
D TOTAL INGRESOS 214,8 231,8 238,8 247,1 247,1 247,1
CUBIERTOS
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(434)

(435)

Respecto de las partidas de costes, en primer lugar, del cuadro 11 se desprende que todas las partidas de costes
enumeradas en ¢l estaban directamente vinculadas a la ejecucion de las OSP en el marco del tercer contrato. Italia
tuvo en cuenta todos los costes de explotacién subvencionables relacionados con las operaciones directas de los
servicios de transporte ferroviario de mercancias explotados por Trenitalia para ejecutar las OSP en virtud del
tercer contrato. Italia también tuvo en cuenta los costes de capital soportados por Trenitalia, relativos, en
particular, a la amortizacién y depreciacién de los activos utilizados para ejecutar dichas OSP. Ademds, las
certificaciones anuales facilitadas por el experto contable independiente acreditaron que Trenitalia habia utilizado
los pardmetros correctos para asignar los costes directamente vinculados a las OSP previstas en el tercer contrato y
los relacionados con la explotacion de las actividades comerciales de transporte de mercancias de la division de
carga de Trenitalia (véase el considerando 100). La Comisi6n revisé dichas certificaciones.

En cuanto a los ingresos, la Comision considera que el plan econémico y financiero de Trenitalia tuvo en cuenta
todos los ingresos pertinentes, con la excepcién de los posibles ingresos accesorios (***). Trenitalia registrd
efectivamente ingresos accesorios durante la ejecucion del tercer contrato, por lo que dichos ingresos deberian
haberse tenido en cuenta en los ingresos incrementales. No obstante, la Comisién observa que, incluso
incluyendo los ingresos accesorios efectivamente registrados durante la ejecucion del tercer contrato (alrededor de
6 000 000 EUR anuales, es decir, 30 000 000 EUR durante el periodo de vigencia del tercer contrato), los ingresos
incrementales totales previstos en el plan econdmico y financiero de Trenitalia seguirfan estando muy por debajo
de los costes incrementales totales previstos (véanse las filas d1 y C2 del cuadro 11). Por lo tanto, no haber
incluido los ingresos accesorios en los pardmetros para determinar el importe de la compensacion no afecta a la
evaluacion de la proporcionalidad de la compensacién (denominada <honorarios de los contratos de servicios a
cargo del Estado» en el cuadro 11 y en el cuadro 12) concedida en virtud del tercer contrato, ya que dicha
compensacién no superd los costes totales soportados por Trenitalia para ejecutar las OSP previstas en el tercer
contrato. El cuadro 12 muestra que, en el plan econémico y financiero de Trenitalia, Italia estimé que la empresa
incurrirfa en una pérdida neta total de 47 530 000 EUR por la ejecucién de OSP en el marco del tercer contrato,
teniendo en cuenta la compensacion correspondiente.

Cuadro 12

Resultados netos previstos de Trenitalia en el marco del tercer contrato

(millones EUR)

2009

2010

2011

2012

2013

2014

Total

Costes subvencionables

290,0

267,0

237,3

226,2

226,5

226,8

1473,80

Honorarios de los
contratos de servicios a
cargo del Estado

92,4

107,0

107,0

107,0

107,0

107,0

627,40

Ingresos por trdfico

116,4

124,2

131,8

140,1

140,1

140,1

799,20

Total ingresos

214,8

231,8

238,8

2471

247,1

247,1

1426,27

Resultado neto

[75,30]

[35,53]

1,50

20,90

20,60

20,30

[47,53]

(436)

En segundo lugar, la Comisién observa que la cuantificacién ex post de la compensacion abonada a Trenitalia se
basé en los costes efectivamente soportados por Trenitalia y en el importe del capital invertido, y se limit6 al
importe de los fondos asignados en el presupuesto del Estado. En particular, como se muestra en el cuadro 13, el
importe total de la ayuda abonada a Trenitalia en virtud del tercer contrato no superé: a) el importe total de la
compensacién estimado en el plan econdémico y financiero y la que finalmente se otorgd; b) los costes netos
totales de Trenitalia previstos en el plan econdmico y financiero y los efectivamente soportados.

(**) Los ingresos accesorios son ingresos procedentes de bienes o servicios distintos de la actividad principal de una empresa (en este caso,
servicios de transporte de mercancias).
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Cuadro 13

Compensacién en virtud del tercer contrato

(millones EUR)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 Total
Compensacion estimada 92,4 107,0 107,0 107,0 107,0 107,0 627,40
Compensacion otorgada 92,4 106,7 107,0 106,1 106,1 105,2 623,50
Compensacion abonada 92,4 106,6 102,5 106,0 103,6 101,0 612,10
Costes netos previstos de 290,0 267,0 237,3 226,2 226,5 226,8 1473,80
Trenitalia
Costes netos de Trenitalia 200,0 179,6 138,0 131,0 113,7 92,9 855,20
efectivamente
soportados

(437)  En este contexto, la Comisién estima que la compensacion total recibida por Trenitalia en virtud del tercer
contrato no super? el nivel necesario para cubrir los gastos netos ocasionados por la ejecucién de las OSP, por lo
que era proporcionada. Esto implica que también la compensacion abonada hasta el 3 de diciembre de 2012 era
proporcionada.

(438) La conclusién sobre la proporcionalidad de la compensacion total abonada en virtud del tercer contrato a
Trenitalia se entiende sin perjuicio de la evaluacién de las demds condiciones que deben cumplirse con arreglo al
articulo 93 del TFUE para que las compensaciones pagadas después del 3 de diciembre de 2012 sean compatibles
con el mercado interior.

8.4.3.2. Conclusiéon

(439)  Por las razones expuestas, la Comision concluye que todas las obligaciones incluidas en el tercer contrato se
ajustan a lo dispuesto en el articulo 1, apartado 4, y en el articulo 14 del Reglamento (CEE) n.° 1191/69, asi como
a los principios generales del Tratado. Por lo tanto, la compensacion abonada a Trenitalia hasta el 3 de diciembre
de 2012 en virtud del tercer contrato puede considerarse una ayuda estatal compatible.

8.4.3.3. Compatibilidad de los pagos efectuados después del 3 de diciembre de 2012 con
arreglo al articulo 93 del TFUE

8.4.3.3.1. Existencia de un SIEG real

(440) A efectos de apreciar la existencia de un SIEG real con arreglo al articulo 93 TFUE, es necesario comprobar si Italia
cometié un error manifiesto en la definicién del SIEG cubierto por el tercer contrato.

(441)  Esta evaluacion se lleva a cabo a la luz de las sentencias del Tribunal General en los asuntos Andersen (*) y
SNCM (*), teniendo en cuenta, no obstante, las especificidades del marco juridico sectorial. A este respecto, la
Comisién observa que la discrecionalidad de los Estados miembros en lo que respecta a la definicién del
contenido y el alcance de los SIEG en el transporte de mercancias por ferrocarril no estd limitada por el Derecho
derivado a escala de la Unién. Cabe mencionar el articulo 93 del TFUE, que establece que las medidas de ayuda
seran compatibles si corresponden «al reembolso de determinadas obligaciones inherentes a la nocién de servicio
publico».

(¥°) Sentencia de 18 de enero de 2017, T-92/11 RENV, ECLLLEU:T:2017:14, apartados 69 y 70.
(*%) Sentencia de 1 de marzo de 2017, T-454/13, ECLLEU:T:2017:134, apartados 134 y 135.
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(442)  En este contexto, la Comisién evaluard acumulativamente:

1)  las necesidades de transporte en cuestion, habida cuenta del objetivo legitimo de interés ptiblico perseguido
por el Estado miembro (es decir, la existencia de una necesidad real de servicio ptblico);

2)  enqué medida las fuerzas del mercado podrian satisfacer por si solas esas necesidades (es decir, la existencia
de una deficiencia del mercado que hace necesaria la ayuda para satisfacer la necesidad de servicio publico
antes indicada);

3)  silos CSP eran las medidas que menos falseaban la competencia para subsanar esa escasez, habida cuenta
del objetivo puiblico perseguido por el Estado miembro (es decir, la idoneidad de la ayuda).

8.4.3.3.1.1.  Existencia de una necesidad real de servicio publico

(443)  Segin Italia, el tercer contrato tenfa por objeto garantizar el trifico ferroviario de mercancias con el fin de reforzar
la cohesion regional entre el norte de Italia y el sur de Italia. Italia aleg6 que el mantenimiento de una alternativa
modal basada en el transporte ferroviario de mercancias en el sur de Italia, al menos de cardcter minimo, era de
importancia fundamental para los usuarios finales y para toda la comunidad, también para evitar la transferencia
masiva del trifico al transporte por carretera (considerando 165).

(444)  El principal objetivo perseguido por Italia en el presente asunto era la cohesion econdmica y social entre los
territorios del norte y del sur de Italia mediante la organizacién de un servicio interregional de transporte
ferroviario de mercancias. A tal fin, Italia determiné la necesidad de garantizar una red minima de servicios de
transporte ferroviario de mercancias, en lugar de conexiones individuales, en todo el sur de Italia. Esta red tenia
por objeto permitir la prestacién de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril con origen o destino en
el sur de Italia. Ademds, debia servir a un objetivo de politica medioambiental y territorial, favoreciendo un sistema
de transporte de mercancias mds seguro y menos contaminante.

(445)  La Comision considera que los objetivos de cohesién territorial econdmica y social y de politica medioambiental y
territorial definidos por Italia son legitimos y no se ven afectados por ningdn error manifiesto, ya que la
organizacién de los servicios interregionales de transporte de mercancias por ferrocarril puede desempefiar un
papel importante en el refuerzo de la cohesién regional, proporcionando al mismo tiempo una alternativa
sostenible al transporte por carretera.

(446)  En 2008, dos afios después de que los competidores de Trenitalia empezaran a operar en el sur de Italia, el
volumen de mercancias en trdnsito entre el norte y el sur de Italia era relativamente bajo en comparacion con el
trafico en el norte de Italia (**!). Como ha indicado Italia, las Administraciones de las regiones del sur de Italia
consideraron que este volumen era insuficiente (considerando 229) e iba a disminuir adn mds teniendo en cuenta
el plan anunciado por Trenitalia de reducir sus servicios deficitarios de transporte de mercancias por ferrocarril en
ausencia de una compensacién ptiblica (considerando 216).

(447)  ltalia consideraba que, a falta de medidas de apoyo adecuadas, era probable que la prestacién de servicios de
transporte de mercancias por ferrocarril desapareciese en el sur de Italia. Esto habria afectado negativamente a la
cohesion regional, teniendo en cuenta que el desequilibrio del trafico de mercancias entre el norte de Italia y el sur
de Italia existia también en el transporte por carretera (*?) y aéreo (*). Dadas estas circunstancias, la Comision
considera que, incluso a falta de una consulta ptblica, existen elementos suficientes que le permiten concluir que
era necesario brindar apoyo publico al transporte de mercancias por ferrocarril. Esta opinién también se vio
corroborada por el hecho de que las terminales y plataformas intermodales estaban presentes principalmente en
el norte de Italia, con pocas instalaciones en el sur del pais.

(**") En particular, Italia demostr6 que, en 2008, el trifico ferroviario de mercancias en las regiones del sur de Italia solo representaba el
10 % del volumen total de mercancias transportadas en Italia y que el 60 % de este se concentraba en cuatro regiones del norte de
Italia (Emilia-Romafia, Lombardia, Piamonte y Véneto). Como ha sefialado el Grupo FS en sus observaciones (considerando 214), los
competidores de Trenitalia solo prestaban una parte muy marginal de los ya muy limitados servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril en el sur de Italia.

(*}) En ausencia de transporte ferroviario, el transporte por carretera no podria satisfacer las necesidades de transporte de mercancias del
sur de Italia. En 2007, el volumen de mercancias transportadas por carretera del norte de Italia al sur de Italia y viceversa solo
representé menos del 2,5 % del trafico total de mercancias por carretera. En 2008, el transporte de mercancias por carretera acapard
el 90 % del tréfico total nacional de mercancias. Véase el Informe sobre el estado de las infraestructuras de transporte en Italia,
UnionTrasporti, febrero de 2011.

(*) En ausencia de transporte ferroviario, el transporte aéreo no podria satisfacer las necesidades de transporte de mercancias del sur de
Italia. El trdfico aéreo de mercancias se concentraba esencialmente en las regiones del norte de Italia, con un trifico muy reducido
desde los aeropuertos situados en el sur de Italia. Las mercancias transportadas desde aeropuertos del sur de Italia representaron solo
el 3 % del trafico aéreo nacional de mercancias en 2010.
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(448)  Ademds, a juicio de Italia, el transporte de mercancias por ferrocarril probablemente evitarfa un cambio modal en
favor del transporte por carretera que podria aumentar los accidentes y la congestion, en particular en la red de
carreteras del sur de Italia. A este respecto, la Comisién toma nota de las circunstancias particulares resultantes,
en particular, de la conexi6n insular entre Sicilia y el continente, asi como del mal estado de tramos de la red de
carreteras en algunas regiones del sur de Italia (por ejemplo, en Calabria), como se subraya en el estudio de PWC
(véanse los considerandos 235 a 237). Un aumento del trifico de mercancias por carretera entre el norte de Italia
y el sur de Italia podria haber dado lugar a un aumento no solo de la contaminacion, sino también de los riesgos
para la seguridad vial (**%).

(449)  El hecho de que el tercer contrato se centrase en las conexiones entre regiones y no en las conexiones entre rutas
individuales no hace que el alcance del SIEG sea incompatible con el objetivo de cohesién regional. Por las
razones expuestas a continuacion (considerandos 450 a 452), la Comisién considera que el enfoque de conexién
entre regiones estaba justificado por las caracteristicas del transporte de mercancias por ferrocarril y no
contraviene el objetivo de cohesion regional.

(450)  En primer lugar, el transporte ferroviario se organiza en red y presta servicios a varias estaciones en la misma ruta,
asi como a varias rutas en la misma conexion interregional.

(451)  En segundo lugar, por lo que se refiere en particular al transporte de mercancias, los usuarios finales no solo son
operadores industriales, sino también transportistas de mercancias que prestan servicios de transporte de un
punto a otro en funcién de las necesidades de los clientes. Por lo tanto, a efectos de la cohesion territorial, la
Comision considera apropiado centrarse en los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril prestados a
nivel de conexidn entre regiones en lugar de a un nivel mds granular.

(452)  Por dltimo, la Comision observa que los 11,9 millones de trenes-km al afio que fija el perimetro del contrato
tenfan por objeto lograr un equilibrio entre las necesidades de transporte sefialadas en los considerandos 443
a 445 y las limitaciones presupuestarias italianas. Esta cantidad englobaba todo el territorio de Italia
(independientemente de las rutas individuales que debian ser atendidas) con el fin de mantener el sistema lo
suficientemente flexible como para dar cabida a la mayor cantidad posible de necesidades de transporte de
mercancias, asi como para ofrecer la mayor cobertura posible de servicios. Segin Italia, esta flexibilidad era
necesaria, ya que la demanda de transporte de mercancias por ferrocarril no solo diferfa de una regién a otra, sino
también anualmente en funcién de la produccién industrial.

(453) Habida cuenta de las circunstancias anteriores, la Comisién concluye que Italia definié sin cometer un error
manifiesto la necesidad de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril en conexiones especificas entre
regiones en aras de mejorar la cohesién territorial.

8.4.3.3.1.2.  Existencia de una escasez de oferta comercial de servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril en el mercado

(454)  FerCargo alegd que sus miembros habrian podido garantizar servicios comparables a los prestados por Trenitalia
en cuanto a continuidad, regularidad y frecuencia, capacidad y tarifas (considerando 206). En cambio, Italia
defendi6 que, en el periodo 2008-2009, cuando se definié el dmbito geografico y el perimetro del tercer contrato,
las fuerzas del mercado por si solas no habrian proporcionado un volumen suficiente de servicios de transporte de
mercancias por ferrocarril hacia o desde las regiones del sur de Italia.

(455)  Elcuadro 14 detalla, sobre la base de los datos presentados por Italia (**°), la oferta (trenes-km) de los competidores
de Trenitalia en las conexiones interregionales cubiertas por el tercer contrato en 2008 y 2009.

(*¥) La red de carreteras del sur de Italia presentaba un desequilibrio en cuanto a la densidad de autopistas, y algunas de ellas eran objeto de
importantes obras de modernizacién en el momento en que se adjudicé el tercer contrato (autopista A3 entre Salerno y la regién de
Calabria). Algunas regiones no disponian de autopistas (Molise, Basilicata y una parte importante de Apulia), lo que obligaba a prestar
los servicios de transporte de mercancias en las carreteras nacionales, aumentando asf el riesgo de congestién y accidentes (véase el
Informe sobre el estado de las infraestructuras de transporte en Italia, UnionTrasporti, febrero de 2011).

(*°) Véanse las paginas 44 y 58 del estudio 3 de PWC.

82/100 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/2860/oj



DO L de 18.11.2024

ES

Cuadro 14
Conexiones 2008 2009
Origen Destino Competidores Oferta Competidores Oferta
1. Abruzos Abruzos | Lines .R‘."l One, Ferrovia 3800 | Ferrovia Adriatico Sangritana 4200
Adriatico Sangritana
2. Calabria Calabria Rail Traction Company 250 Rail Traction Company 300
3. Campania Campania 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. Sicilia Sicilia - - - -
Abruzos Basilicata - - - -
7.
Basilicata Abruzos - - - -
Abruzos Campania - - - -
8.
Campania Abruzos - - - -
Abruzos Calabria - - - -
9.
Calabria Abruzos - - - -
Abruzos Molise Ferrovia Adrmnco 350 - -
Sangritana
10.
Molise Abruzos Ferrovia Adrmnco 350 - -
Sangritana
. Rail One, Ferrovia Ferrotramviaria, Ferrovia
Abruzos Apulia Adriatico Sangritana 810 1 Adriatico Sangritana, Nordcargo 34000
11.
. Rail One, Ferrovia Ferrotramviaria, Ferrovia
Apulia Abruzos Adriatico Sangritana, 9401 Adriatico Sangritana, Nordcargo 34100
Abruzos Sicilia - - - -
12.
Sicilia Abruzos - - - -
Basilicata Calabria - - - -
13.
Calabria Basilicata - - - -
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Conexiones 2008 2009
Origen Destino Competidores Oferta Competidores Oferta

Basilicata Campania - - - i

14.
Campania Basilicata - = - -
Basilicata Apulia - - Linea 1000

15.
Apulia Basilicata - - Linea 2300
Basilicata Sicilia - - - i

16.
Sicilia Basilicata - - - i
Calabria Campania | Rail Traction Company 90 900 | Rail Italia, Rail Traction Company 89 600

17.
Campania Calabria Rail Traction Company 91 600 | Rail Italia, Rail Traction Company 89500
Calabria Apulia - = . i

18.
Apulia Calabria - = - i
Calabria Sicilia - - = i

19.
Sicilia Calabria - = - |
Campania Molise - = - -

20.
Molise Campania - = - |
Campania Apulia - - = i

21.
Apulia Campania - - - i
Campania Sicilia - = - i

22.
Sicilia Campania - = - i
Molise Calabria - - - i

23.
Calabria Molise - - - i
Molise Apulia Rail One 200 Ferrotramviaria 400

24,
Apulia Molise - - Ferrotramviaria 400
Molise Sicilia - - = i

25.
Sicilia Molise - = - |
Apulia Sicilia - = - |

26.
Sicilia Apulia - = - i
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Conexiones 2008 2009
Origen Destino Competidores Oferta Competidores Oferta
Sicilia Norte - - - -
27.
Norte Sicilia - - - -
Molise Norte - - - -
28.
Norte Molise Rail One 700 - -
Apulia Norte Rail One, Linea 49 000 Linea, NordCargo 90 700
29.
Norte Apulia Rail One, Linea 51500 Linea, NordCargo 108 000
. . Compagnia Ferroviaria Italiana,
Campania | Norte | NordCargo Rail Traction \ 'y 716 | NoriCargo, Rail ltalia, Rai 193 500
Company .
Traction Company
30.
. . Compagnia Ferroviaria Italiana,
Norte Campania | NOrdCargo, Rail Traction | 155 50 | NordCargo, Rail Italia, Rail 185100
Company )
Traction Company
Calabria Norte - - - -
31.
Norte Calabria - - - -
Basilicata Norte - - Linea 105900
32.
Norte Basilicata - - Linea 92 000
NordCargo, Linea, Rail . - )
Abruzos Norte | One, Ferrovia Adriarico | 113800 | Feovia Adriatico Sangritana, |5 g
. Nordcargo, Rail Traction Company
Sangritana,
33.
NordCargo, Rail One, , .y ,
Norte Abruzos Ferrovia Adriatico 116400 | Forovia Adriatico Sangritana, 178100
. Nordcargo
Sangritana,

(456)  La Comision observa que, en 2008-2009, los operadores del mercado no estaban presentes en diecinueve de las
treinta y tres conexiones entre regiones (viaje de ida y vuelta) que debifa prestar Trenitalia en virtud del tercer
contrato. Concretamente, las diecinueve conexiones en que los competidores no prestaban servicios ni en 2008
ni en 2009 eran: Molise/Molise, Sicilia/Sicilia, Abruzos/Basilicata, Abruzos/Campania, Abruzos|/Calabria,
Abruzos|Sicilia, Basilicata/Calabria, Basilicata/Campania, Basilicata/Sicilia, Calabria/Apulia, Calabria/Sicilia,
Campania/Molise, Campania/Apulia, Campania/Sicilia, Molise/Calabria, Molise/Sicilia, Apulia/Sicilia, Sicilia/norte
de Italia, Calabria/norte de Italia.

(457)  En cambio, las catorce conexiones entre regiones restantes (viaje de ida y vuelta) en las que los competidores de

Trenitalia ya estaban establecidos en los afios 2008-2009 fueron: Abruzos/Abruzos; Calabria/Calabria;
Campania/Campania; Apulia/Apulia; Abruzos/Molise; Abruzos/Apulia; Basilicata/Apulia; Calabria/Campania;
Molise/Apulia; Molise/norte de Italia; Apulia/norte de Italia; Campania/norte de Italia; Basilicata/norte de Italia; y
Abruzos/norte de Italia.
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Las diecinueve conexiones entre regiones atendidas tinicamente por Trenitalia en 2008 y 2009

(458)  En las diecinueve conexiones entre regiones no atendidas por los competidores ni en 2008 ni en 2009, no era
razonable suponer una entrada rdpida de competidores en el mercado.

(459)  En primer lugar, en ese momento, los competidores no disponian de los certificados de seguridad pertinentes para
operar en estas diecinueve conexiones entre regiones, con excepcion de la conexién Basilicata/Calabria (para la que
GTS contaba con un certificado desde el 10 de diciembre de 2009 (**%)) y de la conexién Campania/Apulia (para la
que Compagnia Ferroviaria Italiana disponfa de un certificado desde el 29 de diciembre de 2009 (*°)). No obstante,
dichos certificados se limitaban a determinados tipos de mercancias (**). Dado que la adquisicién previa de dichos
certificados era necesaria para explotar la conexion (**’), toda empresa ferroviaria que deseara ampliar sus
actividades en una «nueva» conexién debia presentar una solicitud especifica a la agencia nacional competente,
asumir los costes correspondientes y esperar a la expedicién del certificado de seguridad antes de poder
operar (7).

(460)  En segundo lugar, la mera posesion del certificado de seguridad pertinente no garantizaba la prestacion de los
servicios en la conexion, ya que el titular del certificado era libre de decidir qué conexiones operar y cudndo.
Como muestran los datos recogidos en el cuadro 14, los competidores que operaban en una conexién
interregional no eran necesariamente los mismos en 2008 y 2009, y algunas conexiones operadas por
competidores en 2008 no se prestaron servicio en 2009 (en particular, Abruzos/Molise y norte de Italia/Molise).
Ademds, sobre la base de la informacion facilitada por las partes interesadas y por Italia, no hay pruebas (como
declaraciones de intereses, planes de negocio o comunicados de prensa) que demuestren que, de no existir el
tercer contrato, los competidores de Trenitalia habrian puesto en marcha nuevos servicios de transporte
ferroviario de mercancias (o ampliado los existentes) en las diecinueve conexiones entre regiones.

(461)  Por dltimo, la Comisién excluye que la capacidad de los competidores para prestar servicios en las citadas
diecinueve conexiones entre regiones pudiera haberse visto afectada por el segundo contrato en vigor hasta
finales de 2008. El segundo contrato solo establecia obligaciones tarifarias y obligaciones de explotar en relacién
con el trafico ferroviario de mercancias con origen o destino en Sicilia y Cerdefia. En primer lugar, la Comision
observa que Italia consideraba que era necesario celebrar el tercer contrato habida cuenta de la inadecuacion del
segundo contrato para garantizar una cobertura suficiente del sur de Italia y de las conexiones con el norte de
Italia (véanse los considerandos 80 a 83). En segundo lugar, al expirar el segundo contrato, los competidores de
Trenitalia no estaban presentes en dichas conexiones, a excepcién de las conexiones Campania/Apulia
y Basilicata/Calabria. No obstante, el segundo contrato no podia afectar a las operaciones comerciales en estas dos
conexiones, ya que no estaban comprendidas en el perimetro del segundo contrato. La tinica OSP impuesta a
Trenitalia en las conexiones con destino u origen en el sur de Italia eran las obligaciones tarifarias para el
transporte de mercancias por ferrocarril a distancias superiores a 1000 km. Sin embargo, el trifico en la
conexién CampaniafApulia y la conexion Apulia/Basilicata estd muy por debajo de ese umbral.

(462)  Por todo lo anterior, y habida cuenta de las circunstancias y caracteristicas especificas de esas diecinueve
conexiones entre regiones, la Comisién considera que, en el periodo 2008-2009, cuando se defini6 el dmbito de
aplicacién del tercer contrato, estas diecinueve conexiones no atendidas por competidores se vefan afectadas por
una deficiencia del mercado. En consecuencia, la Comisién concluye que, en estas diecinueve conexiones entre
regiones, las fuerzas del mercado no podian satisfacer por si solas la necesidad de servicios ptiblicos de transporte
ferroviario de mercancias que cumplieran el objetivo de interés publico definido por Italia, por lo que la ayuda era
necesaria para alcanzar dicho objetivo.

(*%%) GTS Rail habia solicitado el certificado de seguridad el 8 de abril de 2008. Informacién disponible en www.ansf.gov.it (consultado por
dltima vez el 15.11.2023).

(*7) Compagnia Ferroviaria Italiana habia solicitado el certificado de seguridad el 31 de octubre de 2008. Informacién disponible en
www.ansf.gov.it (consultado por dltima vez el 15.11.2023).

(*%%) GTS Rail no podia transportar mercancias peligrosas en la conexion Basilicata/Calabria. Compagnia Ferroviaria Italiana no podia
transportar algunas mercancias peligrosas (por ejemplo, explosivos y material radiactivo) en la conexién Campania/Apulia. Fuente:
www.ansf.gov.it (consultado por dltima vez el 15.11.2023).

(**) Véanse el articulo 10 del Decreto de 2003 y el articulo 14, apartado 1, del Decreto Legislativo n.° 162/2007.

(¥%) Para obtener el certificado de seguridad, la empresa ferroviaria debe acreditar el cumplimiento de los requisitos especificos para la
circulacién segura en la infraestructura ferroviaria nacional derivados de las normas de seguridad, las normas técnicas y las practicas
nacionales vigentes en el momento de la expedicidn del certificado. Segiin un estudio publicado por Confcommercio (<Analisi e
previsioni per il trasporto merci in Italia», octubre de 2017, pagina 27), la expedicion del certificado tardaba normalmente de seis
meses a un afio.
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(463)  Esta conclusion no se ve alterada por la entrada progresiva de competidores en estas diecinueve conexiones entre
regiones, ya que la evaluacién de la existencia de una deficiencia del mercado debe llevarse a cabo en el momento
de la atribucion de los servicios. En cualquier caso, las actividades comerciales en estas conexiones resultaron ser
extremadamente marginales durante todo el periodo de vigencia del tercer contrato, como confirma el estudio 3
de PWC. Como explicé Italia, los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril en las diecinueve
conexiones entre regiones tenfan que hacer frente a las siguientes circunstancias:

a) deficiencias objetivas de la infraestructura ferroviaria disponible en las zonas afectadas, que exigian el uso
de material rodante especifico;

b)  costes de maniobra mds elevados, normalmente relacionados con el transporte convencional, debido al
montaje y desmontaje de vagones; y

¢) la elevada volatilidad de la demanda y la consiguiente imposibilidad de depender de flujos constantes de
trafico e ingresos (*'!).

(464)  Por lo que se refiere especificamente a Sicilia, también es pertinente mencionar los cdnones de infraestructura
adicionales que debian pagarse en concepto de maniobras y traslado mediante transbordador, asi como las
caracteristicas de la red ferroviaria de Sicilia, que solo podia soportar un tipo muy antiguo y especifico de
locomotoras de mercancias.

Las catorce conexiones entre regiones en las que los competidores de Trenitalia ya estaban establecidos en 2008 y 2009

(465)  Por lo que se refiere a las catorce conexiones entre regiones restantes en las que los competidores de Trenitalia ya
estaban establecidos en los afios 2008 y 2009 (¥%), Italia y el Grupo FS alegaron que la oferta de los competidores
de Trenitalia no era adecuada porque era demasiado limitada (en lo que respecta a rutas atendidas, direccion y tipo
de servicio) o inestable (considerandos 214 y 230 a 238). Los competidores de Trenitalia aplicaban la estrategia
mds conveniente para sus intereses, ya que su oferta se concentraba en las rutas mds rentables y consistia
principalmente en servicios de transporte combinado (*).

(466)  El estudio 3 de PWC muestra que, en estas conexiones, la oferta de los competidores era insuficiente para cubrir
toda la demanda de servicios en la conexién interregional del afio en cuestion (¥4). Ademds, en algunas
conexiones entre regiones, los competidores solo prestaban servicios de transporte de mercancias por ferrocarril
en una direccién (*°) o, al menos, solo en una direccién con respecto a un tipo especifico de transporte (%),
mientras que Trenitalia debia prestar servicios en ambas direcciones. Del mismo modo, la oferta de los
competidores de Trenitalia en las conexiones de Campania/norte de Italia, Abruzos/norte de Italia,
Calabria/Campania y Basilicata/norte de Italia era superior a la oferta de Trenitalia tinicamente en lo que se refiere
al transporte combinado por ferrocarril, mientras que Trenitalia debia prestar también servicios de transporte
convencionales. Por ultimo, los competidores operaban en algunas conexiones entre regiones solo en
determinadas rutas (*”7), mientras que Trenitalia debia prestar servicios en todas las rutas disponibles en la
conexion interregional correspondiente.

(467)  No obstante, la Comision considera que estos elementos no bastan para determinar la existencia de una deficiencia
del mercado en las catorce conexiones entre regiones mencionadas anteriormente.

(*") La demanda de los usuarios de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril (calculada como la suma de la oferta de Trenitalia y
la oferta de los competidores) no era homogénea y estas conexiones entre regiones no registraron trafico durante varios afios o un
trafico inferior a 1 000 trenes-km.

(*)Es decir, Abruzos/Abruzos; Calabria/Calabria; Campania/Campania; Apulia/Apulia; Abruzos/Molise;  Abruzos/Apulia;
Basilicata/Apulia; Calabria/Campania; Molise/Apulia; Molise/norte de Italia; Apulia/norte de Italia; Campania/norte de Italia; Basilicata/
norte de Italia; y Abruzos/norte de Italia.

(*%) A excepcion de la oferta desde Abruzos, donde los competidores también ofrecian una cantidad razonable de servicios de transporte
convencionales (prestando servicios principalmente a la industria automovilistica).

(¥*) Este era el caso asimismo en relacion con las conexiones, como Campania/norte de Italia, Apulia/norte de Italia, Abruzos/Apulia y
Abruzos/norte de Italia, en las que entre 2008 y 2010 la cuota de los competidores de Trenitalia mostraba una tendencia al alza.

(*%) Por ejemplo, en 2008, los competidores de Trenitalia solo prestaron servicios desde Molise a Apulia en la conexiéon Molise/Apulia y
solo desde el norte de Italia hasta Molise en la conexién Molise/norte de Italia.

(¥%) Este fue el caso del trifico desde Abruzos a Apulia en la conexién Abruzos/Apulia, que consistia nicamente en transporte
convencional, principalmente el automévil.

(*”) Este era claramente el caso en Campania/norte de Italia y Apulia/norte de Italia.
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(468)

(469)

(470)

(471)

Para demostrar la existencia de una deficiencia del mercado que justifique la inclusién en el tercer contrato de estas
catorce conexiones entre regiones, Italia deberfa haber demostrado que la necesidad de transporte no podia ser
satisfecha por los operadores ya presentes en el mercado, a falta de una obligacién impuesta a tal efecto por las
autoridades ptiblicas. De hecho, en el momento de la atribucion del tercer contrato, Italia no tuvo suficientemente
en cuenta la oferta de mercado existente en estas conexiones para determinar la existencia de una deficiencia del
mercado.

En primer lugar, de los datos que constan en el estudio 3 de PWC se desprende que, en 2009 y 2010, los
competidores de Trenitalia, conjuntamente, ya proporcionaban, en algunas de estas conexiones, un niimero de
trenes-km superior a los prestados por Trenitalia y que la cantidad de servicios prestados estaba aumentando
rdpidamente (*%). El estudio 3 de PWC revela que los operadores privados casi duplicaron el nimero de trenes-km
entre 2007 y 2009 en la mayoria de las catorce conexiones entre regiones en las que estaban presentes. El aumento
del volumen de trenes-km afectaba también a algunas de las conexiones norte/sur, contribuyendo asi al objetivo de
cohesion regional de Italia (*%). Italia no analizé si esta oferta de mercado existente contribuia suficientemente al
objetivo de cohesion econdmica y social territorial entre el norte de Italia y el sur del pais, tal como se indica en el
considerando 444. Ademds, el creciente niimero de servicios de transporte ferroviario de mercancias prestados
por operadores comerciales entre 2007 y 2009 podria haber sido una sefial de su voluntad de ampliar ain mds
sus actividades comerciales en las catorce conexiones entre regiones. Por otro lado, cuando el trifico de los
competidores registrado en 2009 resulté ser suficiente para satisfacer la demanda total de servicios de transporte
de mercancias por ferrocarril registrada en 2010 (**), Italia deberfa haber verificado si los servicios de Trenitalia
eran realmente necesarios para satisfacer las necesidades de transporte en dichas conexiones (*!).

El argumento segun el cual los operadores privados no disponian de los medios necesarios para cubrir todo el
perimetro del tercer contrato (11,9 millones de trenes-km) es irrelevante, ya que la capacidad de los operadores
privados deberia haberse evaluado en cada una de las catorce conexiones entre regiones en las que estaban
presentes en 2008 o en 2009. De hecho, el perimetro del tercer contrato deberfa haberse definido después de
haber tenido en cuenta la capacidad de la oferta de mercado para satisfacer las necesidades de transporte.

En segundo lugar, el hecho de que los competidores solo prestaran servicios en algunas rutas dentro de una
conexién interregional determinada no implica necesariamente que toda la conexion interregional sufriera una
deficiencia del mercado. Como se menciona en el considerando 451, los usuarios finales del transporte de
mercancias por ferrocarril no son solo operadores industriales, sino también transportistas de mercancias que
prestan servicios de transporte de un punto a otro en funcién de las necesidades de los clientes. Italia no explico
por qué, desde el punto de vista de estos transportistas, una o varias rutas dentro de la misma conexion
interregional no eran sustituibles. La Comisién considera que dicha justificacién habria sido un elemento
necesario, ya que la propia Italia decidié definir la necesidad de transporte ptblico a nivel de la conexion entre
regiones, y no a nivel de conexiones individuales.

(¥’%) En particular, en la conexién Campania/norte de Italia, en 2009 los competidores de Trenitalia proporcionaron 374 300 trenes-km de
transporte combinado de mercancias por ferrocarril, frente a los 281 500 trenes-km proporcionados por Trenitalia, y, en 2010,
621 200 trenes-km de transporte combinado de mercancias por ferrocarril frente a los 253 100 trenes-km proporcionados por
Trenitalia. En la conexiéon Abruzos/norte de Italia, en 2009 los competidores de Trenitalia proporcionaron 57 300 trenes-km de
transporte combinado de mercancias por ferrocarril, mientras que Trenitalia no presté ningtin servicio, y, en 2010, 93 400 trenes-km
de transporte combinado de mercancias por ferrocarril, frente a los 50900 trenes-km prestados por Trenitalia. En la
conexi6n Calabria/Campania, en 2009 los competidores de Trenitalia proporcionaron 179 100 trenes-km de transporte combinado
de mercancias por ferrocarril, frente a los 46 900 trenes-km proporcionados por Trenitalia. La oferta de los competidores se redujo a
7 200 trenes-km en 2010, frente a los 20 100 trenes-km proporcionados por Trenitalia. En la conexién Basilicata/norte de Italia, los
competidores de Trenitalia proporcionaron 10 000 trenes-km de transporte combinado de mercancias por ferrocarril en 2009 y
1 000 trenes-km de transporte combinado de mercancias por ferrocarril en 2010, mientras que Trenitalia no presté ningtin servicio.
En la conexién Abruzos/Apulia, en 2009 los competidores de Trenitalia proporcionaron 30 500 trenes-km de transporte ferroviario
convencional de mercancias, frente a los 6 800 trenes-km proporcionados por Trenitalia, y 37 600 trenes-km de transporte
combinado de mercancias por ferrocarril, frente a los 1 200 trenes-km proporcionados por Trenitalia. En 2010, los competidores de
Trenitalia proporcionaron 58 600 trenes-km de transporte ferroviario convencional de mercancias, frente a los 1100 trenes-km
prestados por Trenitalia, y 59 800 trenes-km de transporte combinado de mercancias por ferrocarril, mientras que Trenitalia no
prestd ningtin servicio combinado de transporte de mercancias por ferrocarril.

(¥°) En particular en las rutas Campania/norte de Italia, Apulia/norte de Italia y Abruzos/norte de Italia.

(**%) Como sucedia, por ejemplo, en la conexién Calabria/Campania.

(*!) Los datos facilitados por Italia no permiten llegar a la conclusién de que los servicios de Trenitalia fueran realmente necesarios para
satisfacer las necesidades de transporte en dichas conexiones, ya que no ofrecen una visién global del desarrollo del tréfico ferroviario
de mercancias registrado en dichas conexiones. En particular, Italia no facilité el trafico de Trenitalia en 2007 y 2008 en dichas
conexiones, sino dnicamente el trifico total de los competidores (sin distinguir entre transporte convencional y combinado); véase el
estudio 3 de PWC. Estos datos habrian permitido comprobar la evolucién del trifico de los competidores en relacion con el trifico de
Trenitalia en el periodo 2007-2009 y averiguar si esta tendencia justificaba las OSP en dichas conexiones en 2010.
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(472)

En tercer lugar, la Comisién no puede aceptar el argumento de Italia de que, en algunas conexiones entre regiones,
la oferta de los competidores no era lo suficientemente estable como para garantizar una prestacién constante de
una cantidad minima de servicios (**)). Para empezar, el objetivo de la consulta de mercado habria sido
precisamente determinar si los operadores que ya prestaban servicios comerciales en determinadas rutas o redes
tenfan previsto aumentar, mantener o reducir dichos servicios, pero Italia excluyé la necesidad de una consulta de
mercado (véase el considerando 166). Ademds, el propio tercer contrato no determinaba ninguna ruta especifica
que Trenitalia debia explotar, sino que, de manera mds general, imponia a Trenitalia la obligacién de explotar
conexiones interregionales (con independencia de las rutas explotadas en dichas regiones) «previa peticién» de
cualquier usuario final. Asi pues, debe descartarse el argumento de que los competidores solo podian operar en
determinadas rutas, ya que la propia Trenitalia no tenia ninguna obligacién de operar con arreglo al tercer
contrato todas las rutas dentro de una regién determinada. En cualquier caso, la Comision sefiala que la supuesta
inestabilidad de la oferta de los competidores también estd vinculada a las caracteristicas intrinsecas de la
demanda en estas conexiones entre, lo que dificulté enormemente la identificacién de una cantidad minima
estable de servicios que debian prestarse en cada conexién interregional (**). Por dltimo, como se destaca en el
cuadro 15, una tendencia del trifico similar caracterizé tanto la oferta de Trenitalia como la de sus competidores
entre 2009 y 2010 en las tres conexiones entre regiones mencionadas por Italia.

Cuadro 15

Tréfico ferroviario de mercancias en 2009

(trenes-km)

Competidores Trenitalia

Conexidn interregional

Convencional

Combinado

Convencional

Combinado

Apulia/norte de Italia

119200

79 500

1864100

1767900

Calabria/Campania

179100

264 800

46 900

Basilicata/norte de Italia

187900

10 000

380500

Tréfico ferroviario de mercancias en 2010

(trenes-km)

Conexidn interregional

Competidores

Trenitalia

Convencional

Combinado

Convencional

Combinado

Apulia/norte de Italia

80900

497 400

1439700

1279700

Calabria/Campania

7200

80200

20100

Basilicata/norte de Italia

25600

1000

340 400

(473)

Como muestran los datos recogidos en el cuadro 15, cuando el tréfico de los competidores disminuy6, Trenitalia
también registr6 la misma tendencia a la baja. Por lo tanto, la evolucién de la oferta de los competidores de
Trenitalia podia atribuirse mds bien a una disminucion de la demanda de los usuarios que a una supuesta
inestabilidad de la oferta de los competidores. En cualquier caso, la oferta de Trenitalia también disminuy6 de
forma similar, por lo que no garantizaba una oferta estable.

(**?) En particular, las conexiones Apulia/norte de Italia, Calabria/Campania y Basilicata/norte de Italia; véase el considerando 235.
(**) La propia Italia reconocié esta dificultad cuando decidi6 imponer la obligacion de prestar servicios «a peticién» y no la obligacion de
prestar una cantidad fija de servicios.
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(474)  Por dltimo, la Comision observa que Italia no demostré que los servicios prestados por Trenitalia presentaran
caracteristicas especiales (en comparacion con los ofrecidos por los operadores comerciales) que justificaran una
deficiencia del mercado. El tercer contrato tenfa un perimetro muy amplio, limitado tnicamente al nimero
méximo de trenes-km por el que Trenitalia tenfa derecho a una indemnizacién. Por ejemplo, el tercer contrato no
limitaba las OSP al transporte de determinadas mercancias en las catorce conexiones entre regiones que los
operadores comerciales no podian transportar. Por el contrario, en virtud de este contrato, Trenitalia podia
transportar cualquier tipo de mercancias exigidas por los clientes. Segin el estudio 3 de PWC, los servicios de
transporte de mercancias prestados por Trenitalia se referfan principalmente a mercancias transportadas en
contenedores, que es un tipo de servicio que también podrian haber prestado los operadores comerciales. El
tercer contrato no exigia que las mercancias tuvieran que transportarse de acuerdo con determinadas normas que
los operadores comerciales no podian cumplir o en trenes especificos que dichos operadores no posefan. El tercer
contrato no limitaba el perimetro de las OSP a determinados servicios de transporte de mercancias e Italia no
demostrd que, en las catorce conexiones entre regiones, el tercer contrato confiara a Trenitalia servicios
especificos de transporte de mercancias en comparacion con los de los operadores comerciales.

(475)  El hecho de que Trenitalia estuviera sujeta a una obligacién de puntualidad (**) y de garantizar un nivel suficiente
de seguridad no altera la conclusién anterior. En efecto, la puntualidad y la seguridad son normas de calidad que
se esperan de cualquier operador de transporte de mercancias y nada en el expediente sugiere que los operadores
comerciales no pudieran cumplir dichas normas. En la misma linea, el hecho de que Trenitalia tuviera que
garantizar precios no discriminatorios carece de pertinencia en el presente asunto, ya que este aspecto no confiere
por si mismo una caracteristica especial a los servicios ofrecidos por Trenitalia en el marco del tercer contrato.

(476)  De los elementos que figuran en los considerandos 469 a 475 se desprende que Italia no ha demostrado que
Trenitalia solo fuera compensada por los servicios prestados para subsanar una escasez de oferta en el mercado.
Dado el amplio perimetro del tercer contrato y la creciente presencia de operadores comerciales en las catorce
conexiones interregionales, Italia deberfa haber llevado a cabo mds estudios de mercado, consultas publicas o
cualquier otro estudio adecuado para analizar la oferta de mercado existente y prevista. Por lo tanto, por lo que se
refiere a las catorce conexiones entre regiones, la Comisién concluye que, donde los competidores ya estaban
presentes en el momento de la atribucién del tercer contrato, este no cubria tnicamente las conexiones
interregionales caracterizadas por una deficiencia del mercado.

(477)  Por lo que se refiere a las conexiones norte de Italia/norte de Italia cubiertas por el tercer contrato, la Comisién
toma nota de la aclaracién facilitada por Italia de que estas conexiones eran una mera continuaciéon de las
conexiones Norte/Sur con el fin de reunir y optimizar los flujos de trifico (considerando 237). Como ha
explicado Italia, estas conexiones accesorias perseguian dos objetivos:

—  Permitian a Trenitalia reasignar los trenes y vagones, o cualquier otro activo necesario, desde el norte de
Italia (donde concentraba sus actividades comerciales de transporte de mercancias por ferrocarril) a las
conexiones entre regiones cubiertas por el tercer contrato. Dado que el tercer contrato no prevefa que
Trenitalia explotase rutas programadas regulares, sino la explotacién de rutas ad hoc en funcién de la
demanda en las conexiones interregionales, Trenitalia no asigné de forma permanente activos a dichas
conexiones, sino que reubicaba los activos en dichas conexiones en funcién de la demanda de los usuarios.
Esta reubicacién tuvo lugar en las conexiones norte de Italia/norte de Italia, ya que los activos necesarios
estaban situados principalmente en el norte de Italia.

—  Ademds, Trenitalia utilizo las conexiones norte de Italia/norte de Italia para optimizar el trafico de
mercancias que debian transportarse en las demds conexiones interregionales. Gracias a estas conexiones,
Trenitalia podia transportar todas las mercancias recogidas en las conexiones norte de Italia/norte de Italia
hasta el mismo destino final en el sur de Italia (y viceversa). En otras palabras, las conexiones norte de
Italia/norte de Italia también se utilizaron como rutas auxiliares a las 33 conexiones interregionales con el
fin de reunir el volumen de mercancias en estas ultimas conexiones y, de este modo, optimizar en la
medida de lo posible el factor de carga.

(**%) Véase el anexo 3 del tercer contrato.
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(478)  Por lo tanto, la ausencia o la existencia de una deficiencia del mercado en estas conexiones norte de Italia/norte de
Italia dependia, en tltima instancia, de la ausencia o la existencia de una deficiencia del mercado en la conexién
especifica Norte/Sur vinculada a la conexién norte de Italia/norte de Italia.

(479)  En conclusion, la Comisidon reconoce la existencia de una deficiencia del mercado en las diecinueve conexiones
entre regiones (y sus conexiones norte de Italia/norte de Italia asociadas) en las que existia una clara escasez de
oferta comercial de servicios de transporte ferroviario de mercancias en el mercado, ya que no habia
competidores. En cambio, en las catorce conexiones entre regiones restantes (y las conexiones norte de Italia/
norte de Italia asociadas), que ya estaban atendidas por competidores en el momento de la atribucién del tercer
contrato, Italia no llevé a cabo un andlisis completo de la oferta de mercado real y potencial y, por lo tanto, no
estableci6 ex ante la existencia de una deficiencia del mercado. Dado que Italia no llevé a cabo esta evaluacién en
el presente caso, no hay pruebas de que la ayuda fuera necesaria para satisfacer una necesidad de servicio puablico.
De ello se deduce que la compensaciéon pagada por los servicios prestados en estas catorce conexiones entre
regiones (y las conexiones norte de Italia/norte de Italia asociadas) no es compatible con el mercado interior en
virtud del articulo 93 del TFUE.

8.4.3.3.1.3.  Un CSP era la medida que menos falseaba la competencia para subsanar la deficiencia del mercado

(480)  Por dltimo, la Comisién verificard si el tercer contrato era la medida que menos falseaba la competencia para
subsanar la deficiencia del mercado detectada por Italia en relacién con el objetivo perseguido de cohesion
econdmica y social.

(481)  Italia alegd que, en el periodo 2008-2010, la liberalizacién del mercado no estaba lo suficientemente madura
como para garantizar un nivel suficiente de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril con origen o
destino en el sur de Italia, incluso en presencia de un sistema generalizado de subvenciones.

(482) La Comisién considera que, en el periodo 2008-2010, dada la limitada competencia existente en el mercado, un
régimen de ayudas (**) no habria sido suficiente para garantizar la cobertura del transporte de mercancias por
ferrocarril en todas las regiones del sur de Italia. Un régimen de este tipo, abierto a todas las empresas ferroviarias
que cumpliesen una serie de condiciones especificas de admisibilidad y de fondo, podria haber reducido los costes
soportados por los competidores de Trenitalia por la prestacion de los servicios, pero no habria garantizado la
prestacion de servicios minimos en todas las conexiones entre regiones y, por lo tanto, no habria cumplido el
objetivo de cohesion territorial perseguido por Italia. El trifico de los competidores era inexistente en las
diecinueve conexiones entre regiones caracterizadas por una deficiencia del mercado y, en cualquier caso, los
competidores habrian seguido teniendo libertad para decidir si se expandian a conexiones entre regiones no
atendidas anteriormente (*9).

(483)  Ademds, por lo que se refiere a la posibilidad de confiar los servicios a diferentes operadores y evitar asi agrupar
los servicios en un dnico CSP, la Comisién observa que el tercer contrato comprendia treinta y tres conexiones
entre regiones (ida y vuelta) que, a su vez, abarcaban varias rutas. La Comisién observa, ademds, que la
celebracion de diferentes CSP (y los costes administrativos correspondientes) podria haber sido excesivamente
gravosa. Por otro lado, Italia no tenfa la obligaciéon de licitar los CSP para los servicios de transporte de
mercancias por ferrocarril, sino que podia adjudicar directamente un CSP a un tinico operador. Por estas razones,
la conclusion de distintos CSP no habria tenido efectos que falseasen menos la competencia en el mercado.

(484)  Por las razones expuestas, la Comision concluye que la atribucién de un CSP a Trenitalia para la prestacion de
servicios de transporte ferroviario de mercancias en las diecinueve conexiones interregionales afectadas por una
deficiencia del mercado (y las conexiones norte de Italia/norte de Italia asociadas) era adecuada para garantizar el
objetivo de cohesidn territorial entre el norte y el sur de Italia perseguido por las autoridades del pais.

(**) Un régimen de este tipo estd abierto a todas las empresas ferroviarias que cumplan las condiciones de admisibilidad y de fondo
establecidas en el mismo. Véase, por ejemplo, la medida evaluada por la Comisién en el asunto SA.45482 — Régimen de apoyo al
transporte de mercancias por ferrocarril.

(**) Esto no se contradice con el hecho de que, en 2015, Italia abandond el CSP e introdujo un régimen de compensacion de las tarifas de
acceso a la infraestructura y los costes externos relacionados con la prestacién de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril
(asunto SA.45482 — Régimen de apoyo al transporte de mercancias por ferrocarril y asunto SA.48759 — Prérroga del régimen de
transporte de mercancias por ferrocarril). Este régimen se basaba en un objetivo politico diferente, a saber, apoyar los servicios
intermodales de transporte de mercancias en todo el territorio nacional, en lugar de garantizar la prestaciéon de una cantidad minima
de servicios de transporte ferroviario de mercancias en el sur de Italia.
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8.4.3.3.2. Atribucion del servicio ptblico de transporte

(485)  La Comision observa que, como ya se ha mencionado en el considerando 405, Trenitalia y el MIT ya habian
acordado todos los elementos sustanciales del tercer contrato el 29 de octubre de 2010 y que el contrato se firmé
el 3 de diciembre de 2012. Por consiguiente, la Comision considera que Italia encomendd a Trenitalia la gestion de
OSP durante el periodo cubierto por el tercer contrato.

8.4.3.3.3. Inexistencia de compensacion excesiva

(486)  Las consideraciones ya desarrolladas en los considerandos 432 a 437, en relacién con la proporcionalidad de la
compensacién abonada en virtud del tercer contrato hasta el 3 de diciembre de 2012, también se aplican a la
compensacién abonada en virtud del tercer contrato en el perfodo comprendido entre el 4 de diciembre de 2012
y el 31 de diciembre de 2014, ya que se aplic6 el mismo método para calcular la ayuda.

(487)  En particular, la Comisién observa que la compensacién abonada en virtud del tercer contrato se calculé ex ante
sobre la base de los costes asociados a la prestacion de los servicios, tal como se establece en el plan econémico y
financiero de Trenitalia anexo al tercer contrato (considerando 99). La compensacion total prevista en el contrato
se limitaba a la carga financiera real soportada por el operador en relacion con toda la duracién del contrato.
Asimismo, desde una perspectiva ex post, la compensacién pagada en el periodo comprendido entre el
3 de diciembre de 2012 y el 31 de diciembre de 2014 es inferior al importe de los costes totales registrados por la
empresa por la prestacion de servicios en el mismo periodo (véase el considerando 436). Lo que es mads, fue
incluso inferior al importe previsto en el plan econdmico y financiero de Trenitalia.

(488)  En este contexto, la Comision estima que la compensacion total recibida por Trenitalia en virtud del tercer
contrato no super6 el nivel necesario para cubrir los gastos netos ocasionados por la ejecucion de las OSP, por lo
que era proporcionada. Esto implica que también la compensacién abonada después del 3 de diciembre de 2012
era proporcionada. La conclusion sobre la proporcionalidad de la compensacion total abonada en virtud del
tercer contrato a Trenitalia se entiende sin perjuicio de la evaluaciéon de las demds condiciones que deben
cumplirse para que las compensaciones pagadas después del 3 de diciembre de 2012 sean compatibles con el
mercado interior.

8.4.3.3.4. Prevencién de efectos negativos indebidos sobre la competencia

(489)  La Comisién considera que el tercer contrato no podia falsear la competencia en las diecinueve conexiones entre
regiones afectadas por una deficiencia del mercado. En primer lugar, en la mayorfa de estas conexiones, los
competidores de Trenitalia no disponian de la autorizacion necesaria para operar (véase el considerando 459). En
segundo lugar, aun suponiendo que tuvieran o pudieran adquirir en un perfodo relativamente breve la
autorizacion pertinente, la Comision sefiala que el tercer contrato no les impidié entrar en el mercado, sino que se
limitaba a garantizar una prestacién constante de servicios en rutas que objetivamente resultaban poco
interesantes para los operadores del mercado (véanse los considerandos 460 y 461). Por tltimo, el enfoque «en
funcién de la demanda» seguido por Italia garantizaba que la oferta de Trenitalia no superara la demanda de los
usuarios.

(490)  Por el contrario, por lo que se refiere a las catorce conexiones entre regiones respecto de las cuales la Comisién
constaté que no existia una deficiencia del mercado (véase el considerando 479), la compensacion pagada podia
falsear la competencia, especialmente teniendo en cuenta que en estas rutas los competidores ya estaban presentes
en el momento en Trenitalia y el MIT habian acordado todos los elementos sustanciales del tercer contrato y que,
de no existir el tercer contrato, los competidores podrian haber aumentado sus servicios en las conexiones entre
regiones que ya contaban con servicios.

(491)  Por lo que se refiere a las conexiones norte de Italia/norte de Italia cubiertas por el tercer contrato, la Comisién
observa que el objetivo que se perseguia con ellas era reunir y optimizar los flujos de trifico en las
conexiones Norte/Sur y, como tales, eran accesorias a las conexiones entre regiones (considerando 237). La
Comisién considera que el tercer contrato falsed la competencia Ginicamente en las conexiones norte de Italia/
norte de Italia accesorias a las catorce conexiones entre regiones para las que Italia no determiné ex ante la
existencia de una deficiencia del mercado.
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9. CONCLUSIONES

(492) La compensacion abonada en virtud del primer contrato no constituye ayuda estatal, a excepcion de: a) la
compensacién concedida por los servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril prestados a
partir del 22 de octubre de 2003, que constitufa una ayuda existente; y b) la compensacién concedida por los
servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y Hungria y a
través del puerto de Trieste Marittima efectuados a partir del 15 de marzo de 2003, lo que constituye una nueva
ayuda. Esta nueva ayuda, evaluada con arreglo al Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y a los principios generales del
Tratado, puede considerarse una ayuda estatal compatible con respecto a los importes abonados en relaciéon con
el transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y Hungria; se considera
una ayuda ilegal e incompatible por lo que respecta a los importes abonados en relacién con el transporte
internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima.

(493) La compensacién abonada en virtud del segundo contrato, evaluada a la luz del Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y
de los principios generales del Tratado, puede considerarse una ayuda estatal compatible, con excepcion de la
ayuda abonada en relacién con la obligacion tarifaria relativa al transporte de mercancias por ferrocarril a través
del puerto de Trieste Marittima, que se considera una ayuda estatal ilegal incompatible.

(494)  Por lo que se refiere al tercer contrato, la compensacién abonada hasta el 3 de diciembre de 2012, evaluada con
arreglo al Reglamento (CEE) n.° 1191/69 y a los principios generales del Tratado, puede considerarse una ayuda
estatal compatible. La compensacion desembolsada después del 3 de diciembre de 2012 en virtud del tercer
contrato, cuya compatibilidad se evaltia directamente con arreglo al articulo 93 del TFUE, constituye una ayuda
ilegal y se considera una ayuda parcialmente compatible y parcialmente incompatible. El importe abonado por
Italia a Trenitalia en relacién con los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril prestados en las
siguientes diecinueve conexiones entre regiones constituye una ayuda ilegal compatible: Molise/Molise,
Sicilia/Sicilia, Abruzos/Basilicata, Abruzos/Campania, Abruzos/Calabria, Abruzos/Sicilia, Basilicata/Calabria,
Basilicata/Campania, Basilicata/Sicilia, Calabria/Apulia, Calabria/Sicilia, Campania/Molise, Campania/Apulia,
Campania/Sicilia, Molise/Calabria, Molise/Sicilia, Apulia/Sicilia, Siciliajnorte de Italia, Calabria/norte de Italia (y las
conexiones norte de Italia/norte de Italia asociadas). El importe abonado por Italia a Trenitalia en relacién con los
servicios de transporte de mercancias por ferrocarril prestados en las catorce conexiones entre regiones siguientes
constituye una ayuda ilegal incompatible: Abruzos/Abruzos; Calabria/Calabria; Campania/Campania;
Apulia/Apulia; Abruzos/Molise; Abruzos/Apulia; Basilicata/Apulia; Calabria/Campania; Molise/Apulia; Molise/
norte de Italia; Apulia/norte de Italia; Campania/norte de Italia; Basilicata/norte de Italia; Abruzos/norte de Italia
(y las conexiones norte de Italia/norte de Italia asociadas). En el caso de las catorce conexiones entre, en las que
también prestaban servicios los competidores de Trenitalia, Italia incurrié en un error manifiesto de apreciacion
al considerar que, de no existir el tercer contrato, el mercado no habria podido prestar la totalidad o parte de los
servicios prestados por Trenitalia en virtud de dicho contrato.

Cuadro 16

Conclusion sobre los tres CSP

Medidas de ayuda estatal Evaluacion de la ayuda estatal

Primer contrato No constituye una ayuda: compensacion por a) los servicios de transporte
internacional de mercancias por ferrocarril antes del 15.3.2003; b) los servicios
nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril antes del 22.10.2003.
Ayuda existente: compensacién por los servicios nacionales de transporte de
mercancias por ferrocarril entre el 22.10.2003 y el 31.12.2003.

Nueva ayuda: compensacion por los servicios de transporte internacional de

mercancias por ferrocarril en la RTTFM entre el 15.3.2003 y el 31.12.2003, de la

cual:

—  ayuda compatible: compensacion por la prestacion de servicios de transporte
internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y
Hungria:

—  ayuda ilegal incompatible: compensacion por la prestacion de servicios de
transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de
Trieste Marittima.
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Medidas de ayuda estatal Evaluaci6n de la ayuda estatal

Segundo contrato Nueva ayuda: compensacién por la prestacion de servicios de transporte de

mercancias por ferrocarril, de la cual:

—  ayuda compatible: compensacién por la prestacién de servicios de transporte
internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de Trieste y
Hungria y por la prestacién de servicios nacionales de transporte de
mercancias por ferrocarril (obligaciones tarifarias y obligaciones de explotar);

—  ayuda ilegal incompatible: compensacion por la prestacion de servicios de
transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de
Trieste Marittima.

Tercer contrato Nueva ayuda: compensacién por la prestacion de servicios de transporte de

mercancias por ferrocarril, de la cual:

—  ayuda compatible: ayudas abonadas hasta el 3.12.2012 para la prestacion de
servicios de transporte de mercancias por ferrocarril;

—  ayuda ilegal compatible: ayudas abonadas después del 3.12.2012 para la
prestacion de servicios de transporte ferroviario de mercancias en las
diecinueve conexiones entre regiones mencionadas en el considerando 456 y
las conexiones norte de Italiajnorte de Italia asociadas;

—  ayuda ilegal incompatible: ayudas abonadas después del 3.12.2012 para la
prestacién de servicios de transporte ferroviario de mercancias en las catorce
conexiones entre regiones mencionadas en el considerando 457 y las
conexiones norte de Italia/norte de Italia asociadas.

10. RECUPERACION

(495)  Con arreglo a lo previsto en el TFUE y en la jurisprudencia reiterada de los 6rganos jurisdiccionales de la Unién, la
Comision estd facultada para decidir que el Estado miembro implicado debe suprimir o modificar una ayuda que la
Comision haya declarado incompatible con el mercado interior (**). Los érganos jurisdiccionales de la Unién
también han declarado en varias ocasiones que la obligacién de los Estados miembros de suprimir una ayuda que
la Comisién ha declarado incompatible con el mercado interior tiene por objeto restablecer la situacion
preexistente (**%).

(496)  En este contexto, los 6rganos jurisdiccionales de la Union han determinado que este objetivo se logra cuando el
beneficiario ha devuelto los importes concedidos a través de una ayuda ilegal, eliminindose de tal modo la
ventaja de que habia disfrutado en comparacién con sus competidores en el mercado interior, y se ha restablecido
la situacion existente antes de que se abonara la ayuda (*).

(497)  De conformidad con dicha jurisprudencia, el articulo 16, apartado 1, del Reglamento (UE) 2015/1589 del
Consejo () dispone que «cuando se adopten decisiones negativas en casos de ayuda ilegal, la Comision decidira
que el Estado miembro interesado tome todas las medidas necesarias para obtener del beneficiario la recuperacion
de la ayuda>.

(498)  Asi pues, habida cuenta de que algunas de las compensaciones pagadas a Trenitalia mencionadas en los
considerandos 492 a 494 se efectuaron en contravencién del articulo 108, apartado 3, del TFUE y se declararon
ayuda ilegal e incompatible, deberdn recuperarse con miras a restablecer la situacion existente en el mercado
interior antes de que se concediera. Las cantidades pendientes de recuperacion devengardn intereses desde la fecha
en que se pusieron a disposicion de Trenitalia hasta la de su recuperacion.

(**7) Sentencia de 12 de julio de 1973, Comision/Alemania, C-70/72, ECLLEU:C:1973:87, apartado 13.

(**%) Sentencia de 21 de marzo de 1990, Bélgica/Comisién, C-142/87, ECLLEU:C:1990:125, apartado 66.

(**) Sentencia de 17 de junio de 1999, Bélgica/Comisién, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, apartados 64 y 65.

(¥ Reglamento (UE) 2015/1589 del Consejo, de 13 de julio de 2015, por el que se establecen normas detalladas para la aplicacién del
articulo 108 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (DO L 248 de 24.9.2015, p. 9).
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(499)

(500)

(501)

(502)

(503)

(504)

(505)

(506)

Ninguna disposicién del Derecho de la Unidn exige que la Comision, al ordenar la recuperacién de una ayuda
declarada incompatible con el mercado interior, deba fijar el importe exacto de la ayuda que debe recuperarse. Por
el contrario, basta con que la decisién de la Comision incluya informacion que permita al destinatario de la misma
determinar dicho importe sin excesivas dificultades (**).

El importe de la ayuda ilegal e incompatible concedida a Trenitalia se calculard como sigue.

Por lo que se refiere a las ayudas ilegales e incompatibles concedidas a Trenitalia en virtud del primer contrato y del
segundo contrato en forma de compensaciones por la prestacién de servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima efectuados entre el 15 de marzo de 2003 y el 31 de diciembre
de 2008, su importe se calculard como la diferencia entre los ingresos reales derivados de la aplicacién de la
obligacién tarifaria y los ingresos que Trenitalia habria obtenido de la aplicacién de la tarifa ordinaria,
multiplicada por el nimero total de vagones manipulados en el puerto de Trieste Marittima.

Por lo que respecta a la ayuda ilegal e incompatible concedida a Trenitalia en virtud del tercer contrato después del
3 de diciembre de 2012 por la prestacién de servicios de transporte ferroviario de mercancias en las catorce
conexiones interregionales mencionadas en el considerando 494 y las conexiones norte de Italia/norte de Italia,
su importe se calculard teniendo en cuenta el porcentaje de trenes-km prestado por Trenitalia en dichas catorce
conexiones interregionales (y las conexiones norte de Italia/norte de Italia asociadas) en comparacién con el total
de trenes-km compensados en virtud del tercer contrato después del 3 de diciembre de 2012.

La Comision observa que, tras la Decisién de incoacion, la divisién de carga de Trenitalia se sometié a un proceso
de reestructuracion sustancial (véanse los considerandos 46 y 47). En 2017, el Grupo FS, propietario exclusivo de
Trenitalia, transfirié la totalidad de sus actividades de transporte de mercancias a una nueva entidad denominada
«Mercitalia Group», bajo el control exclusivo del Grupo FS. Este proceso de reestructuracién incluyd la escisién de
la divisién de carga de Trenitalia en favor de Mercitalia Rail.

Cuando el beneficiario de una ayuda estatal ilegal e incompatible ha transferido la totalidad o una parte de sus
actividades a otra empresa, la obligacién de restituir una ayuda estatal ilegal e incompatible puede ampliarse a la
empresa que disfruta realmente de la ventaja tras la cesion de la actividad (empresa sucesora) (*?). Asimismo, en
casos de concentraciones u otras formas de reorganizacion empresarial, la obligacion de devolver la ayuda debe
transmitirse a la entidad sobreviviente (*).

La Comision sefiala que la transferencia de la divisién de carga de Trenitalia a Mercitalia Logistics fue esencialmente
una reorganizacion empresarial que adopté la forma de una transferencia intragrupo dentro del Grupo FS de la
actividad de transporte ferroviario de mercancias de Trenitalia a Mercitalia Rail, en la que no se pagd ningtin
precio. El propio Grupo FS presenté la transferencia como una reorganizacién de su actividad de transporte de
mercancias (véase el considerando 46). Tal como reconocieron las autoridades italianas, a partir del 1 de enero de
2017, Mercitalia Rail, en su calidad de nueva propietaria de la divisién de carga de Trenitalia, pasé a ser, con
arreglo a la legislacion italiana, la sucesora legal de Trenitalia en el mercado del transporte ferroviario de
mercancias.

De conformidad con el punto 95 de la Comunicacién sobre recuperacion, en caso de fusién u otra forma de
reorganizacién empresarial, la empresa obligada a devolver cualquier ayuda incompatible e ilegal es el
beneficiario inicial o, si la ayuda no puede recuperarse de este dltimo, su sucesor legal.

(*"") Sentencia de 18 de octubre de 2007, Comisién/Francia, C-441/06, ECLLEU:C:2007:616, apartado 29 y jurisprudencia citada.

(*?) Sentencia de 21 de marzo de 1991, Italia/Comisién, C-303/88, ECLLEU:C:1991:136, apartado 57, y Comunicacién de la Comisién —
Comunicacién de la Comision relativa a la recuperacion de las ayudas estatales ilegales e incompatibles (DO C 247 de 23.7.2019, p. 1)
(«Comunicacién sobre recuperacién»), punto 89. Al devolver la ayuda, el receptor debe perder la ventaja de la que disfrutaba
previamente en el mercado y se restablece la situacién anterior a la ayuda.

(*) Comunicacién sobre recuperacion, punto 95.
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(507)  Por consiguiente, la Comisién concluye que toda ayuda declarada ilegal e incompatible en virtud de la presente
Decision serd recuperada por Italia de Trenitalia, como beneficiario directo de dicha ayuda, o, en caso de que Italia
no pueda recuperar la ayuda ilegal e incompatible de Trenitalia, del sucesor legal de Trenitalia, Mercitalia Rail.

(508)  La conclusion anterior no cambiaria ni siquiera suponiendo, como alegan las autoridades italianas, que la sucesion
legal no implicara la transferencia a Mercitalia Rail de los pasivos vinculados a la ayuda ilegal e incompatible
concedida a Trenitalia antes de la escision (véase el considerando 198). De hecho, como se explicard en los
considerandos 511 a 517, Mercitalia Rail también puede considerarse en cualquier caso como sucesora
econdmica de Trenitalia en el mercado del transporte de mercancias por ferrocarril.

(509)  De conformidad con el punto 89 de la Comunicacién sobre recuperacion, si en la fase de ejecucién de una decisién
de recuperacion la ayuda no puede recuperarse del beneficiario inicial al haber sido transferida a otra empresa, €l
Estado miembro debe ampliar la recuperacion a la empresa que disfruta realmente de la ventaja tras la cesién de la
actividad y garantizar que no se eluda la obligacién de recuperacién. Dicha cesién puede adoptar la forma de venta
por el beneficiario de la totalidad o de una parte de sus activos, tras la cual la misma entidad juridica deja de ejercer
la actividad.

(510)  Segun la sentencia del Tribunal de 8 de mayo de 2003, Italia y SIM 2/Comisién (**¥), la evaluacién de la
continuidad econémica entre el beneficiario de la ayuda y la empresa a la que se cedieron sus activos se
determinan mediante un conjunto de indicadores. Pueden tenerse en cuenta los siguientes factores, pero no es
necesario que se cumplan todos ellos para establecer la continuidad econémica entre dos empresas (*): a) si el
precio de venta corresponde a un precio de mercado; b) el alcance de la transferencia (activos y pasivos, mano de
obra, la existencia de lotes de activos funcionales); ¢) la identidad del comprador o compradores; d) el momento
de la transferencia (tras el inicio de una evaluacion preliminar, del procedimiento de investigaciéon formal o de la
decision definitiva); e) la logica econémica de la operacién.

(511)  En este caso, la Comision considera que existen varios factores que, considerados en su conjunto, permiten
concluir que existe una continuidad econdmica entre Trenitalia y Mercitalia Rail.

(512)  En primer lugar, por lo que se refiere a la identidad del comprador, las actividades cedidas permanecieron en
tltima instancia bajo el mismo propietario (Ferrovie dello Stato S.p.A.). Es indiscutible que tanto Trenitalia como
Mercitalia Rail (esta dltima indirectamente a través de Mercitalia Logistics) estdn bajo el control de Ferrovie dello
Stato S.p.A., la sociedad de cartera del Grupo FS.

(513)  En segundo lugar, por lo que se refiere a la logica econémica y a la finalidad de la operacion, también es evidente
que toda la operaci6n se concibié como una mera reorganizaciéon empresarial dentro del Grupo FS (considerando
48). Esta reorganizacion tenfa por objeto continuar la explotacién de la division de carga de Trenitalia y las demds
actividades de transporte ferroviario de mercancias del Grupo FS de manera mads eficiente, atribuyéndolas a una
tnica entidad (el Grupo Mercitalia).

(514)  En tercer lugar, también es indiscutible (véase el considerando 47) que Mercitalia Rail no pagé ningdn precio a
Trenitalia por la transferencia de la divisién de carga de Trenitalia y que dicha transferencia tuvo lugar mediante la
reduccion del capital social de Trenitalia y un aumento proporcional del valor del capital de Mercitalia Rail, por un
importe equivalente al valor contable de la division de carga transferida de Trenitalia. Por lo tanto, la operacién no
se estructurd de manera que hubiera impedido la transferencia de la ayuda incompatible de Trenitalia a Mercitalia
Rail.

(**%) Sentencia del Tribunal de Justicia de 8 de mayo de 2003, Repiiblica Italiana y SIM 2 Multimedia SpA/Comision, asuntos acumulados
C-328/99 y C-399/00, ECLL:EU:C:2003: 252.

(*°) Este conjunto de indicadores fue confirmado por el Tribunal de Justicia en su sentencia de 29 de abril de 2021, Fortischem a.s, C-890/
19P, ECLLEU:C:2021:345, apartado 59.
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(515)  En cuarto lugar, por lo que se refiere al alcance de la transferencia, como indicaron las autoridades italianas y el
propio Grupo FS en su informe financiero de 2017 (véanse los considerandos 46 y 47), Mercitalia Rail asumi
todos los activos (***) y contratos en curso de la division de carga de Trenitalia. En particular, Mercitalia Rail se
hizo cargo de: a) todos los contratos comerciales celebrados por Trenitalia en relacién con la actividad de
transporte de mercancias, asi como el acceso a toda la informacién y los detalles de los clientes de transporte de
mercancias de Trenitalia; b) la totalidad del personal y la direccién de la division de carga de Trenitalia (es decir,
3117 empleados y 15 directores), que mantuvieron las mismas condiciones contractuales que antes de la
escision; ¢) todas las licencias comerciales y de propiedad intelectual relativas a las actividades de transporte de
mercancias propiedad de Trenitalia; d) todos los contratos de arrendamiento relativos a las actividades de
transporte de mercancias (material rodante, infraestructura, etc.), asi como los derechos de propiedad sobre
activos anteriormente propiedad de Trenitalia; y e) la capacidad y los derechos de acceso a la infraestructura
ferroviaria o a las instalaciones de servicio de que disfrutaba Trenitalia en Italia y en cualquier otro Estado
miembro. La transferencia incluy6 asimismo una parte importante del pasivo de Trenitalia (*).

(516)  Por dltimo, por lo que se refiere al momento de la transferencia, la reorganizacién empresarial tuvo lugar tras la
incoacién del procedimiento de investigacion formal, es decir, cuando Trenitalia ya era consciente del riesgo de
recuperacion.

(517)  Todos los elementos mencionados en los considerandos 512 a 516 indican la existencia de una continuidad
econémica entre Trenitalia y Mercitalia Rail en lo que respecta a su actividad empresarial de transporte de
mercancias. Las autoridades italianas no aportaron ningtn elemento que pudiera contradecir esta conclusién. El
argumento de que Trenitalia no tenfa la intencién de transferir a Mercitalia Rail las posibles deudas derivadas de
cualquier ayuda estatal ilegal e incompatible y de que el tercer contrato ya habia expirado no excluye que
Mercitalia Rail disfrute de la ventaja de la ayuda ilegal e incompatible recibida por la divisién de carga de
Trenitalia. El hecho de que el certificado de seguridad de Trenitalia no formara parte de la transferencia no
excluye, por sf solo, que Mercitalia Rail operara en una continuidad econémica con Trenitalia y, en cualquier caso,
se debe al hecho de que, con arreglo a la legislacién aplicable (***), Mercitalia Rail, de nueva creacion, tenia que
adquirir su propio certificado para poder operar como empresa ferroviaria en el mercado del transporte de
mercancias por ferrocarril.

(518)  Dada la existencia de una continuidad econdmica entre Trenitalia y Mercitalia Rail en lo que respecta a su actividad
empresarial de transporte de mercancias, esta tltima debe considerarse el sucesor econémico de Trenitalia.

(519)  En conclusién, si no es posible recuperar la ayuda ilegal e incompatible de Trenitalia, la recuperacién debe
ampliarse a Mercitalia Rail en su calidad de sucesora legal o, en cualquier caso, de sucesora econémica de
Trenitalia.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

La compensacion concedida a Trenitalia en virtud del primer contrato por la ejecucion de obligaciones de servicio ptiblico
relativas a la prestacién de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril no constituye ayuda estatal en lo que
respecta a los siguientes servicios: a) los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril en la Red
Transeuropea de Transporte Ferroviario de Mercancias prestados antes del 15 de marzo de 2003; y b) los servicios
nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril prestados antes del 22 de octubre de 2003.

(¥) Como explicaron las autoridades italianas en sus respuestas de 11 de abril de 2023, los activos inclufan activos tangibles (edificios,
instalaciones, equipos, material rodante), activos intangibles (principalmente programas informdticos relacionados con los sistemas de
gestion de la division), participaciones en filiales, empresas asociadas y otras empresas, inventario (en particular piezas de recambio
para el mantenimiento del material rodante); y cuentas comerciales a cobrar corrientes.

(*7) Como explicaron las autoridades italianas en su escrito de 11 de abril de 2023, el pasivo transferido inclufa la deuda financiera de la
rama de actividad (consistente esencialmente en la financiacion a corto plazo por parte de la sociedad matriz Ferrovie dello Stato
S.p.A.), las provisiones para indemnizaciones por despido y otras prestaciones de personal, la provision por riesgos y gastos, otros
pasivos corrientes y cuentas comerciales corrientes a pagar. Por el contrario, como se menciona en el considerando 198, la
transferencia no inclufa pasivos que pudieran derivarse de cualquier constatacién de ayuda ilegal e incompatible concedida a Trenitalia
para la prestacién de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril antes de la escision.

(*®%) Véase la nota a pie de pagina n.° [44].
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La compensacion otorgada a Trenitalia en virtud del primer contrato por la ejecucién de obligaciones de servicio publico
relativas a la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril hasta el 31 de diciembre de 2003
constituye una ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE en lo que respecta a: a) los servicios de
transporte internacional de mercancias por ferrocarril en la Red Transeuropea de Transporte Ferroviario de Mercancias
prestados desde el 15 de marzo de 2003; y b) los servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril
prestados desde el 22 de octubre de 2003.

La compensaci6én concedida a Trenitalia en virtud del segundo contrato por la ejecucion de obligaciones de servicio publico
relativas a la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril constituye una ayuda estatal en el sentido
del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

La compensacion concedida a Trenitalia en virtud del tercer contrato por la ejecucién de obligaciones de servicio publico
relativas a la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril constituye una ayuda estatal en el sentido
del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

Articulo 2

La ayuda estatal concedida a Trenitalia en virtud del primer contrato para la ejecucion de obligaciones de servicio ptiblico
relativas a la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril puede considerarse una ayuda existente en
lo que respecta a los servicios nacionales de transporte de mercancias por ferrocarril prestados entre el 22 de octubre de
2003 y el 31 de diciembre de 2003. La ayuda estatal concedida a Trenitalia en virtud del primer contrato para la ejecucion
de obligaciones de servicio publico relativas a la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril puede
considerarse una nueva ayuda en lo que se refiere a los servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril
en la Red Transeuropea de Transporte Ferroviario de Mercancias prestados entre el 15 de marzo de 2003 y el
31 de diciembre de 2003.

La ayuda estatal concedida a Trenitalia en virtud del segundo contrato para la ejecucion de obligaciones de servicio publico
relativas a la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril puede considerarse una ayuda nueva.

La ayuda estatal concedida a Trenitalia en virtud del tercer contrato para la ejecucion de obligaciones de servicio publico
relativas a la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril puede considerarse una ayuda nueva.

Articulo 3

La ayuda estatal abonada a Trenitalia en virtud del primer contrato para la ejecucién de obligaciones de servicio publico
relativas a la prestacion de servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril entre el puerto italiano de
Trieste y Hungria es compatible con el mercado interior. La ayuda estatal abonada a Trenitalia en virtud del primer
contrato para la ejecucion de obligaciones de servicio ptblico relativas a la prestacion de servicios de transporte
internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima fue llevada a efecto ilegalmente
infringiendo el articulo 108, apartado 3, del TFUE y es incompatible con el mercado interior.

La ayuda estatal abonada a Trenitalia en virtud del segundo contrato para la ejecucion de obligaciones de servicio publico
relativas a la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril es compatible con el mercado interior, con
excepcion de la ayuda estatal abonada a Trenitalia para la ejecucién de obligaciones de servicio publico relativas a la
prestacion de servicios de transporte internacional de mercancias por ferrocarril a través del puerto de Trieste Marittima,
que fue llevada a efecto ilegalmente infringiendo el articulo 108, apartado 3, del TFUE y es incompatible con el mercado
interior.

La ayuda estatal abonada a Trenitalia en virtud del tercer contrato para la ejecucion de obligaciones de servicio publico
relativas a la prestacion de servicios de transporte de mercancias por ferrocarril es legal en lo que respecta a la ayuda
abonada hasta el 3 de diciembre de 2012, mientras que fue llevada a efecto ilegalmente infringiendo el articulo 108,
apartado 3, del TFUE en lo que respecta a la ayuda abonada después del 3 de diciembre de 2012. La ayuda estatal pagada a
Trenitalia en virtud del tercer contrato es compatible con el mercado interior, con excepcién de la ayuda estatal pagada
después del 3 de diciembre de 2012 en relacion con los servicios en las catorce conexiones interregionales siguientes
(incluidas todas las conexiones norte de Italiajnorte de Italia asociadas): Abruzos/Abruzos; Calabria/Calabria;
Campania/Campania;  Apulia/Apulia;  Abruzos/Molise;  Abruzos/Apulia; Basilicata/Apulia;  Calabria/Campania;
Molise/Apulia; Molise/norte de Italia; Apulia/norte de Italia; Campania/norte de Italia; Basilicata/norte de Italia; Abruzos|
norte de Italia, que es incompatible con el mercado interior.
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Articulo 4

Italia recuperard la ayuda incompatible a que se refiere el articulo 3 de Trenitalia o, ante la imposibilidad de recuperar dicha
ayuda de Trenitalia, de la sucesora de Trenitalia, Mercitalia Rail.

Las cantidades pendientes de recuperacién devengardn intereses desde la fecha en que se pusieron a disposicion del
beneficiario hasta la de su recuperacién.

Los intereses se calculardn sobre una base compuesta de conformidad con el capitulo V del Reglamento (CE) n.° 794/2004
de la Comisién (**) y el Reglamento (CE) n.° 271/2008 de la Comisién (**°) que modifica el Reglamento (CE) n.° 794/2004.

Articulo 5

La recuperacion de la ayuda incompatible mencionada en el articulo 3 serd inmediata y efectiva.

Italia garantizard que la presente Decision se ejecute en el plazo de cuatro meses a partir de la fecha de su notificacion.

Articulo 6

En el plazo de dos meses a partir de la notificacién de la presente Decision, Italia presentard la siguiente informaci6n:
— el importe total de las ayudas recibidas por el beneficiario;

— el importe total (principal e intereses) que debe recuperarse del beneficiario;

—  una descripcion detallada de las medidas ya adoptadas y previstas para el cumplimiento de la presente Decision;
—  documentos que demuestren que se ha ordenado al beneficiario que reembolse la ayuda.

Italia mantendrd informada a la Comision del avance de las medidas nacionales adoptadas en aplicacion de la presente
Decision hasta que la recuperacién de la ayuda mencionada en el articulo 3 haya concluido. Presentard inmediatamente, a
peticién de la Comision, informacién sobre las medidas ya adoptadas y previstas para el cumplimiento de la presente
Decisién. También proporcionard informacién detallada sobre los importes de la ayuda y los intereses ya recuperados del
beneficiario.

Articulo 7

El destinatario de la presente Decision es la Repiblica Italiana.

(*”) Reglamento (CE) n° 794/2004 de la Comisién, de 21 de abril de 2004, por el que se establecen disposiciones de aplicacién del
Reglamento(CE) n° 659/1999 del Consejo por el que se establecen disposiciones de aplicacién del articulo 93 del Tratado CE
(DO L 140 de 30.4.2004, p. 1).

(**) Reglamento (CE) n° 271/2008 de la Comisién, de 30 de enero de 2008, que modifica el Reglamento (CE) n° 794/2004, por el que se
establecen disposiciones de aplicacién del Reglamento (CE) n° 659/1999 del Consejo, por el que se establecen disposiciones de
aplicacién del articulo 93 del Tratado CE (DO L 82 de 25.3.2008, p. 1).
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No obstante lo dispuesto en el articulo 30 del Reglamento (UE) 2015/1589 del Consejo (**!), la Comisién podrd publicar los
importes de las ayudas y de los intereses recuperados en cumplimiento de la presente Decision.

Hecho en Bruselas, el 24 de noviembre de 2023.

Por la Comisién
Didier REYNDERS
Miembro de la Comisién

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

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



	Decisión (UE) 2024/2860 de la Comisión, de 24 de noviembre de 2023, relativa a la ayuda estatal SA.32953 (2014/C) - Medidas de ayuda estatal en favor de Trenitalia SpA – Italia [notificada con el número C(2023) 8017] (El texto en lengua inglesa es el único auténtico), 

