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ODLUKA KOMISIJE (EU) 2024/2860
od 24. studenog 2023.
u predmetu SA.32953 (2014/C) — Mjere drzavne potpore u korist drustva Trenitalia SpA — Italija
(priopceno pod brojem dokumenta C(2023) 8017)

(Vjerodostojan je samo tekst na engleskom jeziku)

(Tekst znacajan za EGP)

EUROPSKA KOMISIJA,

uzimajudi u obzir Ugovor o funkcioniranju Europske unije, a posebno njegov ¢lanak 108. stavak 2. prvi podstavak,

uzimajudi u obzir Sporazum o Europskom gospodarskom prostoru, a posebno njegov ¢lanak 62. stavak 1. tocku (a),

nakon 3to je pozvala zainteresirane strane da podnesu primjedbe u skladu s prethodno navedenim odredbama ('), i
uzimajudi u obzir te primjedbe,

bududi da:

1. POSTUPAK

(1) Komisija je 18. travnja 2011. zaprimila prituzbu o mogucoj drzavnoj potpori koju je Italija dodijelila drustvu
Trenitalia S.p.A. (,Trenitalia”), drustvu koje je dio grupe Ferrovie dello Stato (,grupa FS”), u obliku naknade za
ispunjavanje obveza pruZzanja javnih usluga u Zeljeznickom prijevozu robe dodijeljene na temelju tri ugovora o
javnim uslugama (,mjere”). Ova je prituzba evidentirana pod referentnim brojem SA.32953 (2014/NN —
ex 2011/CP). Podnositelj prituzbe dostavio je dodatne informacije 26. rujna 2011.

(2) Komisija je dopisom od 18. listopada 2011. proslijedila tu prituzbu talijanskim tijelima i zatrazila informacije o
mjerama.
(3) Italija je 16. studenog 2011. zatrazila produljenje roka za odgovor na zahtjev za informacije, koje je Komisija

odobrila 24. studenog 2011. Italija je 14. prosinca 2011. zatrazila pojasnjenje Komisijina zahtjeva za informacije,
koje je Komisija dostavila istog dana. Italija je 15. prosinca 2011. zatraZila dodatno produljenje roka za dostavu
trazenih informacija, koje je odobreno 20. prosinca 2011.

(4) Italija je 31. sijeCnja 2012. i 17. veljace 2012. dostavila djelomi¢ne odgovore na zahtjev za informacije od
18. listopada 2011. Komisija je 22. veljace 2012. Italiji poslala podsjetnik u kojem je zatrazila informacije koje
nedostaju. Italija je 11. travnja 2012. dostavila dodatne informacije koje je Komisija zatrazila 18. listopada 2011.

(5) Podnositelj prituzbe dopunio je 4. travnja 2012. svoju prituzbu dodatnim navodima.

(6) Komisija je 29. listopada 2012. od Italije zatraZila dodatne informacije. Italija je traZene informacije poslala
11. sije¢nja 2013., 11. sijecnja 2013.1 17. sijecnja 2013.

(7) Komisija je 29. listopada 201 3. primila dodatne navode podnositelja prituzbe.

() SLC156,23.5.2014.,str. 77.
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(8) Komisija je dopisom od 28. ozujka 2014. obavijestila Italiju da je odlu¢ila pokrenuti postupak utvrden
¢lankom 108. stavkom 2. Ugovora o funkcioniranju Europske unije (,UFEU") u pogledu prethodno spomenutih
mjera (,0dluka o pokretanju postupka”).

9) Odluka o pokretanju postupka odnosila se i na mogucu drzavnu potporu koju je drustvo Rete Ferroviaria Italiana
S.p.A dodijelilo drustvima Trenitalia i FS Logistica u obliku besplatnih prijenosa imovine Zeljeznicke infrastrukture
(predmet SA.32179). Komisija ¢e te mjere ocijeniti u zasebnoj odluci. Ova se Odluka odnosi isklju¢ivo na naknadu
koja je na temelju tri ugovora o javnim uslugama isplacena drustvu Trenitalia za ispunjavanje obveza pruZanja
javnih usluga u sektoru Zeljeznickog prijevoza robe.

(10) Italija je 22. travnja 2014. zatrazila produljenje roka za podnosenje primjedbi na odluku o pokretanju postupka,
koje je Komisija odobrila 28. travnja 2014. Italija je 21. svibnja 2014. zatrazila dodatno produljenje roka za
podnosenje primjedbi na odluku o pokretanju postupka, koje je Komisija odobrila sljedeceg dana.

(11) Odluka o pokretanju postupka objavljena je u Sluzbenom listu Europske unije 23. svibnja 2014. (*) Komisija je
pozvala zainteresirane strane da dostave svoje primjedbe o predmetnim mjerama.

(12) Italija je 24. lipnja 2014. dostavila svoje primjedbe na odluku o pokretanju postupka. Komisija je primila
primjedbe na odluku o pokretanju postupka od tri zainteresirane strane: Zajednica europskih Zeljeznickih i
infrastrukturnih poduzeéa (,CER”) dostavila je primjedbe 19. lipnja 2014, FerCargo, udruZenje privatnih
zeljeznickih prijevoznika robe, dostavio je primjedbe 8. srpnja 2014. (); grupa FS dostavila je primjedbe
23. srpnja 2014. ()

(13) Komisija je primjedbe zainteresiranih strana proslijedila Italiji. Italija je 20. studenog 2014. dostavila svoja
ocitovanja o primjedbama zainteresiranih strana. Italija je 4. studenog 2015. dopunila svoja ocitovanja dodatnim
informacijama.

(14) Komisija je 22. prosinca 2017. Italiji poslala zahtjev za informacije, na koji je ona djelomi¢no odgovorila 5. i

15. veljace 2018. Sastanak izmedu sluzbi Komisije i talijanskih tijela odrzan je 21. oZujka 2018. Komisija je
3. travnja 2018. Italiji uputila dodatni zahtjev za informacije, na koji je ona odgovorila 23. svibnja 2018.
Sastanak izmedu sluzbi Komisije i talijanskih tijela odrzan je 18. prosinca 2018. Italija je nakon tog sastanka 18. i
19. veljace 2019. dostavila dodatne informacije.

(15) Pocetkom 2020. izbila je pandemija bolesti COVID-19, koja je potresla gospodarstva Unije i dovela do potrebe za
koordiniranim gospodarskim odgovorom drzava ¢lanica i institucija Unije kako bi se ublaZile negativne posljedice
na gospodarstvo Unije. U tim izvanrednim okolnostima Komisija je nastojala hitno odgovoriti na prijave mjera
drzavne potpore dodijeljenih u kontekstu pandemije bolesti COVID-19 te je uvela sva potrebna postupovna
pojednostavnjenja kako bi njezin postupak odobrenja bio $to brZi (°). Komisija je tijekom krize uzrokovane
boles¢u COVID-19 morala dati prednost mjerama drzavne potpore u kontekstu pandemije bolesti COVID-19 (°).
Zbog toga je odgoden dovrsetak sluzbenog istraznog postupka o predmetnim mjerama, kao i dovrSetak drugih
postupaka.

() Vidjeti biljesku [1.].

() Udruzenje FerCargo je 13. lipnja 2014. od Komisije zatrazilo produljenje roka za dostavu primjedbi na odluku o pokretanju postupka
zbog potrebe za prikupljanjem dostatnih informacija od svih ¢lanova udruZenja. Komisija je 17. lipnja 2014. udruzenju FerCargo
odobrila produljenje roka.

(*) Grupa FS je 16. lipnja 2014. Komisiji poslala obrazloZeni zahtjev za produljenje roka za dostavu primjedbi na odluku o pokretanju
postupka. Komisija je 17. lipnja 2014. grupi FS odobrila rok za dostavu primjedbi do 23. srpnja 2014.

() Komunikacija Komisije Europskom parlamentu, Europskom vijecu, Vije¢u, Europskoj sredi$njoj banci, Europskoj investicijskoj banci i
Euroskupini — Koordinirani gospodarski odgovor na pandemiju covida-19, COM(2020) 112 final, 13. oZujka 2020., odjeljak 5.

(®) Popis svih odluka koje je Komisija donijela tijekom pandemije bolesti COVID-19 na temelju ¢lanka 107. stavka 2. tocke (b) i
¢lanka 107. stavka 3. tocke (b) UFEU-a i Komunikacije Komisije — Privremeni okvir za mjere drzavne potpore u svrhu podrske
gospodarstvu u aktualnoj pandemiji bolesti covida-19 (SL C 911, 20.3.2020., str. 1.) dostupan je na sljede¢im internetskim stranicama:
https://competition-policy.ec.europa.eu/state-aid/coronavirus_en (posljednji pristup 15. studenog 2023.).
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(16) Nadalje, Rusija je 24. velja¢e 2022. pokrenula vojnu agresiju na Ukrajinu. Izravni i neizravni uinci ruske vojne
agresije imali su gospodarske posljedice na cijelo unutarnje trziste. Komisija je morala brzo odgovoriti kako bi se
ublazile neposredne negativne socijalne i gospodarske posljedice u Uniji. U tim je izvanrednim okolnostima
Komisija pozvana da hitno odgovori na prijave mjera drzavne potpore dodijeljenih u kontekstu krize u
Ukrajini (). Komisija je 2022. i 2023. morala dati prednost ispitivanju tih mjera drzavne potpore (), zbog Cega je
dodatno odgodeno dovrsenje sluzbenog istraznog postupka o mjerama koje su predmet istraznog postupka.

(17)  Komisija je 19. sije¢nja 2023. talijanskim tijelima poslala dodatni zahtjev za informacije, na koji su ona odgovorila
11. travnja 2023., nakon 3to su zatrazila i dobila produljenje prvotnog roka za dostavu odgovora. U tom
posljednjem zahtjevu trazilo se, medu ostalim, pojasnjenje strukture grupe FS nakon postupka restrukturiranja
djelatnosti prijevoza robe drustva Trenitalia.

(18) Italija je 17. listopada 2023. iznimno pristala odreéi se svojih prava na temelju ¢lanka 342. UFEU-a u vezi s
¢lankom 3. Uredbe br. 1/1958 () te je pristala da se ova Odluka donese i objavi na engleskom jeziku.

2. OPIS PRAVNOG OKVIRA KOJIM SE UREDUJE PRUZAN]E USLUGA zEL]EZNICKOG PRIJEVOZA ROBE

2.1 Liberalizacija Zeljeznickog prijevoza robe u Uniji i Italiji

21.1. U Uniji
(19) Unija je liberalizirala usluge Zeljeznickog prijevoza robe u tri navrata.

(20) U okviru prve zakonodavne inicijative pocetkom 90-ih godina proslog stoljea donesena je Direktiva
Vijeca 91/440[EEZ (1), koju su drzave ¢lanice morale prenijeti do 1. sije¢nja 1993. Tim je aktom pokrenuta
liberalizacija Zeljeznickog prijevoza uvodenjem prava pristupa Zeljeznickoj infrastrukturi za medunarodne udruge
zeljeznickih prijevoznika i Zeljezni¢ke prijevoznike koji pruzaju usluge kombiniranog (') medunarodnog
prijevoza robe, uz postovanje nacela odvajanja djelatnosti upravljanja infrastrukturom i prijevoza. To se nacelo
nije primjenjivalo na strukture nego na funkcije, posebno na ra¢unovodstvenu funkciju. Tom je direktivom samo
predvideno (kao mogucnost) da se to odvajanje ostvari osnivanjem zasebnih odjela unutar jednog poduzeca ili
povjeravanjem upravljanja infrastrukturom zasebnom tijelu.

() Komunikacija Komisije — Privremeni okvir za mjere drzavne potpore u kriznim situacijama za potporu gospodarstvu nakon ruske
agresije na Ukrajinu, SL C 1311, 24.3.2022,, str. 1.

() Popis svih odluka koje je Komisija donijela na temelju Privremenog okvira za mjere drzavne potpore u kriznim situacijama za potporu
gospodarstvu nakon ruske agresije na Ukrajinu 2022. dostupan je na sljedeéim internetskim stranicama: https://competition-
policy.ec.europa.eu/state-aid/temporary-crisis-and-transition-framework_en (posljednji pristup 15. studenog 2023.).

() Uredba br. 1 o odredivanju jezika koji se koriste u Europskoj ekonomskoj zajednici (SL 17, 6.10.1958., str. 385/58.).

(") Direktiva Vijeca 91/440/EEZ od 29. srpnja 1991. o razvoju Zeljeznica Zajednice (SL L 237, 24.8.1991,, str. 25.).

(") U skladu s ¢lankom 1. Direktive Vije¢a 92/106/EEZ od 7. prosinca 1992. o utvrdivanju zajednickih pravila za odredene vrste
kombiniranog prijevoza robe izmedu drzava ¢lanica (SL L 368, 17.12.1992., str. 38.) kombinirani prijevoz znaci ,prijevoz robe
izmedu drzava ¢lanica, pri cemu se kamion, prikolica, poluprikolica, s vu¢nim vozilom ili bez njega, izmjenjivi sanduk ili kontejner od
20 stopa ili vise, koristi na cesti pri pocetnoj ili zavr$noj dionici putovanja, a u drugoj dionici, Zeljeznickim ili unutarnjim plovnim
putom ili pomorskim prijevozom, ako je ta dionica dulja od 100 km zra¢ne linije i ¢ini pocetnu ili zavr$nu dionicu cestovnog
prijevoza na tom putovanju:

— izmedu tocke utovara robe i najblize odgovarajuce utovarne Zeljeznicke postaje pri pocetnoj dionici te izmedu najblize
odgovarajuce istovarne Zeljeznicke postaje i tocke istovara pri zavrinoj dionici, ili

— unutar promjera koji nije veci od 150 km zracne linije od luke unutarnjeg plovnog puta ili pomorske luke utovara ili istovara.”

Drugim rije¢ima, kombinirani prijevoz oblik je intermodalnog prijevoza u kojem se ve¢i dio putovanja odvija Zeljeznicom, unutarnjim

plovnim putovima ili pomorskim prijevozom, a svaka pocetna ifili zavr$na etapa koja se odvija cestovnim prijevozom strogo je

ogranicena.
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(21) Direktiva 91/440/EEZ izmijenjena je Direktivom 2001/12/EZ Europskog parlamenta i Vijeca ('), koja je bila dio
takozvanog ,prvog Zeljeznickog paketa” (*), koji su drzave clanice trebale prenijeti u svoje zakonodavstvo do
15. ozujka 2003. Direktivom 2001/12/EZ Zeljeznickim prijevoznicima dodijeljeno je pravo pristupa na
nediskriminiraju¢oj osnovi za sljedece vrste usluga:

—  usluge medunarodnog prijevoza robe u transeuropskoj mrezi za Zeljeznicki prijevoz robe — TERFN ()
(¢lanak 10. stavak 3.),

—  usluge medunarodnog prijevoza robe u cijeloj europskoj Zeljeznickoj mrezi, od 15. ozujka 2008.
(¢lanak 10. stavak 3. druga recenica).

(22) Radi pobolj$anja sigurnosti, interoperabilnosti i otvaranja trzista Zeljeznickog prijevoza robe Unija je donijela
Direktivu 2004/51/EZ Europskog parlamenta i Vijeca (*), kao dio takozvanog ,drugog Zeljeznickog paketa” (*¢).
Tom je direktivom utvrdeno pravo pristupa Zeljeznickih prijevoznika za sljedece vrste usluga:

—  usluge medunarodnog prijevoza robe od 1. sije¢nja 2006. (odnosno prije 15. oZzujka 2008., $to je rok
utvrden Direktivom 2001/12/EZ),

—  sve vrste usluga prijevoza robe (nacionalne i medunarodne) od 1. sije¢nja 2007.

(23) Zbog toga je trziste Zeljeznickog prijevoza robe otvoreno za trZi§no natjecanje od 15. ozujka 2003. u
transeuropskoj mrezi za Zeljeznicki prijevoz robe, od 1. sije¢nja 2006. za medunarodni prijevoz robe u cijeloj
mreZi Unije i od 1. sije¢nja 2007. za kabotazu u Zeljeznickom prijevozu robe. Stoga se smatra da je Zeljeznicki
prijevoz robe potpuno liberaliziran na razini Unije od 1. sije¢nja 2007. za nacionalne i medunarodne usluge.

(24) Direktiva 91/440/EEZ, kako je izmijenjena Direktivom 2001/12/EZ i Direktivom 2004/51/EZ, stavljena je izvan
snage Direktivom 2012/34/EU Europskog parlamenta i Vijeca () s u¢inkom od 17. lipnja 2015. Clankom 10.
stavkom 1. Direktive 2012/34/EU propisano je da: ,Zeljeznicki prijevoznici dobivaju, pod jednakim, nediskrimi-
nacijskim i transparentnim uvjetima, pravo pristupa Zeljeznickoj infrastrukturi u svim drZavama ¢lanicama u
svrhu pruzanja svih vrsta usluga Zeljeznickog prijevoza robe.”

(") Direktiva 2001/12/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 26. veljace 2001. o izmjeni Direktive Vijeca 91/440/EEZ o razvoju Zeljeznica
Zajednice (SLL 75, 15.3.2001., str. 1.).

(") Taj je paket uklju¢ivao i Direktivu 2001/13/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 26. veljace 2001. o izmjeni Direktive
Vijeca 95/18/EZ o izdavanju dozvola Zeljeznickim prijevoznicima (SL L 75, 15.3.2001., str. 26.) i Direktivu 2001/14/EZ Europskog
parlamenta i Vijeca od 26. veljace 2001. o dodjeli Zeljeznickog infrastrukturnog kapaciteta i ubiranju pristojbi za koristenje
zeljeznicke infrastrukture i dodjeli rjeSenja o sigurnosti (SLL 75, 15.3.2001., str. 29.).

(*) Zeljeznicka mreza od priblizno 50 000 km, kako je utvrdeno ¢lankom 10.a i Prilogom L. Direktivi 2001/12/EZ, koja u Italiji obuhvaca
luke povezane sa Zeljeznickom mreZom Ancona, Bari, Brindisi, Civitavecchia, Genova, Gioia Tauro, La Spezia, Livorno, Napulj,
Piombino, Ravenna, Salerno, Savona, Taranto, Trst, Venecija.

(") Direktiva 2004/51/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 29. travnja 2004. o izmjeni Direktive Vije¢a 91/440/EEZ o razvoju Zeljeznica
Zajednice (SL L 164, 30.4.2004., str. 164.).

(%) Taj je paket uklju¢ivao i Direktivu 2004/49/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 29. travnja 2004. o sigurnosti Zeljeznica Zajednice
(SL L 164, 30.4.2004., str. 44.), Direktivu 2004/50/EZ Europskog parlamenta i Vijeca od 29. travnja 2004. o izmjeni Direktive
Vije¢a 96/48/EZ o interoperabilnosti transeuropskog Zeljeznickog sustava velikih brzina i Direktive 2001/16/EZ Europskog
parlamenta i Vije¢a o interoperabilnosti transeuropskog konvencionalnog Zeljeznickog sustava (SL L 164, 30.4.2004., str. 114.) i
Uredbu (EZ) br. 881/2004 Europskog parlamenta i Vijeca od 29. travnja 2004. o osnivanju Europske agencije za Zeljeznice (SL L 164,
30.4.2004., str. 1.).

("”) Direktiva 2012/34/EU Europskog parlamenta i Vijeca od 21. studenog 2012. o uspostavi jedinstvenog Europskog Zeljeznictkog
prostora (SL L 343, 14.12.2012,, str. 32.).
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2.1.2. U Italiji

(25) Italija je prvi put liberalizirala usluge Zeljeznickog prijevoza robe 22. listopada 2003., stupanjem na snagu
Zakonodavne uredbe br. 188/2003 od 8. srpnja 2003. (,Uredba iz 2003.”) (**), kojom je u svoje zakonodavstvo
prenijela prvi Zeljeznicki paket. Kad je rije¢ o nacionalnim uslugama prijevoza robe te nacionalnim i
medunarodnim uslugama prijevoza putnika koje se pruzaju na nacionalnoj Zeljeznickoj infrastrukturi,
¢lankom 6. Uredbe iz 2003. Zeljezni¢kim prijevoznicima koji koriste nacionalnu Zeljezni¢ku mrezu dodijeljena su
razna prava pristupa, pod uvjetom da su ispunjeni odredeni zahtjevi (*) i pod uvjetom uzajamnosti ako Zeljeznicki
prijevoznici imaju poslovni nastan u inozemstvu.

(26) Italija je prenijela Direktivu 2004/51/EZ Zakonodavnom uredbom br. 162/2007 od 10. kolovoza 2007. (na snazi
od 23. listopada 2007.). Tom je uredbom izmijenjena Uredba iz 2003. na nacin da je Zeljeznickim prijevoznicima
od 23. listopada 2007. omogucen pristup cijeloj talijanskoj Zeljeznickoj mrezi pod pravednim, nediskrimi-
nirajuéim i transparentnim uvjetima za pruZanje usluga medunarodnog prijevoza robe, a najkasnije od
1. sije¢nja 2007. I pristup Zeljeznickoj infrastrukturi za pruzanje svih vrsta usluga Zeljeznickog prijevoza robe ().

(27) Naposljetku, Italija je prenijela Direktivu 2012/34/EU Zakonodavnom uredbom br. 112/2015 od
15. srpnja 2015. (na snazi od 27. srpnja 2015.). Tom je uredbom potvrdeno pravo Zeljeznickih prijevoznika na
pristup trzistu Zeljeznickog prijevoza robe pod pravednim, nediskriminirajuéim i transparentnim uvjetima kako
bi se osiguralo trZi§no natjecanje u Zeljeznickom sektoru (*!).

2.2. Pravni okvir kojim se ureduju obveze pruZanja javnih usluga u Zeljezni¢kom prijevozu robe

2.2.1.  Zakonodavstvo Unije

(28) U skladu s c¢lankom 93. UFEU-a ,[p]otpore su u skladu s odredbama Ugovora ako odgovaraju potrebama
koordinacije prometa ili ako predstavljaju naknadu za ispunjavanje odredenih obveza koje su svojstvene konceptu
pruZanja javnih usluga”.

(29) Na temelju ¢lanka 93. UFEU-a Vijece je donijelo Uredbu (EEZ) br. 1191/69 od 26. lipnja 1969. o obvezama
svojstvenima konceptu javnih usluga u Zeljeznickom, cestovnom i prijevozu unutarnjim vodnim putovima
(,Uredba (EEZ) br. 1191/69”) (%. Uredbom (EEZ) br. 1191/69 utvrdena su pravila o obvezama pruZanja javnih
usluga koje su u podrugju usluga Zeljeznickog prijevoza bile primjenjive od 1. srpnja 1969. do 2. prosinca 2009.
na usluge prijevoza putnika i do 3. prosinca 2012. na usluge prijevoza robe (vidjeti uvodnu izjavu 34.).

(*%) Zakonodavna uredba br. 188/2003 od 8. srpnja 2003. (Gazzetta Ufficiale n 170) kojom su zamijenjene predsjednicke uredbe 277/98
od 8. srpnja 1998. (Gazzetta Ufficiale n 187) i 146/99 od 16. oZujka 1999. (Gazzetta Ufficiale n 119), kojima su direktive 91/440/EZ,
95/18/EZ i 95/19/EZ prenesene u nacionalno zakonodavstvo.

() Zeljeznicki prijevoznici koji su namjeravali pruzati usluge nacionalnog zeljeznickog prijevoza robe u Italiji morali su imati, osim
dozvole za obavljanje Zeljeznickog prijevoza propisane ¢lankom 6. stavkom 1. Uredbe iz 2003., posebno odobrenje Ministarstva
infrastrukture i prometa (Clanak 6. stavak 2. Uredbe iz 2003.), kako je utvrdeno u ¢lanku 131. stavku 1. Zakona br. 388 od
23. prosinca 2000. U tom je zakonu obrazlozeno da je takvo odobrenje potrebno kako bi Ministarstvo infrastrukture i prometa
moglo ograniciti povecanje Zeljeznickih tarifa ifili jamciti gospodarsku odrzivost djelatnosti Zeljeznickog prijevoza u Italiji.

() Clanak 25. stavak 1. Zakonodavne uredbe br. 162/2007 o izmjeni ¢lanka 12. stavka 1. Uredbe iz 2003. Italija od 1. sije¢nja 2007. vise
nije uvjetovala da Zeljeznicki prijevoznici posjeduju posebno odobrenje Ministarstva infrastrukture i prometa opisano u biljesci [19.].

(") Clanak 2. stavak 1. tocka (c) Zakonodavne uredbe br. 112/2015.

(*) Uredba Vijeca (EEZ) br. 1191/69 od 26. lipnja 1969. o aktivnostima drzava ¢lanica koje se odnose na obveze svojstvene konceptu
javnih usluga u Zeljezni¢kom, cestovnom i prijevozu unutarnjim vodnim putovima (SL L 156, 28.6.1969., str. 1.) kako je izmijenjena
Uredbom Vijeca (EEZ) br. 1893/91 od 20. lipnja 1991.
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(30) U ¢lanku 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 obveze pruzanja javnih usluga definirane su kao ,obveze koje prijevoznik
ne bi preuzeo ili ih ne bi preuzeo u jednakoj mijeri ili pod jednakim uvjetima s obzirom na vlastiti poslovni
interes”. Obveze pruzanja javnih usluga u smislu Uredbe (EEZ) br. 1191/69 sastojale su se od obveza
poslovanja (¥), obveza prijevoza (*) i tarifnih obveza (¥). Parametri koje treba uzeti u obzir pri utvrdivanju
gospodarskih nedostataka uzrokovanih nametanjem obveza pruZzanja javnih usluga i postupaka naknade utvrdeni
su u ¢lanku 5. i ¢lancima od 10. do 13. Uredbe (EEZ) br. 1191/69. Ako prijevoznik nije pruzao samo usluge koje
podlijezu obvezama pruzanja javnih usluga, nego je obavljao i druge djelatnosti, clankom 1. stavkom 5. te uredbe
bilo je propisano odvajanje poslovnih knjiga i uspostava mehanizama prikladnih za izbjegavanje unakrsnog
subvencioniranja izmedu odjela za javne usluge i odjela zaduZenog za druge djelatnosti.

(31) Uredbom Vijeca (EEZ) br. 1893/91 (*) o izmjeni Uredbe (EEZ) br. 1191/69 ukinuta je mogucnost da drzave
¢lanice zadrze ili nametnu obveze pruzanja javnih usluga prijevoznicima, osim onih ¢ije su djelatnosti bile
ogranicene iskljucivo na pruzanje usluga gradskog, prigradskog ili regionalnog prijevoza putnika (¥). Izmjenom je
u Uredbi (EEZ) br. 1191/69 uveden novi odjeljak o ugovorima o javnim uslugama, koji se sastojao od jednog
¢lanka (¢lanak 14.), koji je drzavama ¢lanicama ponudio moguénost sklapanja ugovora o javnim uslugama radi
pruZanja odgovarajucih usluga prijevoza (*¥).

(32) Uredbom Vije¢a (EEZ) br. 1107/70 () dodatno je uredena dodjela potpora za Zeljeznicki i cestovni promet te
promet unutarnjim plovnim putovima. Tom je uredbom predvideno da drzave clanice ne mogu nametnuti
obveze pruzanja javnih usluga koje ukljucuju dodjelu potpora na temelju ¢lanka 93. UFEU-a, osim tarifnih
obveza koje nisu obuhvaéene Uredbom (EEZ) br. 1191/69 (*') ili prijevoznika ili prijevoznih djelatnosti na koje se
ta uredba nije primjenjivala.

(33) Sud je u presudi Altmark (*') naveo da se smatra da su u Uredbi (EEZ) br. 1191/69 i Uredbi (EEZ) br. 1107/70
iscrpno navedene okolnosti u kojima su tijela drzava ¢lanica mogla dodjjeliti potporu na temelju ¢lanka 93.
UFEU-a. Sud je to dodatno potvrdio u presudi Combus (*).

(34) Uredbom (EZ) br. 1370/2007 Europskog parlamenta i Vijeca (*’), koja je stupila na snagu 3. prosinca 2009.,
stavljene su izvan snage i Uredba (EEZ) br. 1191/69 i Uredba (EEZ) br. 1107/70. Medutim, ¢lankom 10. Uredbe
(EZ) br. 1370/2007 predvideno je da se Uredba (EEZ) br. 1191/69 nastavi primjenjivati na usluge Zeljeznickog
prijevoza robe u razdoblju od tri godine nakon stupanja na snagu Uredbe (EZ) br. 1370/2007.

(¥) Vidjeti ¢lanak 2. stavak 3. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

(* Vidjeti ¢lanak 2. stavak 4. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

(¥) Vidjeti ¢lanak 2. stavak 5. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

(*) Uredba Vijeca (EEZ) br. 1893/91 od 20. lipnja 1991. o izmjeni Uredbe (EEZ) br. 1191/69 o aktivnostima drzava ¢lanica koje se odnose
na obveze svojstvene konceptu javnih usluga u Zeljeznickom, cestovnom i prijevozu unutarnjim vodnim putovima (SL L 169,
29.6.1991, str. 1.).

(*) U ¢lanku 1. stavku 5. izmijenjene Uredbe (EEZ) br. 1191/69 predvideno je sljedece: ,Medutim, nadlezna tijela drzava ¢lanica mogu
nastaviti s pruzanjem javnih usluga ili uvesti obveze pruzanja javnih usluga iz ¢lanka 2. ove Uredbe za gradske, prigradske i regionalne
usluge putnickog prijevoza. Uvjeti i pojedinosti poslovanja, uklju¢ujuci metode izracuna naknade, utvrdeni su u odjeljcima IL., III. 1 IV.”

(*) Vidjeti ¢lanak 14. stavak 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

(*) Uredba Vijeca (EEZ) br. 1107/70 od 4. lipnja 1970. o dodjeli potpora za Zeljeznicki i cestovni promet te promet unutarnjim plovnim
putovima (SL L 130, 15.6.1970., str. 1.). Ta uredba ne dovodi u pitanje odredbe Uredbe Vijeca (EEZ) br. 1192/69 od 26. lipnja 1969.
o zajednickim pravilima normalizacije rauna Zeljeznickih prijevoznika i Uredbe Vijeca (EEZ) br. 1191/69.

(*) U okviru definicije tarifnih obveza iz ¢lanka 2. stavka 5. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

(") Presuda od 24. srpnja 2003., Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
predmet C-280/00, ECLLEU:C:2003:415, t. 108.

(*) Presuda od 16. ozujka 2004., T-157/01, DanskeBusvognmend/Komisija (,Combus”), ECLLEU:T:2004:76, t. 100.

(**) Uredba (EZ) br. 1370/2007 Europskog parlamenta i Vije¢a od 23. listopada 2007. o uslugama javnog Zeljeznickog i cestovnog

prijevoza putnika i stavljanju izvan snage uredaba Vijeca (EEZ) br. 1191/69 i (EEZ) br. 1107/70 (SLL 315, 3.12.2007., str. 1.).
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(35)

(36)

(38)

(39)

(40)

Uredba (EZ) br. 1370/2007 primjenjuje se samo na prijevoz putnika Zeljeznicom i drugim vrstama prijevoza
traCnicama te cestom, isklju¢ujuéi prijevoz robe (¢lanak 1.). U ¢lanku 9. stavku 2. Uredbe (EZ) br. 1370/2007
navodi se sljedece: ,Ne dovodedi u pitanje ¢lanke [93., 106., 107. i 108. UFEU-a], drzave ¢lanice mogu nastaviti
dodjeljivati potpore za sektor prometa u skladu s ¢lankom [93. UFEU-a] koje zadovoljavaju potrebe koordinacije
prijevoza ili predstavljaju povrat sredstava za ispunjavanje odredenih obveza svojstvenih pojmu javne usluge,
osim onih obuhvaéenih ovom Uredbom”. Stoga se na kraju trogodisnjeg razdoblja (tj. nakon 3. prosinca 2012.)
spojivost potpore dodijeljene za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga u Zeljezni¢kom prijevozu robe
morala ocijeniti izravno na temelju ¢lanka 93. UFEU-a.

2.2.2.  Talijansko zakonodavstvo

Zakonom br. 210 od 17. svibnja 1985. (,Zakon 210/1985") (*) drzava je ovlastena da zadrZi, ukine ili uvede
obveze pruZanja javnih usluga u odnosu na grupu FS i da joj nadoknadi troskove koji su izravno povezani s
ispunjavanjem tih obveza.

U skladu s ¢lankom 18. stavcima 1. i 2. Zakona 210/1985 ministar prometa morao je uredbom utvrditi obveze
pruzanja javnih usluga koje je trebalo zadrzati za grupu FS, uz moguénost da se u buduénosti ukinu i/ili uvedu
nove obveze pruzanja javnih usluga ili da se prosiri podru¢je primjene onih koje su ve¢ nametnute. U slucaju
uvodenja ili proSirenja obveza pruZanja javnih usluga grupa FS imala je pravo na financijsku naknadu za
povezane troskove u skladu s pravilima iz Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

Kad je konkretno rije¢ o tarifnim obvezama, u ¢lanku 16. Zakona 210/1985 navodi se da, iako se priznaje da je
upravni odbor grupe FS odobrio tarife kako bi se osiguralo uravnoteZeno upravljanje, javna tijela mogu uredbom
odrediti najvie tarife primjenjive na prijevoz osoba i odredenih vrsta robe. Tim je ¢lankom utvrdeno da bi svaka
razlika izmedu tarifa koje su uvela javna tijela i standardnih tarifa koje je odredio upravni odbor grupe FS mogla
dovesti do povrata sredstava na temelju Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

Zakonom br. 41 od 28. veljace 1986. (,Zakon 41/1986") (*) ukinute su sve obveze pruZanja javnih usluga,
uklju¢ujuéi obveze poslovanja i tarifne obveze za koje je grupi FS priznato pravo na povrat sredstava u skladu s
Uredbom (EEZ) br. 1191/69 (clanak 10. stavak 15.). Medutim, u skladu s ¢lancima 16. i 18. Zakona 210/1985
Ministarstvo prometa moglo je u uredbi navesti obveze pruzanja javnih usluga koje treba zadrzati zbog njihova
javnog interesa i u granicama sredstava dodijeljenih iz drzavnog proracuna.

Ministarstvo prometa je 16. sije¢nja 1990. donijelo Uredbu 1-T (,Ministarska uredba 1-T/1990"). Clankom 2. te
uredbe utvrden je popis tarifnih obveza koje treba nametnuti grupi FS za prijevoz odredenih skupina putnika i
kategorija robe. Na taj su popis uvritene tarifne obveze za:

—  prijevoz robe izmedu kopnenog dijela Italije i Sardinije, u skladu s ¢lankom 12. Zakona od 11. lipnja 1962.
br. 588 () (,Zakon 588/1962"), u kojem su utvrdeni kriteriji za izracun Zeljeznickih tarifa za veze sa
Sardinijom,

—  medunarodni prijevoz robe kroz luku Trst, i

—  medunarodni prijevoz robe unutar Europske zajednice za ugljen i celik.

Od 1. srpnja 1992., nakon stupanja na snagu Uredbe (EEZ) br. 1893/91 o izmjeni Uredbe (EEZ) br. 1191/69
(uvodna izjava 31.), talijanska tijela uredila su uvodenje obveza pruzanja javnih usluga na temelju ugovora o
javnim uslugama, ¢ime se odustalo od sustava jednostranog nametanja obveza pruZanja javnih usluga
uspostavljenog uredbom.

(**) Zakon br. 210/1985 od 17. svibnja 1985. o osnivanju subjekta ,Ferrovie dello Stato”.

(**) Zakon br. 41 od 28. veljace 1986. o odredbama o godi$njem i viSegodisnjem drzavnom proracunu.

() Clanak 12. Zakona br. 5881962, kojim se uspostavlja plan za poticanje gospodarskog i socijalnog razvoja Sardinije, glasi kako slijedi:
,na robu koja se prevozi trajektom primjenjuju se Zeljeznicke tarife izra¢unane na virtualnoj udaljenosti od 100 km” i ,takav prijevoz
ne podlijeze fiksnim tarifama, dodatnim naknadama i posebnim davanjima u iznosu veéem od onog koji je na snazi u Italiji za istu
udaljenost i istu robu, niti provoznim kvotama”.
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(42) Stoga, kad je rije¢ o uslugama Zeljeznic¢kog prijevoza robe, Italija je na temelju ugovora o javnim uslugama koji su
23. sijecnja 1991. sklopili Ministarstvo prometa i grupa FS uvela tarifne obveze iz uvodne izjave 40. za razdoblje
od srpnja do prosinca 1992. Italija je zadrzala te tarifne obveze za godinu 1993. sklapanjem novog ugovora o
javnim uslugama s grupom FS 29. prosinca 1992. Italija je naknadno s grupom FS sklopila dva dodatna ugovora
0 javnim uslugama za razdoblja od 1994. do 1996. i od 1997. do 1999. Ugovorom za razdoblje od 1997. do
1999. uvedena je klauzula o kontinuitetu prema kojoj je grupa FS po isteku ugovora bila obvezna ispuniti tarifne
obveze iz ugovora do potpisivanja sljedecih ugovora o javnim uslugama.

(43) Ugovorima o javnim uslugama sklopljenima za razdoblja od 1994. do 1996. i od 1997. do 1999. uvedene su
tarifne obveze za sljedece usluge koje pruza grupa FS:

—  nacionalni prijevoz robe izmedu kopnenog dijela Italije i Sardinije, u skladu s c¢lankom 12.
Zakona 588/1962, u kojem su utvrdeni kriteriji za izracun Zeljeznickih tarifa za veze sa Sardinijom,

—  medunarodni prijevoz robe kroz luku Trst,

—  medunarodni prijevoz robe unutar Europske zajednice za ugljen i &elik: ta obveza proizlazi iz sporazuma
izmedu predstavnika vlada drzava clanica Europske zajednice za uglien 1 <&elik, potpisanog
21. ozujka 1955., kojim se predvidala primjena sniZenih tarifa za prijevoz ugljena i Celika,

—  nacionalni Zeljezni¢ki prijevoz robe na udaljenosti veée od 1 000 km, i

—  medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske: u skladu s ¢lankom 5. (¥))
bilateralnog sporazuma izmedu Italije i Madarske od 19. travnja 1988., ratificiranog Zakonom br. 440 od
30. prosinca 1989. (,Zakon 440/1989") (**), utvrden je popust od 15 % na redovnu tarifu za provoz kroz
Austriju i sniZenje redovne tarife za 50 % za provoz kroz (biviu) Jugoslaviju.

(44) U razdoblju od 2000. do 2014. Italija je donijela mjere koje su predmet istraznog postupka. Te su mjere opisane u
odjeljku 3. ove Odluke.

3. OPIS MJERA
3.1. Korisnik
3.1.1.  Trenitalia
(45) Drustvo Trenitalia osnovano je u lipnju 2000. kao drustvo kéi pod potpunom kontrolom drustva Ferrovie dello

Stato S.p.A., holding drustva grupe FS, &iji je jedini dionicar talijansko Ministarstvo gospodarstva i financija.
Osnivanje drustva Trenitalia uslijedilo je nakon reforme grupe FS, koja je zapocela u srpnju 1998. organskim,
pravnim i ra¢unovodstvenim razdvajanjem djelatnosti te grupe (infrastruktura, usluge prijevoza putnika, usluge
regionalnog prijevoza i usluge prijevoza robe) te se nastavila osnivanjem zasebnih pravnih subjekata pod
kontrolom grupe FS (Trenitalia u lipnju 2000. i Rete Ferroviaria Italiana u srpnju 2001.). Cim je osnovano,
drustvo Trenitalia je od grupe FS preuzelo pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe. Drustvo Trenitalia
trenutacno je najvedi Zeljeznicki prijevoznik u Italiji, a do 31. prosinca 2016. bilo je aktivno i u prijevozu putnika
iu prijevozu robe.

(") U kojem je predvideno da ,[z]a uvozni i izvozni prijevoz robe od/do Madarske kroz slobodnu luku Trst Zeljeznicke tarife drzavnih

grani¢nih postaja do onih u slobodnoj luci Trst odreduju se primjenom povoljnijeg tretmana od onog predvidenog vaze¢im Uvjetima i
tarifama talijanskih drzavnih Zeljeznica” i da ,[s]va pitanja povezana sa Zeljeznickim uslugama, ukljuujuéi tarife, bit ¢e predmet
zasebnog sporazuma koji ¢e sklopiti talijansko Zeljeznicko poduzeée u drzavnom vlasniStvu i upravitelj madarske Zeljeznicke
infrastrukture nakon savjetovanja s drugim Zeljezni¢kim upravama tranzitnih drzava.”

(%) Clankom 11. Zakona 440/1989 valjanost bilateralnog sporazuma ograni¢ena je na pet godina, uz moguénost automatskog
produljenja na daljnja razdoblja od pet godina, a svaka stranka moze raskinuti sporazum $est mjeseci prije pocetka svakog novog
razdoblja.
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3.1.2.  Reorganizacija djelatnosti prijevoza robe grupe FS iz 2017.

(46) Grupa FS je 1. sije¢nja 2017. odlucila reorganizirati svoje djelatnosti prijevoza robe grupiranjem u jedan subjekt,
grupu Mercitalia (*), sve djelatnosti grupe FS povezane s uslugama Zeljeznic¢kog prijevoza robe (*). Slijedom toga,
grupa FS je prenijela djelatnost Zeljezni¢kog prijevoza robe drustva Trenitalia (takozvani ,odjel za prijevoz robe”)
na novoosnovano drustvo, drustvo Mercitalia Rail S.r.l. (,Mercitalia Rail”) ("), koje je pod potpunom kontrolom
drustva Mercitalia Logistics S.p.A. (,Mercitalia Logistics”) (*), koje je pak pod isklju¢ivom kontrolom grupe FS.
Grupa FS pruza usluge prijevoza robe konvencionalnim i kombiniranim tehnikama prijevoza u Italiji i
inozemstvu preko drustva Mercitalia Logistics (¥).

(47) Do prijenosa je doslo nakon 3to je drustvo Mercitalia Rail dobilo odgovarajuce potvrde o sigurnosti kako bi moglo
djelovati kao Zeljeznicki prijevoznik na trziStu Zeljeznickog prijevoza robe. (*) Transakcija je bila u obliku
proporcionalnog izdvajanja cjelokupne imovine i obveza odjela za prijevoz robe drustva Trenitalia u korist
drustva Mercitalia Rail (), uklju¢ujuéi zaposlenike, Zeljeznicka vozila, objekte za odrzavanje, komercijalne
ugovore i ulaganja drustva Trenitalia u drustva koja djeluju u sektoru prijevoza robe iili logistike (*). Bududi da se
operacija odnosila na unutarnje restrukturiranje grupe FS, drustvo Mercitalia Rail nije drustvu Trenitalia isplatilo
nikakvu naknadu za prenesene djelatnosti.

(48) Drustvo Mercitalia Rail je 1. sije¢nja 2017. postalo novi vlasnik odjela za prijevoz robe drustva Trenitalia.

(**) U godi$njem financijskom izvjes¢u grupe FS za 2017. (dostupnom na https:/[www.fsitaliane.it/content/dam/fsitaliane/en/Documents|
investor-relations/financial-statements/2017_Annual_report_FS.pdf posljednji pristup 15. studenog 2023.) navodi se sljedece:
,Godina 2017. bila je povijesna za [grupu FS] zbog osnivanja drustva Mercitalia Rail, izdvojenog (engl. spin-off) drustva od drustva
Trenitalia u sektoru prijevoza robe. Osim toga, drustvo Mercitalia Logistics osnovano je pretvorbom drustva FS Logistica i djeluje kao
ovisno holding drustvo zaduzeno za koordinaciju svih drustava grupe za logistiku i prijevoz robe, koja zajedno c¢ine [grupu]
Mercitalia” (str. 3.). U svojim odgovorima od 11. travnja 2023. talijanska tijela objasnila su da se grupa Mercitalia trenuta¢no sastoji od
drustva Mercitalia Logistics i njegovih Sest drustava kéeri: Mercitalia Rail, Mercitalia Intermodal SpA, Mercitalia Shunting & Terminal
Stl, TX Logistik i TerAlp.

(*) Vidjeti  https:/[www.mercitaliarail.it/content/mercitalia_rail/it/chi-siamo/il-business-merci-del-gruppo-fs-italiane.html  (posljednji
pristup 15. studenog 2023.). Kako su talijanska tijela objasnila u svojim odgovorima od 11. travnja 2023., ta se reorganizacija
odnosila na djelatnosti Zeljeznickog prijevoza robe drustva Trenitalia i svih drugih drustava grupe FS koja posluju na trZistu
Zeljeznickog prijevoza robe.

(*") Postojece drustvo FS Telco Stl promijenilo je naziv u Mercitalia Rail Stl te je pocelo obavljati novu djelatnost, odnosno pruzanje i
komercijalizaciju usluga Zeljeznickog prijevoza robe, ukljucujuéi opasne tvari i otpad, u Italiji i inozemstvu.

(*?) Drustvo FS Logistica SpA, koje je osnovano 2007. na temelju odluke drustva Ferrovie dello Stato da u jednom posebnom subjektu
objedini sve logisticke djelatnosti koje se obavljaju u grupi FS, promijenilo je 2017. naziv u Mercitalia Logistics SpA.

(*’) U svojem godi$njem financijskom izvjes¢u za 2017. (vidjeti biljesku [39.]) grupa FS je navela sljedece: ,kad je rije¢ o prijevozu robe,

[grupa FS] je stvaranjem [grupe] Mercitalia na Celu s ovisnim holding drustvom Mercitalia Logistics S.p.A. stvorila i provodi novi

poslovni model koji se sastoji od razvoja integriranih rjeSenja za prijevoz robe i logistiku u najboljim trzisnim uvjetima. U okviru

[grupe], usluga Zeljeznickog prijevoza, koja je poduprta stru¢nim znanjem i iskustvom poslovne jedinice za prijevoz robe drustva

kéeri Trenitalia S.p.A., dobro je funkcionirala u toj prvoj godini, djelomicno zbog integracije s drugim drustvima grupe” (vidjeti

str. 62.).

Pristup Zeljeznickoj infrastrukturi odobrava se samo Zeljeznickim prijevoznicima koji imaju valjanu potvrdu o sigurnosti. Potvrda o

sigurnosti dokaz je da je Zeljeznicki prijevoznik uspostavio sustav upravljanja sigurnoscu i da je sposoban ispuniti svoje pravne

obveze. U to je vrijeme zakonodavni okvir bio utvrden Direktivom 2004/49/EZ Europskog parlamenta i Vijeca od 29. travnja 2004. o

sigurnosti Zeljeznica Zajednice (SL L 164, 30.4.2004., str. 44.), koja je bila na snazi do 30. listopada 2020. (ukljucujuéi taj datum). Od

31. listopada 2020. stavljena je izvan snage Direktivom (EU) 2016/798 Europskog parlamenta i Vijeca od 11. svibnja 2016. o

sigurnosti Zeljeznica (SL L 138, 26.5.2016., str. 102.).

(**) Talijanska tijela u svojim su odgovorima od 11. travnja 2023. Komisiji dostavila akt o izdvajanju, koji su 21. prosinca 2016. potpisali
pravni zastupnici drustava Trenitalia i Mercitalia Rail, s u¢inkom od 1. sije¢nja 2017. Izdvajanje je dovelo do smanjenja temeljnog
kapitala drustva Trenitalia i razmjernog povecanja vrijednosti kapitala drustva Mercitalia Rail u iznosu jednakom knjigovodstvenoj
vrijednosti prenesenog odjela za prijevoz robe drustva Trenitalia.

(*) Vidjeti godisnje financijsko izvjesée grupe FS za 2017. (vidjeti biljesku [39.]), str. 174.

(44
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3.2. Mjere

(49) Drustvo Trenitalia je od 2000. do 2014. od drzave primilo financijsku naknadu u ukupnom iznosu od

1,6 milijardi EUR za ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga u podrudju usluga Zeljeznic¢kog prijevoza robe
na cijelom drzavnom podru¢ju Italije, medu ostalim od/do Sardinije i Sicilije. Te obveze pruzanja javnih usluga
ispunjene su na temelju sljedeca tri ugovora o javnim uslugama koje je Ministarstvo infrastrukture i prometa
(,MIT”) sklopilo s drustvom Trenitalia u skladu s Uredbom (EEZ) br. 1191/69:

—  prvi ugovor, potpisan 18. listopada 2002., kojim je prvotno obuhvaéeno razdoblje od 1. sije¢nja 2000. do
31. prosinca 2001. i koji se primjenjivao na usluge prijevoza putnika (¥) i robe. Taj je ugovor na dan
njegova isteka automatski produljen za dvije godine do kraja 2003. na temelju klauzule o kontinuitetu
(,Prvi ugovor”),

—  drugi ugovor, potpisan 27. ozujka 2007., kojim je prvotno obuhvaceno razdoblje od 1. sije¢nja 2004. do
31. prosinca 2006. i koji se primjenjivao samo na usluge prijevoza robe. Taj je ugovor na dan njegova
isteka automatski produljen za dvije godine do kraja 2008. na temelju klauzule o kontinuitetu (,Drugi
ugovor’),

— tredi ugovor, potpisan 3. prosinca 2012., kojim je obuhvadeno razdoblje od 1. sije¢nja 2009. do
31. prosinca 2014. i koji se primjenjivao samo na usluge prijevoza robe (,Treéi ugovor”). Valjanost tog
ugovora istekla je 31. prosinca 2014., bez produljenja.

(50) U Prvom i Drugom ugovoru navedeno je da drustvo Trenitalia bez njih ne bi u komercijalnom smislu pod istim

uvjetima pruzalo relevantne usluge prijevoza robe (*). Tre¢i ugovor odnosi se na obvezu drzava ¢lanica na
temelju Uredbe (EEZ) br. 1191/69 da nadoknade troskove poduzetniku kojem je naloZena ,obveza pruZanja
javnih usluga”. Obveze pruzanja javnih usluga definirane su kao obveze koje prijevoznik ne bi preuzeo ili ih ne bi
preuzeo u jednakoj mjeri ili pod jednakim uvjetima kad bi razmatrao vlastiti poslovni interes.

Tablica 1

Popis ugovora o javnim uslugama obuhvaéenih sluzbenim istraznim postupkom

Ugovor Razdoblje primjene Sklopljen Prvo placanje Ukupna naknada
L. 1.1.2000.-31.12.2003. 18.10.2002. 2003. 404,6 milijuna EUR
IL 1.1.2004.-31.12.2008. 27.3.2007. 2007. 613,7 milijuna EUR
L. 1.1.2009.-31.12.2014. 3.12.2012. 2010. 612,1 milijun EUR

(*) Bududi da se odluka o pokretanju postupka odnosila samo na usluge Zeljeznickog prijevoza robe, usluge prijevoza putnika nisu

obuhvaéene ovom Odlukom.

(*% Clanak 5. stavak 1. Prvog ugovora glasi: ,Ministarstvo potvrduje da su usluge prijevoza robe u skladu s to¢kom 2. u nastavku pruzene u

skladu s odredbama ugovora o uslugama iz 1994. - 1996.1 1997. — 1999., medunarodnim obvezama drzave, Uredbom Ministarstva
prometa br. 1-T iz 1990. i povezanim pravnim obvezama koje su u njoj navedene, te istodobno potvrduje da bi, da je drustvo pruzalo
te usluge na isklju¢ivo komercijalnoj osnovi, one bile pruzene u drukcijem opsegu ili pod drukéijim uvjetima od onih koji su zapravo
postojali”. Clanak 2. stavak 3. Drugog ugovora glasi: ,da je drustvo te iste usluge pruzalo isklju¢ivo na komercijalnoj osnovi, one bi se
pruzale u drukcijoj mjeri ili pod drukéijim uvjetima od onih koji su zapravo postojali. Konkretno, prijevoz robe od/do dva najveca
otoka jam¢i stalnu povezanost s kopnom i mobilnost prometa robom na velikim i vrlo velikim udaljenostima te pomaze u ponovnoj
uspostavi teritorijalne ravnoteze”.
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(52)

(53)

(54)

(55)

3.2.1. Prvi ugovor

3.2.1.1. Osnovne informacije o sklapanju Prvog ugovora

U skladu s klauzulom o kontinuitetu iz ugovora o javnim uslugama sklopljenog za razdoblje od 1997. do 1999.
(vidjeti uvodnu izjavu 42.) grupa FS nastavila je primjenjivati tarifne obveze na svoje usluge Zeljeznickog
prijevoza robe nakon isteka tog ugovora, tj. nakon 31. prosinca 1999.

Predsjednik vlade je 18. oZujka 1999. (*) izdao direktivu u kojoj je od grupe FS zatraZio izradu poslovnog plana
radi aZuriranja obveza iz ugovora o javnim uslugama za razdoblje 1997. — 1999. Grupa FS je 1999. predstavila
MIT-u svoj poslovni plan za razdoblje 1999. — 2003. U tom su poslovnom planu navedene i usluge Zeljeznickog
prijevoza robe koje drustvo pruza pod uvjetima koji u komercijalnom smislu ne bi bili odrzivi bez naknade. MIT
je odobrio poslovni plan u srpnju 2000. te je utvrdio usluge koje smatra klju¢nima za javni interes (*°).

Drustvo Trenitalia (*') i MIT Prvi ugovor su sklopili 18. listopada 2002.

3.2.1.2. Sadrzaj Prvog ugovora

Prvim je ugovorom propisano da drustvo Trenitalia mora ispuniti odredene tarifne obveze (tj. obvezu naplate
iznosa za odredene usluge po cijeni koja je niza od uobicajene cijene na trzitu u skladu s ¢jenikom drustva
Trenitalia ako se ne primjenjuju tarifne obveze) i obveze poslovanja uz placanje naknade izracunane u skladu s
metodologijom iz ugovora.

Prvim ugovorom zadrzane su postojece tarifne obveze iz ugovora o javnim uslugama za razdoblje 1997. - 1999.
(vidjeti uvodnu izjavu 43.) za sljedee usluge Zeljeznickog prijevoza robe koje pruza drustvo Trenitalia, bez
izmjene parametara za odredivanje povezane naknade:

—  Zeljeznicki prijevoz robe izmedu kopnenog dijela i Sardinije: u skladu s ¢lankom 12. Zakona 588/1962 u Prvom
ugovoru predvidena je naknada koja se izra¢unava kao razlika izmedu Zeljeznicke tarife izratunane na
temelju stvarne prijedene udaljenosti izmedu luke Civitavecchia i luke Golfo Aranci (250 km) i tarife
izra¢unane na temelju virtualne udaljenosti od 100 km,

—  Zeljeznicki prijevoz robe na udaljenosti veée od 1 000 km (*%): cilj te obveze bio je zadrzati regresivne tarife po
kilometru iznad praga od 1 000 km. Da nije uvedena ta obveza, tarifa koju drustvo Trenitalia primjenjuje
za prijevoz robe ne bi se smanjivala nakon tisufitog kilometara (tj. razine u kojoj se fiksni troskovi u
cijelosti nadoknaduju). (**) Prvi ugovor predvidao je naknadu koja se izraCunava kao razlika izmedu iznosa
koji bi bili dobiveni primjenom teoretske cijene po kilometru (koja se prestaje smanjivati nakon $to su
fiksni troskovi u cijelosti nadoknadeni, odnosno nakon tisuéitog kilometra) te iznosa koji su stvarno
dobiveni primjenom cijene po kilometru predvidene ugovorom s drustvom Trenitalia, koja se nastavlja
smanjivati ¢ak i nakon 1 000 km,

*) Direktiva predsjednika vlade od 18. ozujka 1999., objavljena u talijanskom Sluzbenom listu br. 113 od 17. svibnja 1999.
%) Te su usluge navedene u uvodnoj izjavi 55.

*)) Ta je obveza obuhvacala samo nacionalni promet.

(*)
)
(") Drustvo Trenitalia od svojeg je osnivanja u lipnju 2000. od grupe FS preuzelo pruzanje usluga Zeljezni¢kog prijevoza robe.
)
)

) Kako je navedeno u Izvje$¢u s objasnjenjima iz veljace 2002. (Prilog 9.1. odgovoru Italije od 29. listopada 2012.) ,[t]arifa koja se
primjenjuje na prijevoz robe povecava se s povecanjem broja kilometara, ali to povecanje nije razmjerno; postoji silazna ljestvica koja
je izraZenija u pocetnim kilometrima, a zatim se postupno izravnava do mjere u kojoj postaje gotovo asimptotska. Medutim, nakon
tisucitog kilometra tarifa postaje regresivnija, $to je u skladu s tarifnim obvezama uvedenima prethodnim ugovorima o uslugama.”
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—  Zeljeznicki prijevoz ugljena i Celika unutar Europske zajednice za ugljen i Celik: Prvi ugovor predvidao je naknadu
koja se izratunava kao razlika izmedu prihoda ostvarenih primjenom tarifnih obveza i prihoda koje bi
drustvo Trenitalia ostvarilo primjenom svoje standardne tarife. Ta je obveza ostala na snazi do
1. svibnja 2002. (*%),

—  usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske: Prvi ugovor predvidao je
naknadu koja se izra¢unava na temelju popusta od 15 % na redovnu tarifu za provoz kroz Austriju i
snizenja redovne tarife za 50 % za provoz kroz zemlje bivie Jugoslavije (Sloveniju i Hrvatsku) koje je
utvrdeno u skladu s ¢lankom 5. Zakona 440/1989. Clankom 11. Zakona 440/1989 valjanost bilateralnog
sporazuma izmedu Italije i Madarske ogranicena je na pet godina, uz moguénost automatskog produljenja
na daljnja razdoblja od pet godina, a svaka stranka moZe raskinuti sporazum Sest mjeseci prije pocetka
svakog razdoblja. Ugovorom je predvidena naknada koja se izracunava kao razlika izmedu prihoda
ostvarenih primjenom tarifnih obveza i prihoda koje bi drustvo Trenitalia ostvarilo primjenom svoje
standardne tarife,

—  usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima: u skladu s odredbama Ministarske
uredbe 1-T/1990 Prvim ugovorom predvidene su tarifne obveze za usluge medunarodnog Zeljeznickog
prijevoza robe kroz luku Trst Marittima (**) osim onih koje se pruzaju izmedu luke Trst i Madarske na
temelju Zakona 440/1989 (*). Naknada je bila jednaka razlici izmedu prihoda koji proizlaze iz primjene
tarifnih obveza i prihoda koje bi drustvo Trenitalia ostvarilo primjenom svoje standardne tarife
pomnoZene s ukupnim brojem vagona u provozu kroz luku Trst Marittima.

(56) Prvim ugovorom uvedene su i nove tarifne obveze za sljedeCe usluge Zeljeznickog prijevoza robe koje pruza
drustvo Trenitalia:

—  usluge intermodalnog prijevoza na liniji Lyon — Torino: dana 15. srpnja 1999. grupa FS i drustvo Société
Nationale des Chemins de fer Francais (,SNCF’) ugovorno su se obvezali primijeniti popust od 30 % na
standardnu tarifu za usluge intermodalnog prijevoza na liniji Lyon Venissieux — Torino Orbassano.
Popustom se nastojalo pronali rjeSenje za zaguSenje cestovnih prijelaza izmedu Italije i Francuske
uzrokovano trogodi$njim zatvaranjem tunela Mont Blanc nakon nesreée u ozujku 1999. Te usluge
omogucile su neometani provoz robe koja se prevozi cestovnim prijevozom na talijansko-francuskoj
granici, neovisno o duljini dionice cestovnog prijevoza. () Prvim ugovorom predvidena je naknada koja se
izratunava kao razlika izmedu prihoda ostvarenih primjenom tarifnih obveza i prihoda koje bi drustvo
Trenitalia ostvarilo primjenom svoje standardne tarife. Ta je obveza bila na snazi od 1. sije¢nja 2000. do
kraja 2001.,

—  usluge kombiniranog cestovnog i Zeljeznickog prijevoza robe: ta je obveza obuhvacala samo nacionalne usluge.

odrzivijim vrstama prijevoza (kao $to je Zeljeznicki). Ostala je na snazi do 31. prosinca 2003. Prvim
ugovorom predvidena je naknada koja se izra¢unava kao razlika izmedu prosjecne cijene konvencionalnog
Zeljezni¢kog prijevoza (**) i one kombiniranog prijevoza, koje se primjenjuju na ukupni opseg
kombiniranog prometa.

(**) Odnosno $est mjeseci nakon §to je u Sluzbenom listu Europskih zajednica objavljena Odluka predstavnika vlada drzava ¢lanica, koji su se
sastali u okviru Vijeca, od 23. listopada 2001. o raskidu Sporazuma od 21. oZujka 1955. o utvrdivanju medunarodnih Zeljeznickih
tarifa za prijevoz ugljena i Celika, koja je dovela do prestanka sporazuma od 21. ozujka 1955.

(**) Luka Trst Marittima samo je jedan dio luke Trst; sastoji se od luckog bazena blizu luckih dokova za utovar i istovar (pristanista V., VL. i
VIL). Trst Marittima odnosi se na Zeljeznicki kolodvor u Trstu ,Campo Marzio”, koji je glavna infrastruktura koja opsluzuje navedene
dokove.

() U Ministarskoj uredbi br. 239/T od 13. travnja 1992. pojasnjeno je da se te tarifne obveze ne mogu dodati onima predvidenima
Zakonom 440/1989.

() Drugim rije¢ima, dio putovanja koji se odvijao cestovnim prijevozom nije bio ogranifen i mogao je premasiti dio putovanja
Zeljeznicom (vidjeti biljesku [11.]).

(**) Konvencionalni Zeljeznicki prijevoz odnosi se na usluge prijevoza koje se od mjesta polazista do mjesta odredista obavljaju iskljucivo
Zeljeznicom.
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(60)

(62)

(63)

Nadalje, Prvim ugovorom drustvu Trenitalia nametnute su i obveze upravljanja trajektnim prijevozom i
manevriranjem za prijevoz robe izmedu kopnenog djela i otoka Sardinije/Sicilije. Te su obveze omogudile pruzanje
usluga Zeljeznic¢kog prijevoza robe izmedu kopnenog dijela i svakog od ta dva otoka, pri ¢emu su se vlakovi
stavljali na trajekte na pomorskom dijelu rute. Naknada je pokrivala troskove pristojbi koje je drustvo Trenitalia
platilo upravitelju infrastrukture za pruzanje usluga trajektnog prijevoza i manevriranja, izra¢unane na temelju
cijene ukrcaja i iskrcaja i jedini¢ne cijene za trajektne troskove, pomnozZene s brojem obavljenih putovanja.

U skladu s clankom 8. Prvog ugovora drustvo Trenitalia moralo je MIT-u poslati ovjerenu ra¢unovodstvenu
dokumentaciju koja se odnosi na ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga za 2001.

Clankom 10. Prvog ugovora propisano je da drustvo Trenitalia po isteku Prvog ugovora mora nastaviti pruzati
usluge obuhvadene tim ugovorom do obavijesti MIT-a (**). Naknada za bilo koji dodatni mjesec pruzanja usluga
nije mogla biti ve¢a od jedne dvanaestine godi$nje naknade utvrdene za 2001. Ako su donesene pravne odredbe
koje su nespojive s obvezom nastavka pruzanja usluga, drustvo Trenitalia imalo je pravo suspendirati izvrSenje
usluga koje se pruzaju na temelju klauzule o kontinuitetu, ne dovode¢i u pitanje naknadu za usluge pruzene do
tog datuma, u skladu s postupcima iz ¢lanaka 4. 1 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

U ¢lanku 11. Prvog ugovora propisana je kazna u iznosu do 250 000 EUR za svako nepostovanje obveza pruZanja
javnih usluga navedenih u uvodnim izjavama od 55. do 57.

Italija je isplatila naknadu od 356,4 milijuna EUR za razdoblje 2000. — 2003. (237,6 milijuna EUR u 2003.
i 118,8 milijuna EUR u 2005.).

3.2.2. Drugi ugovor

3.2.2.1. Osnovne informacije o sklapanju Drugog ugovora

Nakon isteka Prvog ugovora (31. prosinca 2001.) drustvo Trenitalia nastavilo je ispunjavati obveze pruzanja javnih
usluga propisane Prvim ugovorom, u skladu s klauzulom o kontinuitetu (vidjeti uvodnu izjavu 59.). Medutim,
obveze pruZzanja javnih usluga predvidene Prvim ugovorom za sljedece usluge prestale su biti na snazi:

— 1. sije¢nja 2002. za usluge intermodalnog prijevoza na liniji Lyon — Torino (vidjeti uvodnu izjavu 56.),

— 1. svibnja 2002. za Zeljeznicki prijevoz ugljena i ¢elika unutar Europske zajednice za ugljen i ¢elik nakon
prestanka djelovanja Europske zajednice za ugljen i elik (vidjeti uvodnu izjavu 55.),

— 1. sijenja 2004. za usluge kombiniranog cestovnog i Zeljeznickog prijevoza robe (vidjeti uvodnu
izjavu 56.).

U izvjes¢u koje je drustvo Trenitalia dostavilo MIT-u o financijskim troskovima za 2005. koje je ono snosilo za
ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga iz Prvog ugovora otkriveno je da su Prvim ugovorom, kad je rije¢ o
prijevozu robe izmedu kopnenog dijela i otoka Sardinije/Sicilije, pokriveni samo troskovi trajektnog prijevoza i
manevriranja te nisu uzeti u obzir dodatni troskovi koje je drustvo Trenitalia snosilo za ispunjavanje obveza
pruZanja javnih usluga izmedu kopnenog dijela i Sardinije/Sicilije. Kako bi ispunilo obveze pruZanja javnih usluga
iz Prvog ugovora, drustvo Trenitalia moralo je upravljati i odrzavati nekoliko Zeljeznickih kolodvora i
infrastruktura na Sardiniji i Siciliji kako bi organiziralo utovar i istovar robe. Ti troskovi nisu uzeti u obzir u
Prvom ugovoru, iako ih je drustvo Trenitalia stvarno snosilo i izravno su povezani s izvravanjem obveza javnih
usluga koje su propisane tim ugovorom.

(") U ¢lanku 10. Prvog ugovora izri¢ito je navedeno i da MIT mora ponovno uspostaviti obveze pruzanja javnih usluga i kriterije za
odredivanje odgovarajuce naknade, uzimajuéi u obzir postupak deregulacije koji je na snazi i na temelju studija i detaljnih analiza koje
treba provesti.
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(64) MIT je zbog toga 2006. pripremio novi ugovor o javnim uslugama. Drustvo Trenitalia i MIT sklopili su
27. ozujka 2007. Drugi ugovor za razdoblje 2004. — 2006., potvrdujuci obveze pruzanja javnih usluga koje
drustvo Trenitalia ispunjava u skladu s klauzulom o kontinuitetu iz Prvog ugovora.

3.2.2.2. Sadrzaj Drugog ugovora

(65) Drugim ugovorom nametnute su iste tarifne obveze (s istim parametrima za odredivanje iznosa naknade) koje su
ve¢ utvrdene u Prvom ugovoru (*):

—  regresivna tarifna obveza za Zeljeznicki prijevoz robe na udaljenosti veée od 1 000 km,
—  tarifna obveza za medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe izmedu luke Trst i Madarske,
—  tarifna obveza za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima,

—  tarifna obveza za Zeljeznicki prijevoz robe izmedu kopnenog dijela i Sardinije.

(66) Drustvu Trenitalia u Drugom je ugovoru ponovno nametnuta obveza upravljanja trajektnim prijevozom i
manevriranjem (za promet od/do Sardinije i Sicilije) iz Prvog ugovora (vidjeti uvodnu izjavu 57.).

(67) Za razliku od Prvog ugovora, drustvu Trenitalia je Drugim ugovorom nametnuta dodatna obveza da na
odredenom broju Zeljeznickih kolodvora iz Priloga 1. Drugom ugovoru pruza usluge prijevoza robe od/do
Sardinije i Sicilije kako bi se zadrzao isti opseg usluga Zeljeznickog prijevoza robe koje su se pruzale 2004.

(68) Zbog toga je Drugim ugovorom uvedena i nova metodologija izratuna naknade za obveze pruzanja javnih usluga
prijevoza od/do Sardinije i Sicilije. Te obveze ¢inile su vise od 70 % naknade na temelju Drugog ugovora. Za
razliku od Prvog ugovora (vidjeti uvodne izjave od 55. do 57.), naknadom dodijeljenom drustvu Trenitalia na
temelju Drugog ugovora pokrivena je razlika izmedu troskova povezanih s organizacijom usluga Zeljeznickog
prijevoza robe izmedu kopnenog dijela i Sicilije/Sardinije (uklju¢ujuéi upravljanje Zeljezni¢kim kolodvorima) i
prihoda ostvarenih od tih usluga (uklju¢ujuéi naknadu dodijeljenu za pokrivanje tarifnih obveza i pristojbi
placenih upravitelju Zeljeznicke infrastrukture).

(69) Stoga je ukupna naknada za izvr$avanje obveza pruZanja javnih usluga uvedenih za usluge Zeljeznickog prijevoza
robe izmedu kopnenog dijela i Sicilije/Sardinije izracunana na temelju rauna dobiti i gubitka drustva Trenitalia
koji je registriran za te usluge. Konkretnije, u raunu dobiti i gubitka uzeti su u obzir prihodi ostvareni od
prijevoza robe (ukljucujuéi naknadu za pokrivanje prihoda izgubljenih zbog primjene tarifnih obveza) i dodatni
prihodi (*!). Kad je rije¢ o troskovima, u ra¢unu dobiti i gubitka uzeti su u obzir svi troskovi povezani s
pruZanjem usluga Zeljeznickog prijevoza robe izmedu kopnenog dijela i Sardinije/Sicilije (izracunani kao jedini¢ni
troak po vlak-kilometru) te troskovi koji se mogu pripisati prijevozu morem i manevriranju vagona te upravljanju
zeljeznickim kolodvorima i njihovim instalacijama. Naknada je ukljucivala dobit koja je utvrdena kao umnozak
ponderiranog prosjecnog troska kapitala i uloZenog kapitala drustva Trenitalia.

(70) Naposljetku, Drugim ugovorom propisana je i obveza planiranja i koordiniranja svih pomo¢nih aktivnosti
povezanih s pruzanjem svih usluga Zeljeznickog prijevoza robe obuhvaéenih Drugim ugovorom (konkretno
odrzavanje i remont Zeljeznickih vozila, optimalna razina sigurnosnih uvjeta, administrativne i komercijalne
aktivnosti za potporu upravljanju uslugama).

(*) Italija u Drugom ugovoru viSe nije nametala tarifne obveze za Zeljeznicki prijevoz ugljena i Celika unutar Europske zajednice za ugljen i
Celik (vidjeti uvodnu izjavu 55.), za usluge intermodalnog prijevoza na liniji Lyon — Torino (vidjeti uvodnu izjavu 56.) i usluge
kombiniranog prijevoza robe koje se od 1. sije¢nja 2004. de facto vise nisu pruzale (vidjeti uvodnu izjavu 55.).

(*") Dodatni prihodi su prihodi od robe ili usluga koji nisu osnovna poslovna djelatnost drustva (u ovom slucaju usluge prijevoza robe).
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(71)

(72)

Drugim ugovorom predvideno je placanje cijelog iznosa naknade u obliku ukupne godi$nje isplate u dva obroka
(80 % iznosa placa se godisnje nakon §to drustvo Trenitalia dostavi svoje godisnje ekonomske prognoze do
30. lipnja u godini koja slijedi nakon referentne godine, a preostalih 20 % iznosa nakon §to dostavi ovjerenu
godidnju racunovodstvenu dokumentaciju). U skladu s ¢lankom 5. stavkom 2. Drugog ugovora drustvo Trenitalia
moralo je svoju godi$nju ra¢unovodstvenu dokumentaciju, koju su ovjerili revizori i koja je sastavljena u skladu s
¢lankom 5. stavkom 3. Uredbe iz 2003., dostaviti MIT-u na pregled do 30. rujna u godini koja slijedi nakon
referentne godine. MIT je morao provjeriti tu dokumentaciju u roku od 45 dana od primitka, kao i broj usluga
koje je drustvo Trenitalia stvarno pruzalo.

Drugim ugovorom utvrden je najveéi iznos ukupne godiSnje naknade koja se dodjeljuje za ispunjavanje svih
obveza pruzanja javnih usluga predvidenih Drugim ugovorom za razdoblje 2004. — 2006. na temelju
proracunskih predvidanja Ministarstva gospodarstva i financija za odgovarajuu godinu. Ukupna dodijeljena
godisnja naknada ni u kojem slucaju nije mogla premasiti stvarno financijsko optere¢enje drustva Trenitalia za
svaku godinu trogodi$njeg razdoblja 2004. — 2006. kako je prikazano u ovjerenoj godisnjoj racunovodstvenoj
dokumentaciji. Ako je isplacena naknada premasila financijsko opteretenje koje je drustvo Trenitalia stvarno
snosilo, MIT je, nakon $to bi drustvo Trenitalia 30. rujna svake godine podnijelo godi$nju ra¢unovodstvenu
dokumentaciju, oduzeo odgovarajuéi premaseni iznos od naknade koju treba platiti (3.

U ¢lanku 9. Drugog ugovora predvidena je nov¢ana kazna u iznosu od 50 000 EUR za svako nepostovanje obveza
pruZanja javnih usluga nametnutih drustvu Trenitalia na temelju Drugog ugovora, koja se odbija od naknade koju
treba platiti (%%).

Clankom 12. Drugog ugovora produljena je njegova valjanost do daljnje obavijesti MIT-a. Takva obavijest morala
se dostaviti najmanje 90 dana unaprijed i mogla se odnositi na prestanak nekih ili svih obveza pruzanja javnih
usluga obuhvadenih ugovorom. U skladu s tim ¢lankom drustvo Trenitalia nastavilo je pruzati usluge Zeljeznickog
prijevoza robe obuhvadene Drugim ugovorom nakon njegova isteka, do obavijesti MIT-a. Naknada za bilo koji
dodatni mjesec pruzanja usluge nije mogla biti veca od jedne dvanaestine godi$nje naknade utvrdene za 2004.
Ako su donesene pravne odredbe koje su nespojive s obvezom nastavka pruzanja usluga, drustvo Trenitalia imalo
je pravo suspendirati izvr$enje usluga koje se pruzaju na temelju klauzule o kontinuitetu, ne dovodedi u pitanje
naknadu za usluge pruzene do tog datuma, u skladu s postupcima iz ¢lanaka 4. i 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

Ukupna naknada koju je drustvo Trenitalia primilo na temelju Drugog ugovora iznosila je 613,7 milijuna EUR.
Naknada za 2004. (118,8 milijuna EUR) ispladena je 2007., nakon potpisivanja ugovora (*)). Kad je rije¢ o
naknadi za usluge pruZene u narednim godinama (odnosno 2005., 2006., 2007. i 2008.), pla¢anja su izvrSena od
2007. do 2009. u dva obroka:

— 80 % iznosa isplaceno je nakon zahtjeva koji je drustvo Trenitalia podnijelo MIT-u, kojemu je prilozen
godisnji razvoj gospodarskih parametara koji se koriste za pracenje to¢nosti procijenjene naknade,

— 20 % iznosa isplaceno je nakon podnosenja ovjerene ratunovodstvene dokumentacije.

(*) Vidjeti ¢lanak 4. stavak 2. Drugog ugovora.

(*?) Izrecene su ad hoc kazne u slucaju: nedostavljanja racunovodstvenih podataka MIT-u, nepostovanja obveza u pogledu kvalitete usluge
iz ¢lanka 6. stavka 2. Drugog ugovora i nepostovanja obveza pruzanja usluga koje se odnose na vodenje posebnog popisa postrojenja
otvorenih za javnost za uslugu prijevoza robe od/do Sardinije i Sicilije.

(**) Placanje naknade za 2004. utvrdeno je u ¢lanku 5. stavku 4. Drugog ugovora, u kojem je potvrdeno da je drustvo Trenitalia za 2004.
postovalo obveze pruzanja javnih usluga iz ¢lanka 2. stavka 1. kako je navedeno u Prilogu 1. i da su ispunjene obveze iz ¢lanka 3.
,Stoga se drustvu ispla¢uje naknada bez daljnjeg ispunjavanja obveza.”
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3.2.3. Treéi ugovor

3.2.3.1. Osnovne informacije o sklapanju Treceg ugovora

3.2.3.1.1. Postupno ukidanje obveza pruzanja javnih usluga propisanih Drugim ugovorom

(76) Nakon isteka Drugog ugovora (31. prosinca 2006.) drustvo Trenitalia nastavilo je ispunjavati obveze pruZanja
javnih usluga u skladu s ¢lankom 12. Drugog ugovora.

(77) Medutim, 17. sije¢nja 2008. drustvo Trenitalia upozorilo je MIT da predvideni troskovi ispunjavanja obveza
pruZanja javnih usluga na temelju Drugog ugovora uvelike premasuju iznos naknade koji Italija treba platiti za
2008. (%) S obzirom na znatan rizik od nenadoknadenih gubitaka, drustvo Trenitalia obavijestilo je MIT da ¢e
morati smanjiti obveze pruZanja javnih usluga na temelju Drugog ugovora, a konkretno suspendirati usluge
prijevoza od/do Sardinije i Sicilije, koje su ostvarivale najvece gubitke na temelju Drugog ugovora.

(78) MIT je 18. sijecnja 2008. primio na znanje znatne gubitke koje je pretrpjelo drustvo Trenitalia i pristao preispitati
opseg obveza pruZanja javnih usluga kako bi se ublazili rizici od nedovoljne naknade drustvu Trenitalia za 2008.,
posebno kad je rije¢ o uslugama prijevoza od/do Sardinije.

(79) MIT je 28. svibnja 2008. zatrazio od drustva Trenitalia da dostavi podatke o ispunjavanju obveza pruzanja javnih
usluga na temelju Drugog ugovora, posebno financijske podatke (zabiljeZene troskove i prihode) i podatke o
prijevozu (broj tona prevezene robe, prijedeni vlak-kilometri, prosje¢na udaljenost itd.). Talijanska tijela
namjeravala su preispitati potrebu za obvezama pruzanja javnih usluga, posebno prateéi razvoj trzista
zeljeznickog prijevoza robe nakon njegove potpune liberalizacije od 1. sije¢nja 2007. (vidjeti uvodnu izjavu 23.).

(80) Dopisom od 27. listopada 2008. MIT je obavijestio drustvo Trenitalia o svojoj namjeri da preispita opseg obveza
javnih usluga nametnutih drustvu Trenitalia u pogledu Zeljezni¢kog prijevoza robe na Sardiniju te da je potreban
novi ugovor o javnim uslugama primjenjiv od 1. sije¢nja 2009. kako bi se uzela u obzir izmjena opsega obveza
pruZanja javnih usluga. U tom je dopisu MIT naveo da je zajedno s regijom Sardinije odlu¢io reorganizirati
prijevoz robe izmedu Sardinije i kopna na nacin da se odustane od Zeljeznickog prijevoza na tom otoku i osloni
samo na cestovni prijevoz robe (*). Osim toga, MIT je potvrdio da usluge Zeljezni¢kog prijevoza robe na Sardiniju
koje drustvo Trenitalia pruza pod uvjetima iz Drugog ugovora podrazumijevaju znatne troskove.

(81) Drustvo Trenitalia 19. prosinca 2008. dostavilo je podatke koje su zatrazila talijanska tijela. Na temelju tih
podataka talijanska tijela dokazala su znatno smanjenje koli¢ine robe prevezene od 2004. do 2007. (-84 %
prevezenih tona) za usluge medunarodnog prijevoza koje podlijezu tarifnim obvezama na temelju Drugog
ugovora (7). Zbog toga je Italija smatrala da tarifne obveze predvidene Drugim ugovorom i uvedene za usluge
medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe izmedu luke Trst i Madarske, te kroz luku Trst Marittima, viSe nisu
relevantne jer se potraznja za tim uslugama drasti¢no smanjila od 2004. do 2007.

(**) Drustvo Trenitalia je u svojem dopisu MIT-u od 17. sije¢nja 2008. navelo da je za 2008. planiralo ukupni trosak od 149 milijuna EUR,
dok su talijanska tijela za tu godinu planirala platiti naknadu od 92 milijuna EUR. Drustvo Trenitalia uputilo je i na ovjerenu
racunovodstvenu dokumentaciju za 2006. dostavljenu MIT-u, iz koje je vidljivo da je snosilo troskove u iznosu od 179 milijuna EUR
za ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga na temelju Drugog ugovora za 2006.

U Drugom ugovoru bilo je predvideno da drutvo Trenitalia prevozi robu od/do Sardinije Zeljeznickim prijevozom na kopnu prema
raznim lukama na kopnu, a da zatim ukrcava vagone na plovila i iskrcava ih na Sardiniji kako bi se putovanje vlakom nastavilo kroz
razne Zeljeznicke postaje na tom otoku (i obrnuto). Medutim, talijanska tijela odlu¢ila su da drustvo Trenitalia viSe ne prevozi vlakove
na plovilima, nego da robu iskrcava izravno u lukama na kopnu, prevozi je morem do Sardinije, gdje je cestovni prijevoznici
preuzimaju i isporucuju po cijelom otoku.

Tj. medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe izmedu luke Trst i Madarske te medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe kroz luku Trst
Marittima.

(66
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(83)

(84)

(85)

(88)
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Nadalje, kad je rije¢ o Zeljezni¢kom prijevozu robe na udaljenosti ve¢e od 1 000 km, talijanska tijela napomenula
su da su te usluge opcenito bile usmjerene na segmente u sjevernim dijelovima Italije, s obzirom na to da je
drustvo Trenitalia u tim segmentima ostvarivalo znatno veéu dobit. Drustvo je u svojem poslovnom planu za
razdoblje 2007. — 2011. predvidjelo reorganizaciju usluga prijevoza robe u segmente koji su bili najprofitabilniji,
osobito nakon otvaranja usluga Zeljeznickog prijevoza robe trziSnom natjecanju na nacionalnoj razini od
1. sijecnja 2007. Ta reorganizacija djelatnosti Zeljeznickog prijevoza robe drustva Trenitalia stoga je dovela do
znatnog smanjenja usluga koje se pruZaju u juznoj Italiji i na ve¢im otocima (Sicilija/Sardinija), osobito od 2007.
Zbog toga su talijanska tijela smatrala da tarifne obveze za udaljenosti veée od 1 000 km vise nisu primjerene za
poticanje Zeljeznickog prijevoza robe u juznu Italiju.

MIT stoga od drustva Trenitalia od 1. sije¢nja 2009. viSe nije traZio ispunjavanje tarifnih obveza predvidenih
Drugim ugovorom.

Nadalje, nakon reorganizacije prijevoza robe izmedu Sardinije i kopnenog dijela, od 1. sije¢nja 2009. vi$e nisu bile
na snazi obveze pruZanja javnih usluga Zeljeznickog prijevoza robe izmedu Sardinije i kopnenog dijela predvidene
Drugim ugovorom.

Zbog toga su se na drustvo Trenitalia od 1. sije¢nja 2009. primjenjivale samo obveze pruZanja javnih usluga na
temelju Drugog ugovora koje se odnose na usluge zeljeznickog prijevoza robe od/do Sicilije, na temelju klauzule
o kontinuitetu iz ¢lanka 12. Drugog ugovora (tj. obveze upravljanja manevriranjem i trajektnim prijevozom).

3.2.3.1.2. Nacrt treceg ugovora od 4. oZujka 2009.

U studenome 2008. MIT i drustvo Trenitalia zapoceli su pregovore o novom ugovoru o javnim uslugama.

Dopisom od 26. veljace 2009. MIT je zatrazio od drustva Trenitalia da nastavi pruzati javne usluge Zeljeznickog
prijevoza robe izmedu juZne i sjeverne Italije sve dok zajedno ne utvrde opseg Treceg ugovora. Italija je smatrala
da je nastavak pruzanja tih usluga bio kljucan za stalan protok robe izmedu juzne i sjeverne Italije, a time i za
ocuvanje gospodarske ravnoteZe medu talijanskim regijama.

Italija je smatrala da su 4. ozujka 2009., kad su drustvo Trenitalia i MIT razmijenili nacrt treeg ugovora, stranke
postigle dogovor o veéini uvjeta tog ugovora. Tim je nacrtom bilo predvideno da drustvo Trenitalia mora pruzati
usluge Zeljeznickog prijevoza robe u regijama Abruzzo, Basilicata, Kalabrija, Kampanija, Molise, Apulija i Sicilija
(¢lanak 4. i Prilog 1. nacrtu ugovora) te mu je naloZena obveza osiguranja odredenog opsega usluga godisnje
(12,8 milijuna vlak-kilometara) (**). Te usluge morale su se pruZzati na zahtjev svakog korisnika koji se nalazi u
Italiji (osim ako je prihod po vlak-kilometru bio manji od 5,1 EUR i/ili je razlika izmedu troskova i prihoda po
vlak-kilometru premasivala 16 EUR), uz postovanje odredenih razina kvalitete iz Priloga 2. nacrtu ugovora.
Nacrtom ugovora predvideno je razdoblje valjanosti od 1. sije¢nja 2009. do 31. prosinca 2013.

Naknada je pokrila razliku izmedu prihoda od prometa i troskova povezanih s izvriavanjem obveza pruZanja
javnih usluga na temelju nacrta ugovora (*). Drustvo Trenitalia imalo je pravo na ukupnu godi$nju naknadu
(¢lanak 6. stavak 6. nacrta ugovora) koja se placa u dva obroka (90 % iznosa placa se nakon podnosenja
odgovarajucih primitaka MIT-u, a preostalih 10 % iznosa nakon podnosenja godi$njeg izvje$ca o kvantitativnim i
kvalitativnim uslugama prijevoza koje pruza drustvo Trenitalia). Naknada je izracunana na temelju industrijskog
plana grupe FS za razdoblje 2007. — 2011. (¢lanak 6. stavak 3. nacrta ugovora). Drustvo Trenitalia moralo je
svake godine MIT-u i Ministarstvu gospodarstva i financija dostaviti ovjerenu ra¢unovodstvenu dokumentaciju s
potvrdom o iznosu prihoda, troskova i naknada koji su drustvu nastali u okviru ispunjavanja obveza pruzanja
usluga iz nacrta ugovora (¢lanak 6. stavak 7. nacrta ugovora).

(**) Nacrtom ugovora (¢lanak 5.) predvidena je i obveza drustva Trenitalia da planira i koordinira sve aktivnosti potrebne za ispunjavanje
obveza pruzanja javnih usluga (odrZavanje Zeljeznickih vozila, sigurnosni uvjeti, administrativne i komercijalne pomoéne aktivnosti).
Propisano je i da drustvo Trenitalia mora zajamciti tocno biljeZenje podataka i informacija o obvezama pruZanja javnih usluga
predvidenima nacrtom ugovora (Clanak 6. nacrta ugovora).

(*) Naknada za 2009. utvrdena je u iznosu od 93 milijuna EUR, a za 2010. i 2011. u iznosu od 107 milijuna EUR (bez PDV-a).
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(90) Nacrtom ugovora predvidene su novcane kazne u slucaju da drustvo Trenitalia ne postuje standarde kvalitete
propisane tim nacrtom. Nadalje je utvrdeno da bi se u slucaju prekida i promjena usluga zbog izvanrednih
dogadaja ili dogadaja koji se ne mogu pripisati drustvu Trenitalia naknada dodijeljena drustvu smanjila razmjerno
neisporuc¢enom broju vlak-kilometara.

(91) U narednim mjesecima dodatno se raspravljalo i pregovaralo o uvjetima nacrta tre¢eg ugovora. Prema navodima
Italije, nerijeSena pitanja o kojima se pregovaralo odnosila su se na tocan broj vlak-kilometara koji drustvo
Trenitalia treba isporuditi svake godine (). U meduvremenu je drustvo Trenitalia ispunilo obveze pruzanja javnih
usluga dogovorene s MIT-om koje su definirane nacrtom ugovora od 4. oZujka 2009. i osiguralo
ukupno 14 milijuna vlak-kilometara za 2009.

3.2.3.1.3. Nacrt treceg ugovora od 29. listopada 2010.

(92) Drustvo Trenitalia i MIT dovrsili su 29. listopada 2010. nacrt tre¢eg ugovora, u kojem su prvenstveno ponovljene
odredbe nacrta ugovora od 4. oZujka 2009. te su istodobno uvedene neke izmjene. Te su se izmjene odnosile na
razdoblje valjanosti ugovora ("), broj vlak-kilometara koji treba isporuciti drustvo Trenitalia (%), parametre za
izracun naknade () i sustav nov¢anih kazni (*4).

(93) Sadrzaj nacrta treeg ugovora od 29. listopada 2010. ostao je nepromijenjen do MIT-ovog potpisivanja Treceg
ugovora 3. prosinca 2012. Taj je sadrzaj opisan u odjeljku 3.2.3.2.

(94) Glavni direktor MIT-a dostavio je 29. listopada 2010. konacni nacrt treéeg ugovora kabinetu ministra
infrastrukture i prometa, zajedno s popratnom biljeskom u kojoj je istaknuto da drustvo Trenitalia od
1. sije¢nja 2009. pruza usluge u skladu s uvjetima iz kona¢nog nacrta tre¢eg ugovora.

(95) Nakon 3to je dogovoren nacrt treceg ugovora od 29. listopada 2010., talijanska tijela donijela su Uredbu sa
zakonskom snagom br. 225 od 29. prosinca 2010. (koja je ratificirana Zakonom br. 11. od 26. veljace 2011.)
kojom se ovlastilo Ministarstvo gospodarstva i financija da drustvu Trenitalia dodijeli naknadu za pruzanje javnih
usluga za 2009., utvrdenu godisnjim prorac¢unskim zakonom i izracunanu u skladu s parametrima iz nacrta treceg
ugovora.

3.2.3.2.  Sadrzaj Treceg ugovora

(96) Treci ugovor (koji je sklopljen 3. prosinca 2012. na temelju nacrta koji su 29. listopada 2010. dogovorili MIT i
drustvo Trenitalia) odnosio se na usluge Zeljezni¢kog prijevoza robe od/do juzne Italije, kako je navedeno u prvoj
alineji uvodne izjave 97. Tre¢im ugovorom drustvu Trenitalia nametnuta je obveza da osigura odredenu koli¢inu
usluga godi$nje koje drzava financira u granicama raspolozivih javnih sredstava (). Te su se usluge morale
pruzati na zahtjev svakog korisnika, uz postovanje odredenih razina kvalitete i u¢inkovitosti iz priloga 1.1 3.
Tre¢em ugovoru (). Za razliku od Prvog i Drugog ugovora, Tre¢i ugovor nije obuhvacao usluge Zeljeznickog
prijevoza robe od/do Sardinije i nije ukljucivao tarifne obveze jer je drustvo Trenitalia moglo primjenjivati trZi$ne
cijene (7).

() Italija je dostavila dopis od 22. travnja 2009. koji je drustvo Trenitalia poslalo MIT-u, u kojem se ono osvrnulo na uznapredovale
pregovore o nacrtu ugovora i o kona¢nom broju vlak-kilometara koji stranke moraju utvrditi (u rasponu od 9,4 do 13 milijuna vlak-
kilometara), a koji treba osigurati u skladu s raspolozivim proracunskim sredstvima za razdoblje 2009. — 2011.

(") Nacrtom od 29. listopada 2010. predvideno je trajanje u razdoblju od 1. sije¢nja 2009. do 31. prosinca 2014. (tj. dulje razdoblje u
usporedbi s nacrtom od 4. oZujka 2009., kojim je obuhvaceno samo razdoblje do 31. prosinca 2013.).

(") Nacrtom od 29. listopada 2010. predviden je broj od 11,9 milijuna vlak-kilometara umjesto 12,8 milijuna vlak-kilometara.

(") Nacrtom od 29. listopada 2010. predvideno je da su parametri za odredivanje ugovora utvrdeni u gospodarskom i financijskom planu
drustva Trenitalia.

(™) Sustav nov¢anih kazni detaljnije je opisan u nacrtu od 29. listopada 2010. u odnosu na nacrt od 4. ozujka 2009.

() U skladu s ¢lankom 4.4. Treceg ugovora drustvo Trenitalia moralo je jam¢iti prijevoz robe u granicama godisnjih sredstava utvrdenih
drzavnim proracunom i navedenih u ex ante gospodarskom i financijskom planu iz Priloga 2. Treem ugovoru.

(") Razina kvalitete prvenstveno se odnosila na obvezu to¢nosti.

(") U skladu s ¢lankom 4. stavkom 5. Treceg ugovora drustvo Trenitalia svojim je korisnicima moralo naplatiti ,tarifne obveze koje strogo
razmjerne trziSnim uvjetima, koje se mogu strukturirati u odnosu na ugovorene koli¢ine i koje bi se u svakom slucaju trebale
primjenjivati na nediskriminirajuci nacin”.

18/100 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/2860/oj



SL L, 18.11.2024. HR

(97) U skladu s ¢lankom 4. Trec¢eg ugovora drustvo Trenitalia obvezalo se:

—  osigurati 11,9 milijuna vlak-kilometara (**) usluga Zeljeznickog prijevoza robe, u konvencionalnom
prijevozu cjelovitim vlakom () ili kombiniranom prijevozu (*), od/do juzne Italije (*!), ukljucujuéi Siciliju,
u skladu s geografskim podru¢jima Jadranskog i Tirenskog mora, svim prijevoznicima koji ih zatraze, uz
minimalnu razinu u¢inkovitosti, u granicama sredstava dodijeljenih javnom proracunu iz poslovnog plana,

—  planirati i koordinirati sve aktivnosti potrebne za ispunjavanje obveza javnih usluga koje su propisane
Tre¢im ugovorom (odrzavanje Zeljezni¢kih vorzila, sigurnosni uvjeti, administrativne i komercijalne
pomocéne aktivnosti),

—  zajamiti to¢no biljeZenje podataka i informacija o obvezama pruZanja javnih usluga na temelju Treéeg
ugovora (kriteriji za pripremu regulatorne analiticke racunovodstvene dokumentacije detaljno su uredeni u
Prilogu 2. Tre¢em ugovoru).

(98) Tre¢im ugovorom propisana je minimalna razina u¢inkovitosti ispod koje drustvo Trenitalia moZe odbiti pruzanje
zatraZene usluge. U Prilogu 1. Treem ugovoru navedeno je da je drustvo Trenitalia duzno pruzati uslugu u svim
slucajevima, osim ako razlika izmedu troskova i prihoda po vlak-kilometru premasuje 19 EUR i ako je ta razlika
veca od 73 % ukupnih troskova.

(99) Naknada je pokrila razliku izmedu prihoda od prometa i troskova povezanih s izvrSavanjem obveza pruZanja
javnih usluga na temelju Treceg ugovora. Drustvo Trenitalia imalo je pravo na ukupnu godi$nju naknadu.
Naknada je izra¢unana na temelju ex ante gospodarskog i financijskog plana drustva Trenitalia priloZenog Trecem
ugovoru (Prilog 2.) (*). U skladu s odredbama iz Priloga 2. Tre¢em ugovoru preniska naknada isplacena za pocetne
godine obuhvadene Tre¢im ugovorom trebala je biti kompenzirana u narednim godinama kako bi se postigla
ravnoteza u cijelom razdoblju 2009. — 2014. Drustvo Trenitalia moralo je svake godine MIT-u i Ministarstvu
gospodarstva i financija dostaviti ovjerenu racunovodstvenu dokumentaciju s potvrdom o iznosu prihoda,
troskova i naknada koji su drustvu nastali u okviru ispunjavanja obveza pruZanja javnih usluga iz Treleg
ugovora (*).

(™) U skladu s ¢lankom 10. Treéeg ugovora bilo je moguée preispitati ponudu dostavljenu klijentu kao odgovor na njegov zahtjev iz
Priloga 1. Tre¢em ugovoru ako postoje razlike u gospodarskim ¢imbenicima i ¢imbenicima obujma predvidenima u poslovnom planu
drustva Trenitalia (koji je bio temelj gospodarskih parametara i parametara usluga iz ugovora).

(™) U Prilogu 1. Tre¢em ugovoru navedeno je da pojam ,konvencionalni prijevoz cjelovitim vlakom, znaci Zeljeznicki prijevoz koji se

obavlja isklju¢ivo na zahtjev korisnika ili skupine korisnika na temelju unaprijed definiranih tehnickih parametara vremena,

ucestalosti, kapaciteta i maksimalne duljine, koje prijevoznik dogovara s korisnikom.

U Prilogu 1. Tre¢em ugovoru navodi se da pojam ,kombinirani prijevoz” znadi prijevoz robe u kojem se kamionom, prikolicom ili

poluprikolicom, sa ili bez vu¢nog vozila, izmjenjivog sanduka ili kontejnera obavlja pocetni ili zavr$ni dio voznje cestom, a drugi dio

Zeljeznicom, bez prekrcaja.

U Prilogu 1. Tre¢em ugovoru, pod naslovom ,planirana ponuda”, navedene su sljedeée 42 jednosmjerne linije regija (polaziste) | regija

(odrediste): (1) Abruzzo[Abruzzo, (2) Abruzzo/Kampanija, (3) Abruzzo | sjeverna Italija, (4) Abruzzo/Apulija, (5) Basilicata/Kalabrija,

6) Basilicata | sjeverna Italija, (7) Basilicata/Apulija, (8) Basilicata/Sicilija, (9) Kalabrija/Basilicata, (10) Kalabrija/Kalabrija,

11) Kalabrija/Kampanija, (12) Kalabrija | sjeverna Italija, (13) Kalabrija/Apulija (14) Kalabrija/Sicilija, (15) Kampanija/Basilicata,

16) Kampanija/Kalabrija, (17) Kampanija/Kampanija, (18) Kampanija [ sjeverna Italija, (19) Kampanija/Apulija, (20) Kampanija/Sicilija,

21) Molise/Apulija, (22) sjeverna Italija | Abruzzo, (23) sjeverna Italija | Basilicata, (24) sjeverna Italija | Kalabrija, (25) sjeverna Italija |
Kampanija, (26) sjeverna Italija | Apulija, (27) sjeverna Italija | Sicilija, (28) sjeverna Italija | sjeverna Italija, (29) Apulija/Abruzzo,
(30) Apulija/Basilicata, (31) Apulija/Kalabrija, (32) Apulija/Kampanija, (33) Apulija/Molise, (34) Apulija | sjeverna Italija,
(35) Apulija/Apulija, (36) Apulija/Sicilija, (37) Sicilija/Basilicata, (38) Sicilija/Kalabrija, (39) Sicilija/Kampanija, (40) Sicilija | sjeverna
Italija, (41) Sicilija/Apulija, (42) Sicilija/Sicilija. Kad je rije¢ o linijama sjeverna Italija [ sjeverna Italija, u Prilogu 2. navedeno je sljedece:
,Linije sjever-sjever predstavljaju ,ulaze” (jadranski i tirenski) za promet opéeg opsega ili udio vlakova potrebnih za pruzanje usluge
obuhvacene ugovorom, u skladu s organizacijom proizvodne mreZe odjela za prijevoz robe.”

(*) Osim kriterija za biljeZenje podataka i informacija Prilog 2. sadrzavao je poslovni plan, regulatorne analiticke ra¢unovodstvene
postupke i kriterije koji su se trebali primjenjivati za godine 2009. - 2010.12011. - 2014.

() Clanak 5. stavak 1. tocka (e) Treéeg ugovora.

(80

(81
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(100) U skladu s ¢lankom 5. stavkom 1. tockom (e) Treceg ugovora drustvo Trenitalia moralo je svoju godi$nju
ra¢unovodstvenu dokumentaciju, koju su ovjerili revizori i koja je sastavljena u skladu s ¢lankom 5. stavkom 3.
Uredbe iz 2003., dostaviti MIT-u na pregled u roku od 90 dana od njezina odobrenja.

(101)  Ugovor je sadrzavao detaljan sustav obveza, kontrola i kazni (*). Nadalje je utvrdeno da bi se u slucaju prekida i
promjena usluga zbog izvanrednih dogadaja ili dogadaja koji se ne mogu pripisati drustvu Trenitalia naknada
dodjjeljena drustvu Trenitalia smanjila razmjerno neisporuc¢enom broju vlak-kilometara (**).

(102)  Ukupna naknada koju je drustvo Trenitalia primilo na temelju Treceg ugovora iznosila je 612,1 milijun EUR.
Naknada za 2009. i 2010. isplacena je drustvu Trenitalia 21. prosinca 2010.;, dok je naknada za naredne godine
(od 2011. do 2014.) ispladena na godi$njoj razini u dva obroka: i. 90 % pladeno je unazad svakog mjeseca na
razmjernoj osnovi; ii. 10 % fakturirano je od travnja godine koja slijedi nakon referentne godine, umanjeno za
kazne (*).

4. RAZLOZI ZA POKRETANJE POSTUPKA

4.1.1. Postojanje potpore

(103) U odluci o pokretanju postupka Komisija je smatrala da naknada za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga u
zeljeznickom prijevozu robe ¢ini drzavnu potporu u korist drustva Trenitalia u smislu ¢lanka 107. stavka 1.
UFEU-a.

(104)  Komisija je zauzela preliminarno stajaliste da je naknada dodijeljena drustvu Trenitalia na temelju tri ugovora o
javnim uslugama izravno financirana iz drZavnog proracuna i da se moze izravno pripisati talijanskoj drzavi jer je
ugovore potpisao MIT (¥).

(105)  Kad je rije¢ o postojanju prednosti za predmetnog prijevoznika, Komisija je izrazila sumnju u to da su ispunjena
Cetiri uvjeta iz presude Altmark.

(106)  Kad je rije¢ o prvom uvjetu iz presude Altmark, koji se odnosi na povjeravanje obveza pruzanja javnih usluga,
Komisija je izrazila sumnju u postojanje trzisnog nedostatka u pogledu navedena tri ugovora o javnim uslugama
zbog prisutnosti privatnih prijevoznika u juznoj Italiji i vrsta usluga koje pruza drustvo Trenitalia.

(107)  Komisija je izrazila sumnju i u uskladenost s drugim uvjetom iz presude Altmark, koji se odnosi na ex ante
utvrdivanje parametara za izratun naknade, jer je drustvo Trenitalia pocelo pruzati usluge koje podlijezu
obvezama pruZzanja javnih usluga prije sklapanja ugovora o javnim uslugama.

(108)  Kad je rije¢ o tre¢em uvjetu iz presude Altmark, prema kojem naknada ne smije premasiti iznos potreban za
pokrivanje troskova nastalih pri ispunjavanju obveza pruzanja javnih usluga, Komisija nije imala dovoljno
elemenata na temelju kojih bi zakljucila da nije doslo do prekomjerne naknade.

(%) Clanci 8., 11.1i 12. Treéeg ugovora.

%) Clanak 8. stavak 3. Treceg ugovora.

(*%) Vidjeti ¢lanak 9. stavak 3. Treceg ugovora: ,Udio od 90 % godisnje naknade moze se fakturirati svaki mjesec na razmjernoj osnovi.
Preostali iznos moze se fakturirati od travnja sljede¢e godine, umanjen za eventualne kazne iz ¢lanka 13.”.

(*) U skladu s clankom 38. stavkom 2. Zakona br. 166/2002 od 1. kolovoza 2002., kako je izmijenjen Zakonom br. 222/2007 od

29. studenog 2007., povjeravanje ugovora o javnim uslugama od nacionalnog interesa spada u zadaée MIT-a.
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(109)

(110)

(111)

(112)

(113)

(114)

(115)

Naposljetku, kad je rije¢ o Cetvrtom uvjetu iz presude Altmark (%), Komisija je smatrala da taj uvjet nije ispunjen jer
drustvo Trenitalia nije odabrano za pruZanje usluga na temelju javnog natjecaja ni za jedan od tri ugovora o javnim
uslugama, a razina naknade nije se temeljila na analizi tro§kova koje je snosio dobro voden poduzetnik. Konkretno
kad je rije¢ o Tre¢em ugovoru, Komisija je napomenula da je u studiji koju je dostavila Italija (*) jasno utvrdeno da
drustvo Trenitalia posluje u druk¢ijem operativnom i tehni¢kom kontekstu, posebno u juznoj Italiji, u usporedbi s
drugim europskim pruzZateljima usluga Zeljeznickog prijevoza robe te je zakljucila da se ono nije moglo smatrati
jednako ucinkovitim kao njegovi glavni europski konkurenti.

U skladu s tim, Komisija je zauzela preliminarno stajaliste da su tri ugovora o javnim uslugama drustvu Trenitalia
dala prednost koju ono ne bi moglo ostvariti u uobi¢ajenim trzi§nim uvjetima. Osim toga, takva je prednost bila
selektivna jer su mjere donijele korist samo drustvu Trenitalia.

Komisija je takoder zauzela preliminarno stajaliSte da bi mjere mogle narusiti trZi§no natjecanje na talijanskom
trzistu Zeljeznickog prijevoza robe, na kojem se drustvo Trenitalia nadmetalo s drugim Zeljeznickim
prijevoznicima na nacionalnoj razini i razini Unije, i utjecati na trgovinu unutar Unije jer su glavni pruZatelji
usluga Zeljeznickog prijevoza robe na talijanskom trZistu poslovali i na medunarodnoj razini.

4.1.2.  Zakonitost mjera

Komisija je smatrala da se talijanska tijela nisu mogla pozvati na izuzele od prethodne prijave iz ¢lanka 17.
stavka 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 jer je naknada za pruZanje javnih usluga proizasla iz tri ugovora o javnim
uslugama, a ne iz jednostranog uvodenja obveza pruzanja javnih usluga. Buduéi da Komisiji nisu bili prijavljeni
ugovori o javnim uslugama prije njihove provedbe, naknada se smatra nezakonitom potporom.

4.1.3. Spojivost

U odluci o pokretanju postupka Komisija je izrazila sumnju u spojivost naknade ispla¢ene na temelju tri ugovora o
javnim uslugama s unutarnjim trzistem u skladu s Uredbom (EEZ) br. 1191/69 i ¢lankom 93. UFEU-a.

Komisija je dovela u pitanje uskladenost sa zahtjevima iz ¢lanka 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 jer je drustvo
Trenitalia pocelo pruzati usluge na temelju tri predmetna ugovora o javnim uslugama prije formalizacije bilo
kakvog sporazuma s MIT-om.

Komisija nije imala dovoljno elemenata na temelju kojih bi zakljucila da se pruzene usluge mogu smatrati
stvarnim i to¢no definiranim uslugama od opceg gospodarskog interesa. Komisija je smatrala da je Italija
prekoracila marginu prosudbe pri definiranju obveze javnih usluga. Konkretno, talijanska tijela nisu dokazala da
je postojao trzi$ni nedostatak na svim linijjama iz Tre¢eg ugovora na kojima je drustvo Trenitalia moralo
ispunjavati obveze pruZanja javnih usluga. Komisija je primijetila da je Zeljeznicki prijevoz robe u Italiji
liberaliziran od 2003. i da je viSe od dvadeset drustava, ukljucujuéi nekoliko velikih europskih Zzeljeznickih
prijevoznika robe, bilo aktivno na talijanskom trzistu i na dijelovima linija iz Treeg ugovora. Osim toga,
talijanska tijela nisu dokazala zasto su posebnosti juzne Italije koje navode trebale sprijeciti te prijevoznike u
pruZanju predmetne usluge u komercijalnom smislu.

(**) Smatra se da je taj uvjet ispunjen ako su primatelji naknade odabrani na temelju natjecajnog postupka koji omogucuje odabir
ponuditelja koji bi mogao usluge pruZiti po najmanjem trosku ili, u suprotnom, ako je naknada izra¢unana upuéivanjem na troskove
ucinkovitog poduzetnika.

(**) Studija od 9. listopada 2012. Analisi del Contratto di Servizio Trenitalia alla luce delle disposizioni europee in materia di compensazione degli
Oneri di Servizio Pubblico, narucena od drustva PricewaterhouseCoopers Advisory S.p.A.
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(116)  Nadalje, Komisija je smatrala da su sva tri ugovora o javnim uslugama sastavljena i potpisana nakon $to je drustvo
Trenitalia pocelo pruZati javne usluge. Stoga je izrazila sumnju u to da su parametri za izra¢un iznosa naknade
utvrdeni unaprijed. Kad je rije¢ o nepostojanju prekomjerne naknade, Komisija je smatrala da se ona ne moze
iskljuciti s obzirom na Treci ugovor (u nedostatku informacija koje je Italija trebala dostaviti), dok je s obzirom na
Drugi ugovor Komisija izrazila sumnju u to da je drustvo Trenitalia stvarno ispunilo sve obveze pruZanja javnih
usluga na temelju Drugog ugovora, tako da je naknada koja mu je ispla¢ena mogla premasiti troskove koje je ono
stvarno snosilo.

(117)  Naposljetku, kad je rije¢ o Tre¢em ugovoru, Komisija je napomenula da obveze pruzanja javnih usluga nisu strogo
ograniCene na juznu Italiju, nego obuhvadaju i linije prema sjeveru na kojima su poslovali i konkurentni
Zeljeznicki prijevoznici. Talijanska tijela nisu dokazala trzi$ni nedostatak u pogledu obveze pruzanja javnih usluga
u Zeljeznickom prijevozu robe, tako da bi svaka naknada dodijeljena drustvu Trenitalia za pruZanje tako Siroke
usluge vjerojatno narusila trzisno natjecanje u mjeri u kojoj bi to bilo suprotno zajednickom interesu. Komisija je
izrazila sli¢ne sumnje u pogledu Prvog i Drugog ugovora jer su ti ugovori ukljucivali obveze pruzanja javnih
usluga na medunarodnim linjjama, posebno od/do Trsta i Madarske, na kojima su prometovali i domadi i
medunarodni Zeljeznicki prijevoznici.

(118)  Komisija je stoga pozvala Italiju i zainteresirane strane da dostave sve primjedbe i potrebne informacije kako bi
mogla ocijeniti mogu li se mjere smatrati spojivima s unutarnjim trzistem.

5. PRIMJEDBE ITALIJE

5.1. Prvi ugovor

(119) Italija je u svojim ocitovanjima od 24. lipnja 2014. smatrala da naknada isplaena na temelju Prvog ugovora ne
¢ini drzavnu potporu zbog toga $to nije doslo do naruSavanja trziSnog natjecanja i trgovine te drustvu Trenitalia
nije dodijeljena prednost. Italija je dostavila dodatna pojasnjenja u svojim ocitovanjima od 5. do 15. veljace 2018.
i 23. svibnja 2018.

5.1.1. Narusavanje trZisnog natjecanja i ucinak na trgovinu Unije

(120)  Kad je rije¢ o nepostojanju naruSavanja trzi§nog natjecanja, Italija je tvrdila da se mjere ne mogu smatrati
potporom jer su se odnosile na obveze koje su gotovo u potpunosti u skladu s postojeim obvezama koje su
uvedene kad trziSte Zeljeznickog prijevoza robe jo§ nije bilo liberalizirano na nacionalnoj razini (tj. prije
22. listopada 2003.). Za razdoblje od liberalizacije na nacionalnoj razini (22. listopada 2003.) do isteka ugovora
(31. prosinca 2003.) Italija je smatrala da naknada nije utjecala na trzi$no natjecanje na razini Unije jer se obveze
povezane s medunarodnim prijevozom nisu odnosile na druge drzave ¢lanice (*°). U svakom slucaju, Italija je
smatrala da su te obveze bile toliko neznatne da nisu mogle omoguditi drustvu Trenitalia da se prosiri na strana
trzidta. Suprotno tome, Italija je tvrdila da se naknada, ako se smatra potporom, smatrala zatecenom potporom u
skladu s ¢lankom 1. totkom (b) podtoctkom v. Uredbe (EZ) br. 659/1999 do liberalizacije na razini Unije
(1. sijecnja 2007.) ().

(121)  Nadalje, Italija je primijetila da naknada ispladena na temelju Prvog ugovora nije utjecala na trgovinu u Uniji jer
nije bila dovoljna da pokrije operativni deficit koji je drustvo Trenitalia zabiljezilo za pruzanje usluga na temelju
Prvog ugovora. Nadalje, Italija je navela da je drustvo Trenitalia bilo autonoman pravni subjekt grupe FS.
Raspolagalo je ratunovodstvenim sustavom koji je odvojen od sustava ostalih drustava grupe FS te je vodilo
odvojene poslovne knjige za svoje razne djelatnosti (usluge Zeljeznickog prijevoza robe i usluge Zeljeznickog
prijevoza putnika). Italija je u svojem ocitovanju od 23. svibnja 2018. pojasnila da je od 2000. do 2002. drustvo
Trenitalia poslovalo iskljucivo u sektorima koji su zatvoreni za trzi$no natjecanje (tj. Zeljeznicki prijevoz putnika i
zeljeznicki prijevoz robe). Dodala je da su drustva kéeri drustva Trenitalia koja posluju na liberaliziranim trzistima
(npr. drustvo Passaggi SpA koje posluje na trzistu putnickih agencija) vodila odvojene poslovne knjige i da su sve
transakcije izmedu tih drustava i drustva Trenitalia bile u skladu s trzi§nim uvjetima.

(") Madarska nije bila dio Unije do 1. svibnja 2004., a promet kroz luku Trst mogao se odvijati i od/do lokacija izvan Unije.

(") Italija je u svojem ocitovanju od 23. svibnja 2018. tvrdila da nije rije¢ o potpori s obzirom na ¢injenicu da su od 15. ozujka 2003.
Direktivom 2001/12/EZ na razini Unije liberalizirani samo medunarodni kombinirani prijevoz i medunarodni Zeljeznicki prijevoz
robe u transeuropskoj Zeljeznickoj mreZi (a ne i medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe).

22/100 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/2860/oj



SL L, 18.11.2024.

HR

(122)

(123)
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5.1.2. Prednost

Kad je rije¢ o nepostojanju prednosti dodijeljene drustvu Trenitalia, Italija je smatrala da je Prvi ugovor u skladu sa
sva Cetiri uvjeta iz presude Altmark.

5.1.2.1. Postojanje stvarne usluge od opleg gospodarskog interesa (prvi uvjet iz presude
Altmark)

Prema navodima Italije, kad je rije¢ o postojanju stvarnih usluga od opleg gospodarskog interesa, sve obveze iz
Prvog ugovora smatrale su se stvarnim uslugama od opceg gospodarskog interesa, ¢ak i ako su se odnosile na
medunarodne veze.

S jedne strane, Prvim ugovorom nastojalo se postiéi vise ciljeva od javnog interesa, koji su se odnosili na politike u
podrudju prijevoza (*?), zastite okolisa (**), sigurnosti (*¥) i ekonomske i socijalne kohezije (*). Italija je smatrala da
je ocjena gospodarskih i socijalnih razloga na kojima se temelji utvrdivanje usluge od opéeg gospodarskog
interesa diskrecijsko pravo tijela drzava clanica i da je ocjena Komisije u tom pogledu ograni¢ena na ocitu
pogresku.

S druge strane, ni iz ¢ega u praksi Komisije nije se mogao izvesti zaklju¢ak da usluge od opéeg gospodarskog
interesa ne mogu postojati na medunarodnim linijjama (*). Osim toga, tarifna obveza koja se odnosi na
medunarodne linije odnosila se samo na prijevoz koji se odvija na drzavnom podrugju, s obzirom na to da je
sniZenje tarife bilo predvideno samo za nacionalnu liniju. U svakom slucaju, tarifna obveza ¢inila je vrlo mali dio
ukupnih obveza povjerenih drustvu Trenitalia.

Italija je u svojim ocitovanjima od 5. do 15. veljace 2018. smatrala da su obveze iz Prvog ugovora obuhvacene
definicijom iz ¢lanka 2. stavka 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69, s obzirom na to da je rije¢ o obvezama koje drustvo
Trenitalia ne bi preuzelo ili ih ne bi preuzelo u jednakoj mjeri ili pod istim uvjetima s obzirom na vlastiti poslovni
interes.

Kad je rije¢ o povjeravanju usluge, Italija je smatrala da su obveze drustva Trenitalia jasno utvrdene od sklapanja
Prvog ugovora. Naime, pravna osnova obveza drustva Trenitalia na temelju Prvog ugovora morala je proizlaziti iz
postojeeg zakonodavstva, medunarodnih sporazuma ili prethodnih ugovora o javnim uslugama (koji su
obuhvacali razdoblja 1992.-1993.,1994. -1996.11997.-1999.).

5.1.2.2. Parametri za izra¢un naknade unaprijed su utvrdeni na objektivan i transparentan
nacin (drugi uvjet iz presude Altmark)

Italija je tvrdila da je od samog pocetka bilo potpuno sigurno na koji ¢e se nacin odrediti naknada jer su se stranke
o tome dogovorile prije potpisivanja ugovora. Italija je smatrala da je potpisivanje ugovora samo bila formalizacija
elemenata koje su stranke prethodno dogovorile i da je samo bila rije¢ o potvrdi. Kao dokaz navela je ¢injenicu da
je ponaSanje stranaka uvijek bilo u skladu s uvjetima ugovora, ¢ak i ako je taj ugovor sluzbeno potpisan tek u
kasnijoj fazi.

(") Kako bi se sprijecilo gotovo potpuno iskorjenjivanje djelatnosti Zeljeznickog prijevoza robe na jugu Italije, i time izbjegla jos izraZenija,
a zapravo i gotovo potpuna koncentracija cestovnog prijevoza robe u tim regijama.

(”’) Kako bi se osigurala odrziva alternativa Zeljeznickom prijevozu, i time izbjeglo daljnje povecanje onecis¢enja i zagusenja cesta, koji su
ionako pretjerano visoki u juznoj Italiji, te nespojivi s usmjerenos¢u na turizam vecine predmetnih podrucja.

(* Kako bi se smanjio broj prometnih nesreca.

(**) Kako bi se osigurala povezanost Zeljeznickog prijevoza, ukljucujuéi povezanu infrastrukturu, u predmetnim talijanskim regijama, koja
bi, unato¢ minimalnoj strukturi, trebala biti $to ujednacenija s ostatkom poluotoka.

(*%) Italija je tvrdila da praksa Komisije u Zeljeznickom sektoru potvrduje sljedece: ,Cinjenica da se usluga prijevoza odnosi na
prekograni¢nu ili medunarodnu vezu nije prepreka za mogucénost da se obavlja u okviru javne usluge. Komisija u tom pogledu istice
da, ¢ak i u sektorima koji su potpuno otvoreni trziSnom natjecanju, usluge od opceg gospodarskog interesa postoje za medunarodne
veze.” Posebno je uputila na Odluku Komisije od 24. veljace 2010. o ugovorima o uslugama javnog prijevoza izmedu danskog
Ministarstva prometa i Danske Statsbaner — Potpora C 41/08 (ex NN 35/08), priopéena pod brojem C (2010) 975, SL L 7 od
11.1.2011., str. 1., stavak 265.
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(129)  Italija je navela da su u zakonima o godi$njem drzavnom proracunu svake godine utvrdeni iznosi naknade koje
treba platiti drustvu Trenitalia za usluge koje pruza na temelju Prvog ugovora ¢ak i prije potpisivanja tog ugovora,
pod pretpostavkom da je ugovor stvarno sklopljen. Italija je u svojim ocitovanjima od 5. do 15. veljace 2018.
pojasnila da je pravna osnova naknade isplalene drustvu Trenitalia na temelju Prvog ugovora: ¢lanak 12.
stavak 5. Uredbe sa zakonskom snagom br. 299/2001 za 2000. godinu, clanak 38. stavak 1. Zakona
br. 166/2002 za 2001. godinu, Prilog IV. Prvom ugovoru za 2002. godinu i ¢lanak 10. stavak 3. Prvog ugovora
za godine 2003. 1 2004.

5.1.2.3. Nepostojanje prekomjerne naknade (treéi uvjet iz presude Altmark)

(130)  Prema navodima Italije, Prvi ugovor osmisljen je tako da se njime iskljuci svaki rizik od prekomjerne naknade
utvrdivanjem traZenih usluga i parametara za izratun odgovarajue naknade. Italija je smatrala da su u
ratunovodstvenim izvjes¢ima drustva Trenitalia prijavljene znatne razlike preniske naknade i da nikad nije
ispladena prekomjerna naknada za usluge.

(131) Italija je u svojim ocitovanjima od 23. svibnja 2018. navela iznos naknade isplacene drustvu Trenitalia i njegove
neto troskove na temelju Prvog ugovora, kako je sazeto u tablici 2.

Tablica 2

Naknada neto troskova drustva Trenitalia na temelju Prvog ugovora

(U milijunima EUR (bez PDV-a))

2000. 2001. 2002. 2003.

Ugovorna odredba 48,2 118,8 118,8 118,8
Ispladena naknada 48,2 118,8 118,8 118,8

Neto troskovi drustva Trenitalia 48,2 185,4 166,5 156,5

5.1.2.4. Razina naknade (Cetvrti uvjet iz presude Altmark)

(132) Prema navodima Italije, drustvo Trenitalia bilo je ,dobro voden” poduzetnik koji je mogao prikazati razine
troskova koje su u skladu s razinama njegovih konkurenata i pruzati usluge u gospodarskim uvjetima koji su u
znatnoj mjeri sliéni onima koji bi proizisli iz postupka nadmetanja. U tom je kontekstu Italija uzela u obzir
troskove drustva Trenitalia po vlak-kilometru, a ne troskove po tonskom kilometru jer, prema navodima Italije,
potonje ovisi o ¢imbenicima koji strukturno utje¢u na usluge Zeljeznickog prijevoza robe u juznoj Italiji (kao $to
su znacajke potraznje i mrezne infrastrukture), §to objasnjava trzi$ni nedostatak.

5.1.3. Zakonitost

(133) Prema navodima Italije, ako se utvrdi da naknade ¢ine potporu, takva je potpora u svakom slucaju izuzeta od
obveze prethodne prijave u skladu s ¢lankom 17. stavkom 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69. Italija je istaknula da su
predmetne obveze, iako su obuhvaéene ugovorom o javnim uslugama, rezultat odluka javnih tijela koje su cesto
donesene u proslosti i uvedene zbog politika u podrucju zastite okolisa, sigurnosti, prijevoza te ekonomske i
socijalne kohezije.
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(134)

(135)

(136)

(137)

(138)

(139)

Italija je tvrdila da je, za razliku od slucaja koji je Sud ispitao u presudi Combus (*’), drustvo Trenitalia pruzalo
usluge prijevoza iz ugovora na temelju izricite klauzule prema kojoj je Italija drustvu morala nadoknaditi gubitke
nastale pruzanjem takvih usluga. Naknada koja se u ovom slucaju isplacuje jest ona koju su Italija i drustvo
Trenitalia dogovorili od samog pocetka, a ne dodatni iznos u odnosu na pocetnu naknadu.

Naposljetku, talijanska tijela primijetila su da je tijekom Komisijinog praenja primjene Uredbe (EEZ) br. 119169
Italija redovito prijavljivala Komisiji naknadu dodijeljenu za pruZanje usluga prijevoza robe u okviru ugovora o
javnim uslugama na temelju Uredbe (EEZ) br. 1191/69. Italija je smatrala da je, s obzirom na to da Komisija nikad
nije zatraZila pojasnjenje takve naknade, naknada pladena u okviru ugovora o javnim uslugama u Zeljeznickom
prijevozu robe obuhvacena ¢lankom 17. stavkom 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

5.1.4. Spojivost

Podredno, Italija je tvrdila da je, ako Komisija zakljuci da naknada isplacena na temelju Prvog ugovora ¢ini novu
potporu koja podlijeze obvezi prijave, ta potpora spojiva s unutarnjim trzi§tem u skladu s ¢lankom 14. Uredbe
(EEZ) br. 1191/69, 5to je bilo materijalno pravilo primjenjivo u trenutku isplate potpore (*).

Italija je tvrdila da se ¢lankom 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 drzavama clanicama dodjeljuje pravo sklapanja
ugovora o javnim uslugama kako bi se ,zajednici pruzile odgovarajuce usluge prijevoza” i pravo dodjele naknade
za pruzanje takvih usluga. U tom kontekstu, prema navodima Italije, Komisija je ve¢ utvrdila da je dovoljno
dokazati da iznos naknade, odnosno cijena koju placa drzava, ne premasuje iznos koji je nuzan za pokrivanje
troskova koji proizlaze iz ispunjavanja obveza pruZzanja javnih usluga ().

Italija je u tom kontekstu tvrdila da je naknada isplacena na temelju Prvog ugovora u skladu s Uredbom (EEZ)
br. 1191/69 jer je sadrzavala sve elemente iz ¢lanka 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 i pokrivala je samo dio
troskova drustva Trenitalia nastalih pruzanjem usluga iz ugovora.

Nadalje, Italija nije iskljucila moguénost da naknada moze biti u skladu s Uredbom (EEZ) br. 1107/70, kojom se
takoder provode odredbe ¢lanka 93. UFEU-a, ili izravno s ¢lankom 93. UFEU-a. Italija nije dostavila nikakvo
obrazlozenje navodne uskladenosti s Uredbom (EEZ) br. 1107/70. Kad je rije¢ o ¢lanku 93. UFEU-a, Italija je s
jedne strane tvrdila da se naknada ispladena u okviru ugovora o javnim uslugama odnosi na stvarne usluge od
opéeg gospodarskog interesa definirane ex ante, da je dodijeljena iskljucivo za pokrivanje dodatnih neto troskova
povezanih s uslugama od opceg gospodarskog interesa i da nije prouzrocila neopravdano narusavanje trzisnog
natjecanja suprotno zajednickom interesu. S druge strane, Italija je tvrdila da bi se naknada ispladena na temelju
Prvog ugovora u svakom slu¢aju mogla smatrati spojivom s unutarnjim trzistem na temelju Smjernica Zajednice
o drzavnim potporama poduzetnicima u Zeljeznickom prometu (') jer je mjera bila usmjerena na smanjenje
vanjskih trogkova. Italija tvrdi da se Prvim ugovorom zapravo ,nastoj[alo] poticati prelazak na Zeljeznicki
prijevoz kao vrstu prijevoza koja stvara nize troskove u usporedbi s drugim vrstama kao $to je cestovni
prijevoz” (**").

(") Presuda od 16. ozujka 2004., T-157/01, DanskeBusvognmaend/Komisija (,Combus”), ECLEEU:T:2004:76.

(") Italija je uputila na uvodnu izjavu 40. presude Suda u predmetu Andersen (presuda od 20. ozujka 2013, T-92/11,
Jorgen Andersen/Komisija, ECLLEU:T:2013:143).

(") Vidjeti Odluku od 26. listopada 2008. o drzavnoj potpori koju je Austrija dodijelila drustvu Postbus u okrugu Linz (SL L 306,
20.11.2009., str. 26.).

(**) Komunikacija Komisije — Smjernice Zajednice o drZavnim potporama poduzetnicima u Zeljeznickom prometu, SL C 184, 22.7.2008.,
str. 13.

() Vidjeti tocku 98. podtocku (b) Smjernica Zajednice o drzavnim potporama poduzetnicima u Zeljeznickom prometu od
22. srpnja 2008. Konkretno, u tim smjernicama o pravilima koja se primjenjuju na javno financiranje za potporu toj vrsti
poduzetnika pojasnjava se da su troskovi koji mogu biti pokriveni tom vrstom potpore ,dio vanjskih troskova koji se Zeljeznickim
prijevozom mogu izbjeci u usporedbi s konkurentnim vrstama prijevoza”.
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5.2. Drugi ugovor

(140)  Italija je u svojim ocitovanjima od 24. lipnja 2014. kao prvo smatrala da naknada isplacena na temelju Drugog
ugovora ne ¢ini drzavnu potporu zato $to drustvu Trenitalia nije dodijeljena prednost i nije doslo do narusavanja
trzi§nog natjecanja. Kao drugo, Italija je tvrdila da se, ¢ak i pod pretpostavkom da naknada ¢ini potporu, ta
potpora mora smatrati zateCenom potporom u skladu s ¢lankom 1. tockom (b) podtockom v. Uredbe (EZ)
br. 659/1999. Podredno, Italija je tvrdila da je potpora spojiva s unutarnjim trzistem jer je u skladu s ¢lankom 14.
Uredbe (EEZ) br. 1191/69 i izuzeta od obveze prijave u skladu s ¢lankom 17. stavkom 2. te uredbe.

5.2.1. Prednost

(141)  Italija je smatrala da je Drugi ugovor u skladu sa sva Cetiri uvjeta iz presude Altmark. Konkretno, Italija je tvrdila da
se obveze iz Prvog ugovora smatraju stvarnim uslugama od opéeg gospodarskog interesa i da su te obveze od
samog pocetka jasno definirane, da su parametri naknade unaprijed utvrdeni na objektivan i transparentan nacin
te da drustvo Trenitalia nije primilo prekomjernu naknadu.

5.2.1.1. Postojanje stvarne usluge od opéeg gospodarskog interesa (prvi uvjet iz presude
Altmark)

(142)  Osim ve iznesenih argumenata za Prvi ugovor (vidjeti uvodne izjave od 123. do 125.) Italija je tvrdila da je opseg
obveza pruzanja javnih usluga povjerenih drustvu Trenitalia to¢no definiran.

(143)  Kad je rije¢ o novouvedenoj obvezi upravljanja trajektnim prijevozom i manevriranjem, Italija je objasnila da se ta
obveza sastojala od rastavljanja i ponovnog sastavljanja vlakova, trajektnog prijevoza vlakova, utovara i istovara.
lako je obveza pruZanja te usluge sluZbeno nametnuta upravitelju infrastrukture (Rete Ferroviaria Italiana — RFI),
naknada je drustvu Trenitalia ispla¢ena za pokrivanje naknada koje napla¢uje RFL Italija je objasnila da naknada
nije bila dostupna svim potencijalnim pruzateljima Zzeljeznickih usluga na otocima (Sicilija/Sardinija) jer i. ti
prijevoznici nisu bili zakonski obvezni pruzati uslugu svima koji je zatraze i ii. ti su prijevoznici mogli uracunati
naplacene naknade u svoje cijene, dok je drustvo Trenitalia moralo primjenjivati tarife propisane zakonom.

(144) S obzirom na nedostatak odgovaraju¢ih usluga prijevoza u juznoj Italiji, Italija je smatrala opravdanim da ne
provede javno savjetovanje o trziStu kako bi utvrdila postoji li i koji je opseg potrebe za javnim uslugama. U
svakom slucaju, Italija je tvrdila da nije obvezna provesti takvu vrstu savjetovanja u skladu s pravilima o uslugama
od opleg gospodarskog interesa (') jer su ta pravila stupila na snagu tek u sijecnju 2012. i, uostalom, ne
primjenjuju se na Zeljeznicki prijevoz.

(145)  Kad je rije¢ o povjeravanju usluge, uz argumente koji su ve¢ izneseni za Prvi ugovor (vidjeti uvodne izjave 127.
i 128.), Italija je tvrdila da je Drugim ugovorom samo formaliziran postojei odnos izmedu Italije i drustva
Trenitalia od 2004. i da je samo bila rije¢ o potvrdi koja pruza pravnu sigurnost postoje¢im dogovorima. S jedne
strane, Drugi ugovor nadovezao se na Prvi ugovor te je u velikoj mjeri zadrzao obveze koje su ve¢ propisane
Prvim ugovorom, a neke od tih obveza proizlazile su iz zakonodavnih akata i medunarodnih ugovora. S druge
strane, klju¢ne elemente ugovora (tj. usluge koje je potrebno pruziti i naknadu) stranke su definirale i dogovorile
ve¢ na samom pocetku. Italija je u tom pogledu istaknula da su u zakonima o godisnjem drzavnom prorac¢unu
prije potpisivanja ugovora utvrdeni godisnji iznosi naknade koju drustvu Trenitalia treba platiti za javne usluge
pruzene u razdoblju obuhvadenom Drugim ugovorom.

(**?) Komunikacija Komisije — Okvir Europske unije za drzavne potpore u obliku naknade za javne usluge (2011.) (SL C 8, 11.1.2012,,
str. 15.).
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(150)

(151)

5.2.1.2. Parametri za izradun naknade unaprijed su utvrdeni na objektivan i transparentan
nacin (drugi uvjet iz presude Altmark)

Kad je rije¢ o Prvom ugovoru (vidjeti uvodnu izjavu 128.), Italija je tvrdila da se s apsolutnom sigurno$¢u ex ante
znao nadin na koji ¢e se naknada odrediti u Drugom ugovoru i da je potpisivanje tog ugovora bila samo
formalizacija tih elemenata. Kao dokaz navela je ¢injenicu da je ponasanje stranaka uvijek bilo u skladu s uvjetima
ugovora, ¢ak i ako je taj ugovor sluzbeno potpisan tek u kasnijoj fazi.

Italija je navela da su u zakonima o godi$njem drzavnom proracunu svake godine utvrdeni iznosi naknade koje
treba platiti drustvu Trenitalia za usluge koje pruza na temelju Drugog ugovora ¢ak i prije potpisivanja tog
ugovora, pod pretpostavkom da je ugovor stvarno sklopljen. Italija je u svojim ocitovanjima od 5. do
15. veljace 2018. navela da su u zakonima o godi$njem drzavnom proracunu veé prije sluzbenog potpisivanja
Drugog ugovora utvrdeni iznosi naknade koje treba platiti drustvu Trenitalia za pruZene javne usluge ('”).

5.2.1.3. Nepostojanje prekomjerne naknade (treéi uvjet iz presude Altmark)

Italija je istaknula da su troskovi koje je drustvo Trenitalia snosilo na temelju Drugog ugovora procijenjeni na
temelju troskova koje je ono snosilo 2004., tj. prve godine razdoblja obuhvaéenog Drugim ugovorom. MIT se
pozvao na ovjerena izvjes¢a koja je pregledalo i odobrilo samo Ministarstvo, a potvrdilo revizorsko drustvo.

Prema navodima Italije, Drugim ugovorom iskljucen je ex ante svaki rizik od prekomjerne naknade tako $to su u
njemu utvrdene traZzene usluge i parametri za izra¢un naknade iz povezanih financijskih izvje$¢a. Naknada
ispladena drustvu Trenitalia za ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga bila je usmjerena iskljucivo na
postizanje financijske ravnoteze (naknada svih troskova nastalih u vezi s obavljanjem usluge), te nije dodijeljena
prekomjerna naknada.

Italija je u svojim ocitovanjima od 23. svibnja 2018. dostavila podatke o iznosu isplacene naknade i iznosu neto
tro§kova drustva Trenitalia na temelju Drugog ugovora, kako je saZeto u nastavku:
Tablica 3

Naknada neto troskova drustva Trenitalia na temelju Drugog ugovora

(U milijunima EUR (bez PDV-a))

2004. 2005. 2006. 2007. 2008.

Ugovorna odredba 119,1 119,1 97,9 142,8 145,7
Ispladena naknada 118,8 118,8 97,7 142,8 145,5

Neto troskovi drustva Trenitalia 163,5 159,0 179,6 150,2 132,1

Nadalje, Italija je tvrdila da je drustvo Trenitalia uspostavilo u¢inkovit zaseban ra¢unovodstveni sustav u kojem je
svoje trzi§ne operacije odvojilo od onih iz Drugog ugovora. Drustvo Trenitalia pruzalo je usluge Zeljeznickog
prijevoza robe putem svojeg odjela za prijevoz robe, koji se odvojeno biljezio u opéem ra¢unovodstvenom planu
drustva. O uslugama koje su se pruzale pod trzi$nim uvjetima izvjeicivalo se odvojeno od onih koje su se pruzale
u okviru ugovora o javnim uslugama, analitickom ra¢unovodstvenom metodom: i. kojom se troskovi i primici
raspodjeljuju trzi$nim uslugama i javnim uslugama putem sustava uzroka troskova, ii. kojom se izraduju
financijska izvjes¢a o javnim uslugama, iii. koju je ovjerilo neovisno revizorsko drustvo.

(1% Na primjer, kad je rije¢ o naknadi za 2004., 2005. i 2006., ¢lanak 4. Drugog ugovora odnosi se na iznose dodijeljene u odgovarajuéim
poglavljima nacionalnog proracuna za 2004., 2005. i 2006.
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5.2.1.4. Razina naknade (Cetvrti uvjet iz presude Altmark)

(152)  Zbog istih razloga iznesenih u vezi s Prvim ugovorom (vidjeti uvodnu izjavu 132.) Italija je tvrdila da je drustvo
Trenitalia dobro voden poduzetnik koji je mogao prikazati razine troskova koje su u skladu s razinama njegovih
konkurenata i pruzati usluge u gospodarskim uvjetima koji su u znatnoj mjeri sli¢ni onima koji bi proizisli iz
postupka nadmetanja.

5.2.2. Narusavanje trZisnog natjecanja i ucinak na trgovinu unutar Unije

(153)  Italija je smatrala da naknada iz Drugog ugovora za prijevoz na medunarodnim linjjama (tj. usluge medunarodnog
Zeljeznickog prijevoza robe izmedu luke Trst i Madarske i usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz
luku Trst Marittima) nije utjecala ni na trzi$no natjecanje ni na trgovinu. To je zato $to su tarifne obveze (i
naknada) utvrdene samo za nacionalnu dionicu linija i ¢inile su vrlo mali dio ukupnih obveza povjerenih drustvu
Trenitalia.

5.2.3. Postojeca potpora

(154)  Podredno, Italija je navela da se, ako se zaklju¢i da naknada ispladena na temelju Drugog ugovora ¢ini drzavnu
potporu, ta potpora mora smatrati postoje¢om potporom do potpune liberalizacije trzista Zeljeznickog prijevoza
robe na razini Unije (1. sije¢nja 2007.). Italija je u tom je pogledu navela da su Drugim ugovorom obuhvacene
neke obveze koje su ve¢ ukljuCene u Prvi ugovor (1), koje su u klju¢nim aspektima ostale nepromijenjene. Jedine
nove obveze uvedene u Drugom ugovoru bile su vodenje posebnog popisa objekata otvorenih za javnost za
usluge prijevoza robe na Sardiniji i Siciliji.

5.2.4. Zakonitost

(155)  Italija tvrdi da potporu nije trebalo prijaviti Komisiji. Kao i u slucaju Prvog ugovora (vidjeti uvodne izjave od 133.
do 135.)), Italija je smatrala da je potpora obuhvacena izuzeCem od obveze prethodne prijave iz ¢lanka 17.
stavka 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

5.2.5. Spojivost

(156)  Podredno, Italija je tvrdila da je, ako Komisija zaklju¢i da naknada isplacena na temelju Drugog ugovora ¢ini novu
potporu koja podlijeze obvezi prijave, ta potpora spojiva s unutarnjim trzi§tem u skladu s ¢lankom 14. Uredbe
(EEZ) br. 1191/69, 5to je bilo materijalno pravilo primjenjivo u trenutku isplate potpore.

(157)  Kao i u sluéaju Prvog ugovora (vidjeti uvodnu izjavu 138.), Italija je tvrdila da Drugi ugovor sadrzava sve elemente
iz clanka 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 i da pokriva samo dio troskova drustva Trenitalia nastalih pruzanjem
usluga iz ugovora.

(158)  Naposljetku, Italija je ponovila argument, koji je ve¢ iznesen za Prvi ugovor, da se i Drugi ugovor moZze smatrati
spojivim s unutarnjim trziStem na temelju Uredbe (EEZ) br. 1107/70 ili na temelju ¢lanka 93. UFEU-a (vidjeti
uvodnu izjavu 139.). Medutim, u tom pogledu nije dostavila nikakva obrazloZenja.

(***) Konkretno, tarifne obveze za: i. Zeljeznicki prijevoz robe na udaljenosti vece od 1 000 km, ii. medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe
kroz luku Trst Marittima, iii. medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe od luke Trst do Madarske i obrnuto te iv. Zeljeznicki prijevoz robe
izmedu kopnenog dijela i Sardinije te obveza upravljanja trajektnim prijevozom i manevriranjem kad je rije¢ o prijevozu robe izmedu
kopnenog dijela i Sardinije/Sicilije.
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5.3. Tredi ugovor

Italija je u svojim ocitovanjima od 24. lipnja 2014. smatrala da naknada isplacena na temelju TreCeg ugovora ne
¢ini drzavnu potporu zato $to dru$tvu Trenitalia nije dodijeljena prednost i nije doslo do narusavanja trzisnog
natjecanja niti je bilo utjecaja na trgovinu. Podredno, Italija je tvrdila da je, ¢ak i pod pretpostavkom da naknada
¢ini potporu, ta potpora spojiva s unutarnjim trZiStem na temelju Uredbe (EEZ) br. 1191/69 o provedbi
¢lanka 93. UFEU-a i stoga je u potpunosti u skladu s tim ¢lankom.

5.3.1. Prednost

Italija je smatrala da je Tre¢i ugovor u skladu sa sva Cetiri uvjeta iz presude Altmark. Konkretno, Italija je tvrdila da
se obveze iz Prvog i Drugog ugovora smatraju stvarnim uslugama od opéeg gospodarskog interesa, da su te
obveze od samog pocetka jasno definirane, da su parametri naknade unaprijed utvrdeni na objektivan i
transparentan nacin i da drustvo Trenitalia nije primilo prekomjernu naknadu.

5.3.1.1. Postojanje stvarne usluge od opéeg gospodarskog interesa (prvi uvjet iz presude
Altmark)

Osim ve¢ iznesenih argumenata za Prvi ugovor (vidjeti uvodne izjave 123. - 126.) i Drugi ugovor (vidjeti uvodne
izjave 142. - 144.), Italija je smatrala da je Treci ugovor bio potreban kako bi se pokrio trzisni nedostatak koji je u
razdoblju 2008. - 2009. i dalje utjecao na juznu Italiju.

Italija tvrdi da privatni prijevoznici u juznoj Italiji nisu pruzali usluge Zeljeznickog prijevoza robe usporedive s
uslugama drustva Trenitalia. Slabi interes trZista za te veze bio je posljedica Cinjenice da se iz znacajki
Zeljeznickog prijevoza robe u juznoj Italiji (u smislu nestabilnosti potraznje i infrastrukturnih ograni¢enja) ¢ak ni
dugoro¢no nije mogla utvrditi odgovarajuca profitabilnost.

S jedne strane, zbog infrastrukture i konfiguracije terena u juznoj Italiji usluge Zeljeznickog prijevoza robe bile su
skupe s obzirom na neodgovarajuée module vlakova, nagibe pruga, nedovoljnu $irinu kolosijeka i troskova
trajekta. Nakon 3to je sektor Zeljeznickog prijevoza robe otvoren za trziSno natjecanje, novi Zeljeznicki
prijevoznici na trziStu navodno su se usredotocili na promet u sjevernoj Italiji, zanemarujudi Zeljeznicke veze s
juznom Italijom ¢jja je pokrivenost zahtijevala sloZenu industrijsku i organizacijsku strukturu s visokim
troskovima proizvodnje (*%).

S druge strane, geografski neravnomjerno raspodijeljeni industrijski klasteri u Italiji uzrokovali su neuravnotezeni
promet izmedu sjevera i juga. Prvo, sjeverna Italija imala je veu potraznju u smislu opsega i vrijednosti (1%).
Drugo, na pruZzanje Zeljeznickih usluga u juznoj Italiji utjecala je znatna neravnoteza u trgovini izmedu dolaznih i
odlaznih ruta (). Trele, kad je rije¢ o prijevozu robe u juznoj Italiji, u velikoj je mjeri prevladavao cestovni
prijevoz, a Zeljeznicki prijevoz morao je prihvacati cijene za sve vrste robe za koje je cestovni prijevoz bila
alternativa (). Konkretno, konkurenti drustva Trenitalia, posebno pruZatelji integriranih logistickih usluga,
obi¢no su usluge u juznoj Italiji pruzali cestovnim prijevozom (%).

(1) Naime, zbog znacajki linija od/do juzne Italije bila su potrebna skuplja Zeljeznicka vozila od onih koja su se koristila za usluge
prijevoza cjelovitim vlakom na redovnim linjjama, kao 3to su one medunarodne. Za odrzavanje potrebne mreZe postrojenja i
osiguravanje odgovarajuce pokrivenosti drzavnog podrucja bio je potreban i veéi udio fiksnih troskova.

(%) Italija je istaknula da je u prijevozu u juznoj Italiji zabiljeZen nizi postotak kombiniranog prijevoza nego na nacionalnoj razini (34 % u
odnosu na 39 %) i znatno veéi udio poljoprivrednih i prehrambenih proizvoda (17 % za prijevoz od/do juga, ukupno 9 % na
nacionalnoj razini).

(1) Konkretno, protok robe Zeljeznicom u Italiji ve¢inom je bio jednosmjeran, od proizvodnih centara u sjevernoj Italiji do centara
potrosnje u juznoj Italiji. U obrnutom smjeru najées¢a su putovanja bila povratna putovanja praznih vagona (koji nisu mogli prevoziti
robu jer nije bilo robe koju je trebalo poslati ili zato $to nije bila kompatibilna s vagonima).

(1) Zbog toga je utvrden niZi stupanj spremnosti na placanje usluga Zeljeznickog prijevoza, a time i niZe cijene na trzistu Zeljeznickog
prijevoza robe u usporedbi s ukupnim nacionalnim prijevozom.

(1) Italija je spomenula slu¢aj drustava DB Schenker i NordCargo koji su imali terminale u sjevernoj Italiji pod nazivom ,Zeljeznicke luke”
za prelazak sa Zeljeznickog na cestovni prijevoz.
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(165)  Iltalija je navela da je cilj Treeg ugovora bio osigurati minimalnu mrezu usluga, a ne pojedina¢ne veze. Svrha je bila
osigurati minimalnu prisutnost paketa linija i veza rasporedenih diljem juzne Italije, s njihovim to¢kama polazista/
odredista: time bi se omogudilo da se u gospodarski odrzivim uvjetima zadrZi Zeljeznicki prijevoz kao alternativa
prevladavajuéem cestovnom prijevozu. Time bi se ojacala regionalna kohezija i teritorijalna ravnoteza izmedu
sjeverne i juzne Italije. Konkretno, Italija je smatrala da se obvezama iz Treceg ugovora nastoje ostvariti sljedeci
ciljevi od javnog interesa:

—  prometna politika i sigurnost: spreCavanje gotovo potpunog iskorjenjivanja djelatnosti Zeljeznickog prijevoza
robe u juznoj Italiji, ¢ime bi se izbjegla koncentracija cestovnog prijevoza robe u tim regijama i ogranicio
broj prometnih nesreca ('1°),

—  politika zastite okolisa i teritorijalna politika: omogucavanje odrZive alternative cestovnom prijevozu, ¢ime bi
se izbjeglo daljnje povecanje onecisenja i zagusenja cesta, koji su ionako pretjerano visoki u juznoj Italiji,
te nespojivi s usmjereno$¢u na turizam veéine predmetnih podrugja,

—  cekonomska i socijalna kohezija: osiguravanje povezanosti Zeljeznickog prijevoza, uklju¢ujuéi povezanu
infrastrukturu, u predmetnim talijanskim regijama, koja bi, unato¢ minimalnoj strukturi, trebala biti sto
ujednacenija s ostatkom poluotoka.

(166)  Kako bi se uspostavio odgovarajuéi pristup pruzanju usluga prijevoza robe s dostatnom razinom teritorijalne
pokrivenosti, Tre¢im ugovorom ponovno je definirano podrucje primjene obveza drustva Trenitalia (u usporedbi
s Drugim ugovorom) s naglaskom na linije izmedu regija ('""). Italija nije smatrala nuznim provesti javno
savjetovanje o trzistu kako bi dokazala da postoji potreba za javnim uslugama i pravilno utvrdila njezin opseg.

(167)  Kad je rije¢ o povjeravanju usluge, Italija je tvrdila da su klju¢ne sastavnice ugovora (tj. usluge koje ce se pruzati i
naknada) definirane i regulirane od samog pocetka i da je ugovor u osnovi sklopljen kako bi se potvrdili postojeci
pravni i obvezujudi odnosi i usluge.

5.3.1.2. Parametri za izra¢un naknade unaprijed su utvrdeni na objektivan i transparentan
nacin (drugi uvjet iz presude Altmark)

(168)  Kad je rije¢ o Prvom ugovoru (vidjeti uvodnu izjavu 128.) i Drugom ugovoru (vidjeti uvodnu izjavu 146.), Italija je
tvrdila da se s apsolutnom sigurno$¢u ex ante znao nacin na koji ¢e se naknada odrediti u TreCem ugovoru i da je
potpisivanje tog ugovora bila samo formalizacija tih elemenata, odnosno njihova potvrda. Kao dokaz navela je
Cinjenicu da je ponasanje stranaka uvijek bilo u skladu s uvjetima ugovora, ¢ak i ako je taj ugovor sluzbeno
potpisan tek u kasnijoj fazi.

(169) Italija je tvrdila da je pravni okvir Treeg ugovora kojim se ureduju predmetne usluge (npr. uvjeti poslovanja te
ra¢unovodstvo i izvje$¢ivanje o uslugama za potrebe naknade, opseg i izracun naknade) ve¢ utvrden i primjenjiv
od pocetka razdoblja obuhvaéenih ugovorima. Prema navodima Italije, s apsolutnom se sigurnoscu ex ante znao
nacin na koji je naknada utvrdena jer su parametri (na temelju kojih je naknada izra¢unana) unaprijed utvrdeni na
temelju financijskog poslovnog plana, uzimaju¢i u obzir oéekivane troskove i prihode koji proizlaze iz pruzene
usluge.

(") U prilog tom argumentu Italija je navela zakljucke istrage u svrhu utvrdivanja ¢injenica koju je proveo Deveti parlamentarni odbor, u
kojima je navedeno sljedece ,takoder, u podru¢ju Zeljeznickog prijevoza robe postoji javni interes za sklapanje ugovora o javnim
uslugama kako bi se potaknulo koriitenje alternativnih vrsta prijevoza cestovnom prijevozu, s ocitim pozitivnim posljedicama za
okoli§ i sigurnost prometa.”

(""" Uglavnom veze u pravcu sjever-jug i jug-jug. Veze u pravcu sjeverna Italija-sjeverna Italija u nacelu nisu bile izuzete sve dok su bile
potrebne za pruzanje usluge juznoj Italiji prenodenjem prometnih tokova ¢ija je velicina bila premala.
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Kad je rije¢ o Drugom ugovoru, Italija je u svojim o¢itovanjima od 5. do 15. veljace 2018. navela da su u zakonima
o godi$njem drzavnom proracunu ve¢ prije sluzbenog potpisivanja TreCeg ugovora utvrdeni iznosi naknade koje
treba platiti drustvu Trenitalia za pruzene javne usluge (*?).

5.3.1.3. Nepostojanje prekomjerne naknade (treéi uvjet iz presude Altmark)

Italija je tvrdila da je naknada ispladena drustvu Trenitalia za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga bila
usmjerena isklju¢ivo na naknadu svih troskova nastalih u vezi s obavljanjem usluge, te da nije dodijeljena
prekomjerna naknada. Italija je u tom pogledu istaknula da ugovor isklju¢uje ex ante svaki rizik od prekomjerne
naknade tako §to su u njemu utvrdene trazene usluge i kriteriji za naknadu koja je izra¢unana na osnovi vlak-
kilometara godisnje. Naime, nikad nije isplacena prekomjerna naknada za usluge, a prijavljene su znatne razlike
preniske naknade.

Kako bi potkrijepila prethodno navedeno, Italija je dostavila podatke o troskovima i naknadi drustva Trenitalia za
razdoblje 2009. — 2014. te odgovarajuca ovjerena izvjes¢a koja je ispitao i odobrio sam MIT te ih je provjerilo
revizorsko drustvo. Italija je navela da je drustvo Trenitalia uspostavilo u¢inkovit zaseban racunovodstveni sustav
u kojem je svoje trziSne operacije odvojilo od onih iz Treceg ugovora.

Italija je u svojim ocitovanjima od 4. studenog 2015. i 23. svibnja 2018. dodatno pojasnila iznos naknade
isplacene drustvu Trenitalia i njegove neto troskove na temelju Treceg ugovora, kako je saZeto u nastavku.
Tablica 4

Naknada neto troskova drustva Trenitalia na temelju Treceg ugovora

(U milijunima EUR (bez PDV-a))

2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014.

Ugovorna odredba 92,4 106,7 107 106,1 106,1 105,2
Ispladena naknada 92,4 106,6 102,5 106,0 103,6 101,0

Neto troskovi drustva Trenitalia 200,0 179,6 138,0 131,0 113,7 92,9

5.3.1.4. Razina naknade (Cetvrti uvjet iz presude Altmark)

Kad je rije¢ o Prvom ugovoru (vidjeti uvodnu izjavu 132.) i Drugom ugovoru (vidjeti uvodnu izjavu 152.), Italija je
smatrala da je drustvo Trenitalia dobro voden poduzetnik koji je mogao prikazati razine troskova koje su u skladu
s razinama njegovih konkurenata te pruzati usluge u gospodarskim uvjetima koji su u znatnoj mjeri sli¢ni onima
koji bi proizisli iz postupka nadmetanja.

Italija je uputila na studiju od 9. listopada 2012. koja se odnosi na Treci ugovor, koju je narucila od savjetnika
drustva PricewaterhouseCoopers (,PwC”) i dostavila Komisiji prije odluke o pokretanju postupka (,prva studija
PwC-a"), kako bi se zakljucilo da je naknada utvrdena na temelju analize troskova drustva Trenitalia u skladu s
europskim referentnim vrijednostima. Konkretno, Italija je tvrdila da su Zeljeznicka vozila i prosjecni operativni
troskovi po vlak-kilometru drustva Trenitalia bili u skladu s troskovima koje su prijavili drugi europski
prijevoznici sli¢ne veli¢ine koji pruzaju sli¢ne usluge.

(") Italija je uputila na clanak 2. stavak 4.m Uredbe sa zakonskom snagom br. 225 od 29. prosinca 2010. (pretvorene u Zakon br. 10 od
26. veljace 2011.) kojim je Ministarstvu gospodarstva i financija odobreno da drustvu Trenitalia isplati sredstva dodijeljena iz
drzavnog proracuna za godine 2009. — 2010. za obveze pruzanja javnih usluga koje se primjenjuju na sektor Zeljeznickog prijevoza,
do konac¢nog sklapanja novog ugovora o uslugama.
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(176) U prvoj studiji PwC-a utvrdeno je Sest Zeljeznickih prijevoznika (""*) koji posluju u Uniji i koji se smatraju
prikladnim za uklju¢ivanje u uzorak prijevoznika ¢ija je veli¢ina dovoljno usporediva s veli¢inom drustva
Trenitalia. U studiji je navedeno da je tih Sest poduzeca 2009. i 2010. zabiljezilo godisnji promet veéi od
25 miljjuna vlak-km i 10 miljjardi tkm (**¥). Nadalje, u studiji je objasnjeno da su ta poduzeéa opremljena
odgovarajuéim prijevoznim sredstvima. Kako bi se potkrijepio taj nalaz, u studiji je procijenjen broj tona
prevezenih po natovarenom vagonu kako bi se procijenio prosjecni kapacitet koji se stvarno prevozi jednim
vagonom; broj godiSnjeg utovara po vagonu, kojim se dokazuje stvarno koristenje prijevoznog sredstva; i
prosje¢na udaljenost prijevoza jedne tone robe (tkm) kako bi se utvrdile posebnosti Zeljeznicke mreze na kojoj su
prijevoznici poslovali ('%). Prema prvoj studiji PwC-a broj tona prevezenih po natovarenom vagonu koje je
drustvo Trenitalia registriralo 2009. (41 tona u 2009. 1 2010.) u skladu je s medijanom usporedivog prijevoznika
(42 u 2009. i 44 u 2010.), 3to pokazuje da je drustvo Trenitalia primjereno opremljeno s obzirom na registrirani
promet, pogotovo jer je prosjecna udaljenost prijevoza u Italiji duza (307 km u 2009. i 288 km u 2010.) u
odnosu na medijan uzorka (272 km u 2009. i 264 km u 2004.).

(177) U prvoj studiji PwC-a navedeno je da nije bilo moguce dobiti podatke o Zeljeznickim vozilima koja se koriste
isklju¢ivo za prijevoz robe. Stoga je u toj studiji u obzir uzet cjelokupni vozni park koji koriste prijevoznici iz
uzorka i koji se koristi i za prijevoz putnika i robe. Zakljuceno je da su Zeljeznicka vozila drustva Trenitalia
primjerena u usporedbi s onim koje koriste drustva iz uzorka: drustvo Trenitalia osiguralo je 2009. s jednom
lokomotivom prosjecno 69 000 vlak-km (81 000 u 2010.), dok su njegovi konkurenti 2009. u prosjeku osigurali
56 000 vlak-km (53 000 u 2010.) ().

(178)  Kako bi se dokazala operativna ucinkovitost drustva Trenitalia, u prvoj studiji PwC-a usporeden je prosjecni
operativni troSak po vlak-kilometru prijevoznika iz uzorka i drustva Trenitalia. Prema studiji, taj je parametar
(trodak po vlak-kilometru) najrelevantniji za utvrdivanje u¢inkovitosti Zeljeznickih prijevoznika, s obzirom na to
da metricki operativni troskovi po tonskom kilometru nisu dovoljan pokazatelj ucinkovitosti drustva. U prvoj
studiji PwC-a utvrdeno je da na metricke operativne troskove po tonskom kilometru mogu utjecati posebne
znacajke potraZnje (neuravnoteZenost tokova na odredenoj liniji, vrste robe koja se prevozi itd.) ili Zeljeznicke
mreZe (najveca duZina vlakova, vrste koriStenih kolosijeka itd.), $to pak moZe utjecati na ponudu Zeljeznickih
prijevoznika.

(179) U analizi su uzeti u obzir ukupni operativni troskovi drustva Trenitalia i prijevoznika iz uzorka (bez troskova
amortizacije i poreza), ukljuCujuéi nacionalne i medunarodne usluge te usluge prijevoza i putnika i robe.
Medutim, u prvoj studiji PwC-a iz uzorka su iskljucena dva drustva (Ceske drahy sa sjedistem u Ceskoj i Polskie
Koleje Panistwowe sa sjedistem u Poljskoj) jer se smatralo da su njihovi prosjecni troskovi po zaposleniku (manji od
20 000 EUR) bili znatno niZi nego za ostatak uzorka (50 000 EUR) i za drustvo Trenitalia.

(180) U prvoj studiji PwC-a zakljuceno je sljedece:

—  operativni troskovi drustva Trenitalia po vlak-kilometru kretali su se od 22,1 EUR do 22,5 EUR po vlak-
kilometru, u skladu s troskovima koje su zabiljezili OBB, DB i SNCF (u rasponu od 21,8 EUR do 22,6 EUR
po vlak-kilometru) ('),

(*%) Uzorak utvrden studijom ukljucuje prijevoznike Osterreichische Bundesbahnen (OBB) sa sjedistem u Austriji, Deutsche Bahn AG (DB)
sa sjedistem u Njemackoj, SNCF sa sjedistem u Francuskoj, Ceske drahy (CD) sa sjedistem u Ceskoj, Polskie Koleje Pafistwowe (PKP) sa
sjedistem u Poljskoj i Schweizerische Bundesbahnen/Chemins de fers fédéraux suisses/Ferrovie Federali Svizzere (SBB/CFF[FFS) sa
sjedistem u Svicarskoj.

(") U studiji je navedeno da su drugi prijevoznici iz Unije (Lietuvos geleZinkeliai (LG) u Litvi, Valtion Rautatiet (VR) u Finskoj i Latvijas
dzelzcegs (LDz) u Latviji) dosegnuli sli¢ne razine u pogledu godisnjeg prometa, ali su prometovali na nizim razinama tkm. U svakom
slucaju, studija je pokazala da su ti prijevoznici poslovali na Zeljeznickoj mrezi koja je znatno manja i ima vecu $irinu kolosijeka od
talijanske Zeljeznicke mrezZe te su stoga imali razlicite znacajke. Stoga su ti prijevoznici iskljuceni iz uzorka studije.

(') Prosje¢na veca udaljenost upucuje na veliku raspodjelu proizvodnih kapaciteta na jednom podruéju, sto dovodi do manjih godisnjih
koli¢ina robe koja se prevozi.

("% Stranica 35. prve studije PwC-a.

(") Stranica 36. prve studije PwC-a. Iz studije je iskljuen SBB/CFF[FFS jer su prosje¢ni operativni troskovi po vlak-kilometru premasili
30 EUR.
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(181)

(182)

(183)

(184)

—  Prosjecni ukupni prihodi drustva Trenitalia (prihodi po vlak-kilometru) u rasponu od 14,8 EUR do
15,7 EUR po vlak-kilometru bili su niZi od onih koje su zabiljezili OBB, DB i SNCF (u rasponu od
23,2 EUR do 18,7 EUR po vlak-kilometru) ('*%).

Italija je objasnila niZe prihode drustva Trenitalia tako §to je istaknula znatno razli¢itu situaciju na trzistu u kojoj su
poslovali konkurenti drustva Trenitalia (u smislu trziSnog natjecanja s drugim uslugama prijevoza robe i vrste
prevezene robe) ('"). Navela je da je ta razlika uzrokovana i nehomogenom koli¢inom robe prosje¢no
prevezenom po vlaku (infrastrukturna ogranicenja i neravnoteza u trgovini izmedu dolaznih i odlaznih ruta u
juznoj Italiji te nestabilnih cijena vrsta robe koja se prevozi).

Italija tvrdi da su ¢imbenici koji su utjecali na ukupni trosak po vlak-kilometru za pruZanje usluga iz Treceg
ugovora bili sljedeci: i. potreba za velikim brojem Zeljeznickih vozila, ukljucujuéi lokomotive i vagone; ii.
poteskoce u postizanju optimalnog koristenja ljudskih resursa i proizvodnih sredstava zbog strogih ogranicenja
brzine; iil. infrastrukturna i logisticka ogranicenja (*2¢).

Osim toga, Italija je konkretno s obzirom na prijevoz od/do Sicilije istaknula sljedece:

—  duzina vlaka posebno je ograni¢ena na Siciliji gdje ne smije premasiti 400 m kako bi se omogucio prelazak
robe na trajektima preko Mesinskog tjesnaca,

—  za prelazak Mesinskog tjesnaca potrebne su namjenske proizvodne strukture za rukovanje, utovar na
trajekte i prijevoz morem vagona koji putuju s kopnenog dijela Italije prema otoku i obrnuto,

—  procijenjeni trodak prijevoza trajektom od obale do obale svakog vlaka (ukljucujudi ukrcaj i iskrcaj) iznosi
6 000 EUR. Troskovi se povecavaju pri prijevozu opasnog tereta od/do otoka jer je za to potrebno
posebno putovanje trajektom, s najvise Cetiri vagona po putovanju.

Na temelju prve studije PwC-a Italija je zakljucila sljedece:

—  drustvo Trenitalia primjereno je opremljeno prijevoznim sredstvima u usporedbi s prijevoznicima iz Unije
sli¢ne veli¢ine,

—  operativni troskovi drustva Trenitalia po vlak-kilometru u skladu su s onima usporedivih prijevoznika,

—  prihodi drustva Trenitalia znatno su nizi (za 25 %) od onih usporedivih prijevoznika zbog vanjskih
¢imbenika (struktura trziSta kopnenog prijevoza i infrastrukturnih ograni¢enja koja utje¢u na cijene).

("1¥) Stranice 38. 1 39. prve studije PwC-a.

(") U studiji se istice da ti ¢imbenici utjecu na cijenu i prihode. Trzi$ni udjeli Zeljeznickog prijevoznika u ukupnom kopnenom prijevozu
robe u Italiji 2009. €inili su 10 %, u usporedbi s 20 % u uzorku. Prosjecni prihod na 100 tkm drustva Trenitalia iznosio je 3,60 EUR,
§to je najnize u uzorku (srednja vrijednost 4,42 EUR).

(1% Konkretno, Italija je objasnila sljedece:

s obzirom na ograni¢enu iskoristivu duZinu kolosijeka na kolodvorima, dozvoljena duzina vlaka manja je od one koju
dopustaju druge drzave ¢lanice (u kojima se u pravilu krece od 750 do 550 m),

s obzirom na najvece dozvoljeno osovinsko optereenje za vlakove u juznoj Italiji (20 tona po osovini u odnosu na nacionalnu
normu i normu Unije od 22,5 tona po osovini), ograniCena je apsolutna i specifi¢na teZina robe koja se moZe prevoziti
Zeljeznicom,

s obzirom na ogranienja tovarnog profila koja su stroza od onih koja se primjenjuju u ostatku Italije i u europskoj Zeljeznickoj
mreZi, potrebni su vrlo niski otvoreni vagoni, a prijevoz vecih ,visokih kontejnera” nije mogué. Time se sprecava i razvoj
sustava ,putujucih cesta” potrebnog za intermodalni Zeljeznicki i cestovni prijevoz,

s obzirom na visoki udio neelektrificiranih Zeljeznickih pruga, Zeljeznicki prijevoznici moraju koristiti i elektricne i dizelske
lokomotive, §to uzrokuje poremecaje u proizvodnji i nedovoljno koristenje lokomotiva,

s obzirom na duljinu putovanja vlakom, prosjek odlaznih vlakova po danu nizi je od prosjeka na drugim linjjama (Italija je
navela u prosjeku dva odlazna vlaka dnevno od/do juzne Italije u usporedbi s uobicajenim prosjekom od 3,5 odlaznih
vlakova). Zbog toga je proizvodna mreza neputujuceg osoblja za stabilna postrojenja prevelika i nedovoljno iskoristena,

s obzirom na visoke troskove prijenosa Zeljeznickih vozila za potrebe posebnih radova odrzavanja koje je potrebno provesti u
radionicama u srediSnjoj i sjevernoj Italiji, mreZa za odrZavanje ima inherentne nedostatke.
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(185) Ta razlika izmedu prihoda drustva Trenitalia i prihoda njegovih konkurenata jo$ je izraZenija kad je rije¢ o
uslugama za koje se placa naknada na temelju TreCeg ugovora, a koje ukljucuju usluge izmedu sjeverne i juzne
Italije. U tom je kontekstu Italija smatrala da su sumnje koje je Komisija izrazila u odluci o pokretanju postupka
rezultat nesporazuma. Komisija se navodno pozvala na vee troskove po tonskom kilometru zabiljeZene na
linjjama u juznoj Italiji i zaklju¢ila da bi to moglo biti posljedica niZe razine ucinkovitosti drustva Trenitalia.
Medutim, Italija smatra da u okviru Cetvrtog uvjeta iz presude Altmark treba napomenuti da je korisnik naknade
dobro voden poduzetnik i stoga moze prikazati razine troskova koje su u skladu s razinama njegovih
konkurenata i pruzati usluge u gospodarskim uvjetima koji su u znatnoj mjeri sli¢ni onima koji bi proizisli iz
postupka nadmetanja. Pokazatelj koji u tom pogledu treba uzeti u obzir jest upravo prosjecni operativni trosak
po vlak-kilometru, koji to¢no odgovara jedini¢nom trosku predmetne usluge.

(186)  Kad je rije¢ o pokazatelju troska po tonskom kilometru, Italija tvrdi da on nije relevantan za potrebe primjene
Cetvrtog zahtjeva iz presude Altmark na ovaj predmet. Taj pokazatelj ima razli¢itu svrhu: cilj mu je utvrditi
komparativne ¢imbenike nepovoljnog polozaja koji strukturno utjeCu na usluge Zeljeznickog prijevoza robe
izmedu sjeverne i juzne Italije, koji su uzrok trzi§nih nedostataka, a time i predmetne javne intervencije. Italija
tvrdi da ti ¢imbenici nisu povezani s u¢inkovitos¢u drustva Trenitalia; naprotiv, rije¢ je o vanjskim ¢imbenicima
koji su potpuno neovisni o drustvu Trenitalia i koji bi jednako utjecali na bilo kojeg drugog prijevoznika.

5.3.2. Narusavanje trZisnog natjecanja i ucinak na trgovinu unutar Unije
(187)  Italija je poricala da je Tre¢i ugovor uzrokovao narusavanje trzi$nog natjecanja i utjecao na trgovinu unutar Unije.

(188)  Prvo, Italija je tvrdila da je nakon liberalizacije trZista Zeljeznickog prijevoza robe na nacionalnoj razini i razini
Unije trzi$no natjecanje bilo usmjereno na najprofitabilnije linije u sjevernoj Italiji i da se nije odnosilo na promet
u juznoj Italiji.

(189) Nadalje, Italija je tvrdila da zasebni racunovodstveni sustav koji je uvelo drustvo Trenitalia isklju¢uje svaki oblik
priljeva javnih sredstava u korist njegovih drugih djelatnosti. To je tim vise to¢no s obzirom na to da naknada nije
bila dovoljna za pokrivanje operativnog deficita koji je drustvo Trenitalia zabiljeZilo u vezi s obvezama iz Treceg
ugovora.

5.3.3. Zakonitost

(190) Italija je smatrala da se izuzele od prethodne prijave iz ¢lanka 17. stavka 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69
primjenjivalo i na naknade koje je drustvo Trenitalia primilo na temelju Tre¢eg ugovora jer su predmetne obveze,
iako su dio ugovora, bile rezultat odluka javnih tijela.

5.3.4. Spojivost

(191)  Podredno, Italija je tvrdila da je, ako se zakljuci da naknada isplacena na temelju Treceg ugovora predstavlja novu
potporu koja podlijeze obvezi prijave, ta potpora spojiva s unutarnjim trziStem u skladu s ¢lankom 14. Uredbe
(EEZ) br. 1191/69 s obzirom na to da je ugovorni odnos formaliziran navedenim ugovorom nastao 2009.,
odnosno dok je Uredba (EEZ) br. 1191/69 jos uvijek bila na snazi.

(192)  Kad je rije¢ o datumu potpisivanja TreCeg ugovora (3. prosinca 2012.), Italija je smatrala da se Uredba (EEZ)
br. 1191/69 primjenjivala do 3. prosinca 2012., ukljuCujudi taj datum. Bududi da se ¢lankom 10. stavkom 1.
Uredbe (EZ) br. 1370/2007, koja je na snazi od 3. prosinca 2009., predvida sljedece: ,Uredba (EEZ) br. 1191/69
stavlja se izvan snage. Medutim, njezine se odredbe nastavljaju primjenjivati na usluge prijevoza tereta u
razdoblju od tri godine nakon stupanja na snagu ove Uredbe.”, Italija je smatrala da se kona¢ni datum podudara s
istekom istog dana u prosincu (tj. 3. prosinca) tre¢e godine nakon stupanja na snagu Uredbe (EZ) br. 1370/2007,
tj. 3. prosinca 2012. (**')

(" Italija se pozvala na ¢lanak 3. stavak 2. tocku (c) Uredbe Vije¢a (EEZ, Euratom) br. 1182/71 od 3. lipnja 1971. o utvrdivanju pravila
koja se primjenjuju na razdoblja, datume i rokove u skladu s kojim razdoblje koje je izrazeno u godinama zavrsava (dies ad quem)
Listekom posljednjeg sata bilo kojeg dana u zadnjem tjednu, mjesecu ili godini, istog dana tjedna ili istog datuma kao dan od kojeg tece
doti¢no razdoblje.”
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(194)

(195)

(196)

(197)

(198)

(199)

(200)

(201)

Italija je u svojim o¢itovanjima od 24. lipnja 2014. jasno navela da je ¢injenica da je Tre¢i ugovor sklopljen, pa ¢ak
i potpisan na temelju Uredbe (EEZ) br. 1191/69, imala vaznu ulogu u procjeni njegove spojivosti s unutarnjim
trziStem. Italija je istaknula da je cilj MIT-a ubudude pravilno definirati mjere koje treba poduzeti za potporu
Zeljezni¢kom prijevozu robe i njegovim korisnicima.

Kao i u slucaju Prvog ugovora (vidjeti uvodnu izjavu 138.) i Drugog ugovora (vidjeti uvodnu izjavu 157.), Italija je
tvrdila da Treci ugovor sadrzava sve elemente iz ¢lanka 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 i da pokriva samo dio
troskova drustva Trenitalia nastalih pruzanjem usluga iz ugovora.

Naposljetku, Italija je ponovila argument, koji je ve¢ iznesen za Prvi ugovor (vidjeti uvodnu izjavu 139.) i Drugi
ugovor (vidjeti uvodnu izjavu 158.), da bi se i Tre¢i ugovor mogao smatrati spojivim s unutarnjim trZistem na
temelju Uredbe (EEZ) br. 1107/70 ili na temelju ¢lanka 93. UFEU-a. Medutim, u tom pogledu nije dostavila
nikakva obrazloZenja.

5.4, Gospodarski kontinuitet
Drustvo Mercitalia Rail je 1. sijeCnja 2017. postalo novi vlasnik odjela za prijevoz robe drustva Trenitalia.

U svojem podnesku od 11. travnja 2023. o gospodarskom kontinuitetu izmedu drustava Trenitalia i Mercitalia
Rail talijanska tijela objasnila su da je u skladu s talijanskim pravom drustvo Mercitalia Rail pravni sljednik
drustva Trenitalia na trZistu Zeljeznickog prijevoza robe u svojstvu novog vlasnika njegova odjela za prijevoz robe.

Medutim, talijanska tijela objasnila su da takvo pravno sljednistvo nije podrazumijevalo prijenos obveza povrata
potpore na drustvo Mercitalia Rail koje bi mogle proizaéi iz utvrdivanja nezakonite i nespojive potpore
dodijeljene drustvu Trenitalia za pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe prije osnivanja izdvojenog drustva.
Prema njihovu misljenju, takve obveze ostaju drustvu Trenitalia jer se ne mogu pripisati njegovu odjelu za
prijevoz robe ('2). Talijanska tijela u tom su pogledu u svojem odgovoru od 11. travnja 2023. navela sljedece: i.
da je drustvo Trenitalia namjeravalo prenijeti te obveze na drustvo Mercitalia Rail, izricito bi ih navelo u aktu o
izdvajanju, ii. u trenutku izdvajanja Tre¢i ugovor vel je istekao i iii. izdvajanje je zamiSljeno samo kao
reorganizacija poslovanja grupe FS.

6. PRIMJEDBE ZAINTERESIRANIH STRANA

6.1. Zajednica europskih Zeljeznickih i infrastrukturnih poduzeéa

Zajednica europskih Zeljeznickih i infrastrukturnih poduzeca (,CER”) okuplja 75 Zeljeznickih prijevoznika (medu
kojima je i grupa FS) i infrastrukturnih poduzeca iz Unije, zemalja kandidatkinja te zemalja zapadnog Balkana,
Norveske i Svicarske.

U svojim ocitovanjima od 18. lipnja 2014. CER je smatrao da bi, u skladu s Uredbom (EEZ) br. 1191/69, uvodenje
obveza pruzanja javnih usluga ifili sklapanje ugovora o javnim uslugama u Zeljeznickom prijevozu robe moglo biti
opravdano za razvoj odrzivog gospodarstva, regionalne kohezije i teritorijalne ravnoteze te istodobno promicanje
prelaska s cestovnog na Zeljeznicki prijevoz robe.

Istaknuo je da je Uredbom (EEZ) br. 1191/69, koja se primjenjivala na usluge prijevoza robe do 3. prosinca 2012.,
drzavama clanicama dana mogu¢nost financiranja i promicanja Zeljeznickog prijevoza robe. Zakljucio je da se
usluga smatra uslugom od opleg gospodarskog interesa ako postoji rizik da konkurentne usluge neée pokriti
znatan dio potreba gradana i potrosaca.

() U skladu s ¢lankom 2. akta o izdvajanju sve obveze i odgovornosti koje se odnose na ¢injenice ili okolnosti nastale prije izdvajanja i
koje se ne mogu pripisati prenesenom poslovnom ogranku trebale su ostati drustvu Trenitalia.
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6.2. UdruZenje FerCargo

123

(202)  Udruzenje FerCargo okuplja 17 Zeljeznickih prijevoznika (') (javnih i privatnih poduzeéa) koja nude usluge

zeljeznickog prijevoza robe u Italiji.

(203) U svojim o¢itovanjima od 8. srpnja 2014. udruZenje FerCargo tvrdilo je da je naknada koju je Italija dodijelila
drustvu Trenitalia ojacala njegov poloZaj na trzistu Zeljeznickog prijevoza robe u juznoj Italiji na Stetu drugih
Zeljeznickih prijevoznika koji su mogli pruzati usluge na tom trzitu.

(204)  Udruzenje FerCargo nije zauzelo stajaliste o Prvom ugovoru. Kad je rije¢ o Drugom i Tre¢em ugovoru, udruZenje
FerCargo smatralo je da naknada ¢ini drzavnu potporu u korist drustva Trenitalia, s obzirom na to da nisu bila
ispunjena Cetiri uvjeta iz presude Altmark, a ugovori o javnim uslugama narusili su trZi$no natjecanje i utjecali na
trgovinu. Istaknuo je da je vedina drustava koja su poslovala na talijanskom trZistu pripadala medunarodnim
grupama, tj. NordCargo (Deutsche Bahn), Schweizerische Bundesbahnen Cargo Italia (Schweizerische
Bundesbahnen Cargo International), Rail Cargo Italia (Rail Cargo Austria), ili su poslovala u vie drzava clanica
(npr. Rail Traction Company).

(205)  Osim toga, udruzenje FerCargo dovelo je u pitanje spojivost drzavne potpore s unutarnjim trzistem.

(206)  Kao prvo, udruZenje FerCargo nije imalo saznanja ni o kakvom javnom savjetovanju koje su talijanska tijela
provela radi utvrdivanja potrebe za uslugama Zeljeznickog prijevoza robe s istim opsegom i obiljeZjima kao $to su
usluge povjerene drustvu Trenitalia. UdruZenje FerCargo Zalilo se da talijanska tijela nisu uzela u obzir sve veci broj
drugih prijevoznika koji su od 2006. poceli poslovati u juznoj Italiji. UdruZenje FerCargo tvrdilo je da su njegovi
¢lanovi mogli osigurati usluge usporedive s onima koje pruza drustvo Trenitalia u smislu kontinuiteta, redovitosti
i ucestalosti, kapaciteta i tarifa, zbog Cega ugovori o javnim uslugama nisu bili potrebni. Spomenuo je da su, prije
sklapanja Treceg ugovora, uz drustvo Trenitalia ve¢ postojala dva drustva koja posluju na linjjama Kampanija |
sjeverna Italija ('*) 1 Abruzzo | sjeverna Italija (') te pet drustava koja su mogla poceti poslovati na
linijama  Kampanija/Kalabrija (%), ~ Molise/Apulija (**)),  Apulija/Basilicata (*¥), ~ Kampanija/Apulija (***),
Basilicata/Kalabrija (**%), i unutar Kampanije (**!), Kalabrije (**?) i Apulije (***), zato $to posjeduju potrebne potvrde.

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

(%) Drustvo Rail Traction Company je 2008. prometovalo na jednoj ruti na liniji Kampanija — sjeverna Italija.

(') U razdoblju od 2009. do 2011. drustvo NordCargo prometovalo je na dvije rute na liniji Abruzzo [ sjeverna Italija.

("% Na liniji Kampanija/Kalabrija: drustvo Rail Traction Company moglo je od 2008. prometovati na jednoj ruti, drustvo Compagnia
Ferroviaria Italiana moglo je od 2009. prometovati na jednoj ruti, drustvo GTS Rail moglo je od 2009. prometovati na jednoj ruti
(medutim, Komisija napominje da posljednja informacija nije potvrdena u potvrdi o sigurnosti drustva GTS Rail za 2009. dostupnoj
na adresi www.anst.it, posljednji pristup 15. studenog 2023.).

(") Na liniji Molise/Apulija: drustvo Linea moglo je od 2009. prometovati na jednoj ruti, drustvo GTS Rail moglo je od 2009. prometovati
na dvije rute, drustvo NordCargo moglo je od 2009. prometovati na jednoj ruti.

(") Na liniji Apulija/Basilicata drustvo Linea moglo je od 2009. prometovati na jednoj ruti.

(") Na liniji Kampanija/Apulija: drustvo Compagnia Ferroviaria Italiana moglo je od 2009. prometovati na jednoj ruti, drustvo GTS moglo
je od 2009. prometovati na jednoj ruti (medutim, Komisija napominje da posljednja informacija nije potvrdena u potvrdi o sigurnosti
drudtva GTS za 2009. dostupnoj na adresi www.ansf.it, posljednji pristup 15. studenog 2023.).

(*°) Na liniji Basilicata/Kalabrija drustvo GTS Rail moglo je od 2009. prometovati na dvije rute.

(") Na liniji Kampanija/Kampanija: drustvo Rail Traction Company moglo je od 2008. prometovati na Sest ruta, drustvo Compagnia
Ferroviaria Italiana moglo je od 2009. prometovati na 10 ruta, drustvo GTS moglo je od 2009. prometovati na dvije rute, drustvo
NordCargo moglo je od 2009. prometovati na Cetiri rute.

("*?) Na liniji Kalabrija/Kalabrija drustvo GTS Rail moglo je od 2009. prometovati na pet ruta.

("** Na liniji Apulija/Apulija: drustvo Linea moglo je od 2009. prometovati na tri rute, drustvo GTS Rail moglo je od 2009. prometovati na
10 ruta, drustvo NordCargo moglo je od 2009. mogao prometovati na dvije rute.
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Drugo, tvrdio je da obveze nametnute drustvu Trenitalia ,nisu u skladu” sa svrhom ugovora o javnim uslugama (tj.
regionalnom kohezijom i ravnotezom izmedu sjeverne i juzne Italije). U tom je kontekstu smatrao da se tarifnim
obvezama na medunarodnim rutama iz Drugog ugovora financiralo Sirenje drustva Trenitalia na trziSta drugih
drzava ¢lanica. Nadalje, osporavao je na¢in na koji je Italija definirala obveze pruzanja javnih usluga na temelju
Treeg ugovora i Cinjenicu da u Treem ugovoru nisu navedene rute na kojima drustvo Trenitalia treba
prometovati, nego samo odlazne i dolazne regije. Podsjetio je da je 21. prosinca 2012. talijanski Meduministarski
odbor za gospodarsko planiranje (,CIPE”) izrazio pozitivno misljenje o Treéem ugovoru i pozvao na pojasnjenja
opsega javne usluge, nadoknadenih trogkova i razine naknade dodijeljene drustvu Trenitalia. Osim toga, istaknuo
je daje 1. lipnja 2009. talijansko tijelo nadlezno za trzino natjecanje takoder pozvalo na jasniju definiciju javnih
usluga povjerenih drustvu Trenitalia s obzirom na postojanje trzi$nog natjecanja u Zeljeznickom prijevozu i
intermodalnog trzi$nog natjecanja u pomorskom i cestovnom prijevozu.

Trece, udruzenje FerCargo tvrdilo je da je tijekom veceg dijela razdoblja obuhvadenog Drugim ugovorom i Tre¢im
ugovorom drustvo Trenitalia poslovalo bez akta o povjeravanju i bez jasne definicije parametara za izra¢un
naknade. Osporavao je da se drustvo Trenitalia do potpisivanja Tre¢eg ugovora moglo pozvati na klauzulu o
kontinuitetu iz Drugog ugovora, s obzirom na to da su ta dva ugovora o javnim uslugama obuhvacala razlicite
obveze i primjenjivala razli¢ite metode izra¢una naknade.

Cetvrto, udruzenje FerCargo nije iskljucilo moguéu prekomjernu naknadu s obzirom na to da se u Drugom i
Treéem ugovoru ne spominje da se naknada mora izracunati na temelju troskova ucinkovitog poduzetnika.
Prema njegovu misljenju, kako bi se provjerilo jesu li troskovi drustva Trenitalia bili u skladu s trogkovima drustva
koje posluje na uc¢inkovit nacin, referentnu vrijednost trebalo je ¢initi postojeée trzisno natjecanje, a ne Zeljeznicki
prijevoznici koji posluju na stranim trZistima. Konkretno kad je rije¢ o Tre¢em ugovoru, udruZenje FerCargo
tvrdilo je da je jedini kvalitativni parametar koji se koristio za procjenu usluge bila to¢nost, a ne ucinkovito
upravljanje troskovima usluge. Nadalje, u razinu naknade nisu uzeti u obzir nizi porezi koje je drustvo Trenitalia
platilo na elektri¢nu energiju koja se koristi u vlakovima (**4).

Naposljetku, udruzenje FerCargo tvrdilo je da dru$tvo Trenitalia nije vodilo odvojene poslovne knjige i da je
koristilo marze ostvarene u okviru ugovora o javnim uslugama za financiranje agresivne cjenovne politike u
komercijalnom segmentu i povecanje svoje prisutnosti na trzitu. Prema misljenju udruzenja FerCargo, jedini¢ni
trodak koji je prijavilo drustvo Trenitalia bio je pretjeran (***) u usporedbi s podacima iz odluke Komisije o
talijanskom programu Ferrobonus (SA.32603) (*%) i troskovima koje su prijavili konkurenti drustva
Trenitalia ('¥’). Udruzenje FerCargo tvrdilo je da je 1. lipnja 2009. taljjansko tijelo nadlezno za trZi§no natjecanje
ve¢ istaknulo da naknada isplacena u okviru ugovora o javnim uslugama koja nije dodijeljena transparentnim
konkurentnim postupkom nadmetanja otvara pitanje moguéeg unakrsnog subvencioniranja izmedu trzisnih
usluga i javnih usluga, ako postoji ¢ak i djelomi¢no preklapanje te dvije vrste usluga.

Udruzenje FerCargo zakljucilo je da drzavna potpora nije spojiva s unutarnjim trziStem jer, prema njegovu
misljenju, nisu postovani ni ¢lanak 93. UFEU-a ni Uredba (EEZ) br. 1191/69.

6.3. Grupa FS

U svojim o¢itovanjima od 23. srpnja 2014. grupa FS tvrdila je da se Tre¢i ugovor ne moZe smatrati drzavnom
potporom jer je u skladu s uvjetima iz presude Altmark. U tom je kontekstu dostavila dodatnu studiju iz

srpnja 2014. (%) (kao nadopunu prvoj studiji PwC-a koju su dostavila talijanska tijela), ¢iji je cilj bio dokazati
uskladenost s prvim i ¢etvrtim uvjetom iz presude Altmark.

(%) Udruzenje FerCargo pozvalo se na talijansku Uredbu br. 730 od 22. svibnja 1963. i Uredbu sa zakonskom snagom br. 91 od
14. lipnja 2014.

(***) 24 EUR po vlak-kilometru 2009., 26,1 EUR po vlak-kilometru 2010., 24 EUR po vlak-kilometru 2011.

(*%) Odluka od 16. prosinca 2011. (SL C/88/2012). U toj odluci prosjecni trosak Zeljeznickog prijevoza robe u Italiji procijenjen je na
10 EUR po vlak-kilometru (vidjeti uvodnu izjavu 39. odluke).

(") Udruzenje FerCargo pozvalo se na troskove svoja dva ¢lana (Rail Traction Company i NordCargo). Konkretno, troskovi drustva Rail
Traction Company iznosili su od 9,5 EUR po vlak-kilometru za usluge na liniji Kampanija | sjeverna Italija do 9,27 EUR po vlak-
kilometru za liniju Kampanija/Kalabrija. Troskovi drustva NordCargo iznosili su od 11,7 EUR po vlak-kilometru za vlakove na velike
udaljenosti, ukljucujuéi troskove Zeljeznickih vozila koje je, prema misljenju udruzenja FerCargo, drustvo Trenitalia ve¢ trebalo u
potpunosti pokriti.

("**) Studija PwC-a iz srpnja 2014. Contratto di servizio Trenitalia Cargo, Supporto per la risposta alla decisione CE, 27. ozujka 2014.
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(213)  Kad je rije¢ o nepostojanju ocite pogreske u definiciji podruéja primjene Treéeg ugovora, grupa FS smatrala je da je

na Zeljeznicki prijevoz robe od/do juzne Italije utjecao trzi$ni nedostatak.

(214)  Grupa FS u tom je pogledu istaknula da konkurenti drustva Trenitalia nisu imali stabilnu i $iroku prisutnost na

trzistu te da je u razdoblju 2007. — 2008. njihov trZi$ni udio bio manji od 3 % ¢ak i na najprofitabilnijim linijjama
izmedu regija, kao $to su linije od/do Kampanije i Apulije. Medutim, na tim su linijama konkurenti drustva
Trenitalia uglavnom pruzali usluge kombiniranog prijevoza (zbog ¢ega nisu prevozili odredenu robu koja se
moze prevoziti samo konvencionalnim prijevozom, kao $to su ¢elik i kemikalije) i uglavnom u jednom smjeru
(jug-sjever u slucaju Apulije i sjever-jug u slu¢aju Kampanije). Osim toga, u to su vrijeme konkurenti u juZnoj
Italiji prometovali samo na ograni¢enom broju Zeljeznickih kolodvora i linijama izmedu regija u odnosu na one
obuhvacene Tre¢im ugovorom.

(215)  Prema misljenju grupe FS, razlog slabog interesa konkurenata za juznu Italiju bio je taj $to je konvencionalni

zeljeznicki prijevoz robe u tim regijama bio obiljeZen nestabilnom potraznjom (koja bi dovela do praznih vagona
i slabe ucestalosti prijevoza). Nadalje, s obzirom na razli¢ite vrste robe koja se prevozi (Celik, kemikalije,
automobili, druga roba), za pruZanje usluge bio je potreban velik broj vagona. Grupa FS objasnila je da je ugovor
¢inio 26 — 28 % ukupnih usluga Zeljeznickog prijevoza robe u Italiji u smislu vlak-kilometara, ali samo 6 — 7 % u
smislu tonaZe (jer se roba obuhvadena ugovorom obi¢no prevozila na vece udaljenosti od prosje¢ne talijanske
robe, a faktor opterecenja vlakova bio je niZi na predmetnim rutama). Prema misljenju grupe, ¢injenica da linije
izmedu regija obuhvadene Treim ugovorom imaju sliéne znacajke u potpunosti opravdava odabir taljjanskih
tijela da usluge od opleg gospodarskog interesa definiraju kao mrezu Zeljezni¢kih veza (a ne kao izravne
linije) (***).

(216)  Grupa FS navela je da bi prestala pruzati usluge Zeljeznickog prijevoza robe u juznoj Italiji da Treci ugovor nije

sklopljen. Vedina prijevoza robe tada bi se preusmjerila sa Zeljezni¢kog na cestovni prijevoz. Na primjer, grupa FS
pozvala se na slucaj Sardinije, u kojem je Zeljeznicki prijevoz robe drustva Trenitalia drasti¢no pao (**) od 2008.
do 2009., tj. nakon 3to je Italija odlucila da nakon isteka Drugog ugovora 31. prosinca 2008. tu regiju nece
obuhvatiti podru¢jem primjene Treeg ugovora. Nijedan drugi Zeljeznicki prijevoznik u to vrijeme nije
prometovao u Sardiniji niti je usao na to trziste nakon odlaska drustva Trenitalia.

(217)  Kad je rije¢ o ¢etvrtom kriteriju iz presude Altmark, grupa FS podrzala je stajaliste Italije da su troskovi drustva

Trenitalia po vlak-kilometru bili u skladu s troskovima drugih prijevoznika koji posluju na razini Unije (OBB, DB,
SNCF), kako je navedeno u prvoj studiji PwC-a (vidjeti uvodnu izjavu 175.), a time i s tro§kovima prosje¢nog,
dobro vodenog poduzetnika. Smatrala je da se analiza troskovne ucinkovitosti mora provesti na razini drustva
koje pruza uslugu (a ne na razini ugovora o javnim uslugama). Za potrebe primjene Cetvrtog uvjeta iz presude
Altmark, iskljucila je bilo koju relevantnost podataka o prihodima (s obzirom na to da se Cetvrti kriterij iz te
presude odnosi samo na ,troskove” dobro vodenog poduzetnika) te je, u svakom slucaju, jasno dala do znanja da
je potraznja za Zeljeznickim prijevozom robe obiljeZena visokim stupnjem nestabilnosti zbog koje su prihodi bili
vrlo nepredvidljivi.

(") Grupa FS pozvala se na Odluku Komisije od 24. veljace 2010. u predmetu Danske Statsbaner (SA.21143), u kojem je Komisija

istaknula da ,[...] konkretno zakonodavstvo koje je na snazi ni na koji nacin ne ograni¢ava mogucnost povjeravanja usluga koje
obuhvacaju niz linija kako bi se uspostavio koherentan sustav prijevoza, osobito kad je rije¢ o omogucavanju kontinuiteta prijevoza.
Nisu utvrdeni kriteriji o profitabilnosti pojedina¢nih linija o kojima je rije¢.” i zakljucila je da ,Danska ne ¢ini o¢itu pogresku u ocjeni
time §to je u ugovor o uslugama javnog prijevoza uklju¢ivala jednu ili vi§e profitabilnih linija ako su te linije dio koherentnog sustava
prijevoza” jer ,[u] nedostatku posebnih pravila koja bi upucivala na suprotno, drzava ¢lanica i dalje moze ocijeniti opseg javne usluge
koju zeli povjeriti poduzetniku kako bi uspostavila odgovarajuéi sustav prijevoza”, vidjeti tocku 166. Odluke Komisije od
24. veljace 2010. o ugovorima o uslugama javnog prijevoza izmedu danskog Ministarstva prometa i Danske Statsbaner (predmet
C 41/08 (ex NN 35/08)).

(") Ponuda drustva Trenitalia pala je s 400 000 — 500 000 vlak-km godi$nje na oko 22 000 vlak-km 2009. te se nastavila smanjivati u

narednim godinama (oko 5 000 vlak-km 2010. i 3 000 vlak-km 2011.), dok nije nestala 2012.
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7. PRIMJEDBE ITALIJE NA OCITOVANJA UDRUZENJA FERCARGO

Italija je u svojim ocitovanjima od 20. studenog 2014., 4. studenog 2015., od 5. do 15. veljace 2018,
23. svibnja 2018. i 18. i 19. veljace 2019. iznijela dodatne argumente kao odgovor na ocitovanja koja je
dostavilo udruzenje FerCargo. Ti su argumenti uglavnom bili usmjereni na postojanje potpore na temelju Drugog
i Treceg ugovora.

7.1. Drugi ugovor

7.1.1. Prednost

Italija je u svojim ocitovanjima od 20. studenog 2014. uglavnom ponovila argumente iz uvodnih izjava od 141.
do 152. kako bi osporila tvrdnje udruZenja FerCargo da je isplatom naknada drustvu Trenitalia dodijeljena
prednost.

Konkretno, Italija je tvrdila da je definicija obveza pruzanja javnih usluga u okviru Drugog ugovora bila dosljedna i
primjerena kako bi se zajamcila regionalna kohezija i gospodarska ravnoteza talijanskog drzavnog podrudja (tj.
kako bi se izbjegla neravnoteza u proizvodnji i gospodarskim tokovima izmedu sjeverne i juzne Italije). Osim
toga, smatrala je i da su sve usluge koje je drustvo Trenitalia pruzalo u razdoblju 2004. — 2006. prethodno
dogovorene s talijanskim tijelima. Kad je rije¢ o razdoblju 2007. — 2008., Italija je uputila na ¢lanak 12. Drugog
ugovora (,klauzula o kontinuitetu”), u skladu s kojim je drustvo Trenitalia nastavilo pruzati usluge obuhvacene
Drugim ugovorom do daljnje obavijesti ministra prometa i infrastrukture.

Italija je istaknula da je drustvo Trenitalia jedini Zeljeznicki prijevoznik koji je mogao pruzati uslugu s
odgovaraju¢im stupnjem geografske rasprostranjenosti i dosega. U prilog svojoj tvrdnji dostavila je studiju od
22. listopada 2014. koju je narucila od PwC-a (,druga studija PwC-a"). U toj studiji, koja se odnosila na Treli
ugovor, ali je u njoj ocijenjena i ponuda konkurenata drustva Trenitalia u razdoblju 2006. — 2008. u odgovoru na
tvrdnju udruZenja FerCargo da talijanska tijela nisu uzela u obzir sve veci broj prijevoznika koji su od 2006. poceli
poslovati u juznoj Italiji (vidjeti uvodnu izjavu 206.), pokazalo se da do 2007., neovisno o liberalizaciji
Zeljeznickog prijevoza robe na nacionalnoj razini, konkurenti drustva Trenitalia nisu pruzali nikakvu uslugu od/
do juzne Italije (**!). Jo§ 2008. broj konkurenata u juznoj Italiji bio je gotovo zanemariv, a na Sardiniji i Siciliji nije
ih uopée bilo ().

U odgovoru na tvrdnju udruZenja FerCargo da je naknada isplaena na temelju Drugog ugovora omogudila
drustvu Trenitalia da posluje uz gubitak kako bi uklonila svoje konkurente (uvodna izjava 210.), Italija je istaknula
da drustvo Trenitalia nije bilo slobodno odredivati svoje tarife, nego je podlijegalo tarifnim obvezama koje je uvela
Italija (). Osim toga, drustvo Trenitalia bilo je u polozaju ,prihvatitelja cijena” jer su cijene Zeljeznickog prijevoza
robe uglavnom ovisile o cijenama cestovnog prijevoza. Kad je rije¢ o navodnoj nemoguénosti udruzenja FerCargo
da replicira ponudu drustva Trenitalia, Italija je to smatrala malo vjerojatnim s obzirom na to da su poduzeca za
zeljeznicki prijevoz robe u ltaliji prijavila prosjecni troSak koji je bio manji od polovine troska drustva
Trenitalia (**4).

(*1)Iako su neka drustva (Rail Traction Company i NordCargo) 2006. podnijela zahtjev za izdavanje potvrde o sigurnosti, barem za
Kampaniju.

(") Od 2008. drugi Zeljeznicki prijevoznici, osim drustva Trenitalia, pruzali su uslugu koja je povezivala samo dvije industrijske zone u
Noli (u Kampaniji) i Fossacesiji (u Abruzzou).

(*¥) U Prilogu 1. Treem ugovoru navedeno je da je drustvo Trenitalia duzno pruzati uslugu u svim slucajevima, osim ako postoji razlika
izmedu troskova i prihoda po vlak-kilometru koja premasuje 19 EUR i osim ako je ta razlika veca od 73 % ukupnih troskova. Tim su
ograniCenjima utvrdeni minimalni tarifni pragovi ispod kojih bi drustvo Trenitalia moglo odbiti pruzati usluge. Iznad tih pragova
drustvo Trenitalia imalo je obvezu pruZati uslugu tre¢im stranama na razini kvalitete iz Tre¢eg ugovora.

(U drugoj studiji PwC-a istaknuto je da je prosjecni trosak drustva Trenitalia za pruzanje usluga na temelju Treéeg ugovora u razdoblju
2009. - 2010. iznosio oko 22 EUR po vlak-kilometru, dok su prosjecni troskovi koje snose drugi Zeljeznicki prijevoznici u sektoru
zeljeznickog prijevoza robe u Italiji (posebno prijevoznici ¢ija je veli¢ina znatno manja od one drustva Trenitalia) iznosili 10 EUR po
vlak-kilometru. Italija je na temelju toga smatrala da su konkurenti drustva Trenitalia na trzistu mogli ponuditi cijene sli¢ne cijenama
drustva Trenitalia ili niZe od njih.
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(223) U odgovoru na tvrdnju udruzenja FerCargo o mogucoj prekomjernoj naknadi (uvodna izjava 209.) Italija je tvrdila
da troskovi nastali na temelju Drugog ugovora nisu procijenjeni na temelju Prvog ugovora, nego s obzirom na
troskove koje je drustvo Trenitalia snosilo 2004., §to je prva godina primjene Drugog ugovora. Za izracun
naknade MIT se pozvao na ovjerena izvje$¢a koja je ispitao i odobrio sam MIT, a ne na puke procjene.

(224)  Kad je rije¢ o tvrdnji udruzenja FerCargo da se u naknadi nisu uzeli u obzir niZi porezi koje je drustvo Trenitalia
platilo na elektri¢nu energiju koja se koristi u vlakovima (uvodna izjava 209.), Italija je u svojim ocitovanjima od
5. do 15. veljace 2018. pojasnila da se to smanjenje poreza odnosilo na sve Zeljeznicke prijevoznike koji posluju
u Italiji.

7.1.2. Narusavanje trzisnog natjecanja i ucinak na trgovinu unutar Unije

(225)  TItalija je smatrala nevaznim to $to su ¢lanovi udruzenja FerCargo pod kontrolom ili povezani s vodedim
europskim Zeljeznickim prijevoznicima koji prometuju alpskim i prekograni¢nim linjjama. Prema misljenju
Italije, ta okolnost ni na koji na¢in nije pokazala da je naknada mogla utjecati na usluge koje pruzaju ti Zeljeznicki
prijevoznici, koji su, naprotiv, biljezili sve vei obujam prometa i Sirenje na medunarodnim linijama (**).

7.2. Treéi ugovor

(226)  Ttalija je ponovno navela da nije doslo do narusavanja trzi§nog natjecanja niti je bilo utjecaja na trgovinu unutar
Unije te da dru$tvu Trenitalia nije dodijeljena prednost. Kad je rije¢ o prvom aspektu, Italija je uglavnom ponovila
argumente iz uvodnih izjava od 187. do 189. i 225. Kad je rije¢ o prednosti, Italija je dostavila opsezne odgovore
na tvrdnje udruZenja FerCargo o i. nepostojanju stvarne usluge od opceg gospodarskog interesa, ii. nedostatku
povjeravanja usluga i iii. mogucoj prekomjernoj naknadi.

7.2.1.  Postojanje stvarne usluge od opéeg gospodarskog interesa

(227)  Ttalija je u svojim ocitovanjima od 24. lipnja 2014. pojasnila razloge zbog kojih je definirala opseg javne usluge u
smislu linija izmedu regija, a ne u smislu pojedinacnih linija (uvodna izjava 165.).

(228) U svojim ocitovanjima od 20. studenog 2014., u odgovoru na tvrdnju udruZenja FerCargo da postoji niz
zeljeznickih prijevoznika koji prometuju na linjjama obuhvadenima obvezama pruZanja javnih usluga (uvodna
izjava 206.), Italija je tvrdila da je Tre¢i ugovor bio potreban kako bi se pokrio trzi§ni nedostatak.

(229)  Italija je oplenito istaknula da su konkurenti drustva Trenitalia pruzali svoje usluge na profitabilnim linijama u
sjevernoj Italiji i preko alpskih prijelaza (npr. Brennero, Chiasso i Tarvisio) (**). Italija tvrdi da su uprave regija
juzne Italije u nekoliko navrata istaknule potrebu za uslugama Zzeljeznickog prijevoza robe u svojim regijama (/).

(230) S obzirom na stanje na trzi§tu 2008. (kad su stranke definirale opseg Treceg ugovora) Italija je tvrdila da trZi$na
ponuda Zeljezni¢kog prijevoza robe nije samo nedostatna, nego i neprikladna.

(**) Prema navodima Italije, promet na najprofitabilnijim linijama, i prekograni¢nim linijama i onima u regijama sjeverne Italije koje su
najblize planinskim prijelazima, zabiljeZio je u razdoblju 2009. — 2013. rast trzi$nog udjela Zeljeznice koja se nadmece s drustvom
Trenitalia u rasponu od 25 % do 42 %.

(*#%) Na primjer, Italija je navela da je DB Schenker (koji je 2009. preuzeo kontrolu nad drustvom NordCargo) bio prisutan samo u sjevernoj
Italiji. Italija je u tom pogledu uputila i na odluku koju je talijansko tijelo nadlezno za trzi$no natjecanje donijelo u prosincu 2008. o
koncentraciji iz predmeta Deutsche Bahn/NordCargo u kojoj je navedeno da ,operacija uklju¢uje linije koje povezuju sjevernu Italiju sa
sjevernom Europom” (Odluka talijanskog tijela nadleznog za trZi§no natjecanje od 11. prosinca 2008. predmet C9819,
DEUTSCHE BAHN/NORDCARGO, objavljena u tjednom biltenu br. 47/2008 talijanskog tijela nadleznog za trZi$no natjecanje,
objavljenom 14.1.2009.).

(") Italija je navela dopise regije Apulije od 9. srpnja 2009., regije Abruzza od 9. oZujka 2010., regije Sicilije od 20. veljace 2009. i
predsjednika Opcinskog vijeca Lamezia Terma (u regiji Kalabriji) od 26. veljace 2009.
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(235)

Prvo, konkurenti drustva Trenitalia koji su 2008. poceli poslovati u juznoj Italiji (drustva Rail Traction Company,
Interporto Servizi Cargo i NordCargo) pruzali su usluge samo od/do dvije industrijske zone (jednoj u Noli, u
Kampaniji, i jednoj u Fossacesiji, u Abruzzu). Kad je rije¢ o vrsti prijevoza, ta su drustva obuhvacala trzi$ne nise (u
prvom slucaju plovila za kombinirani prijevoz iz Nole, u drugom slucaju vlakovi kojima se prevoze laka cestovna
vozila iz postrojenja SEVEL (') u Fossacesiji). Stoga njihove usluge nisu bile usporedive s dobro razvijenom
mreZom usluga za sve vrste tokova robe na kojima posluje drustvo Trenitalia na temelju TreCeg ugovora. Nadalje,
ukupan promet ta tri Zeljeznicka prijevoznika s aktivnim ugovorima na linijama sjever/jug ¢inio je tek mali udio
ukupne ponude prijevoza robe na tim linijjama (u prosjeku manje od 6 % ponude u smislu vlak-kilometara koju je
drustvo Trenitalia moralo razviti kako bi ispunilo uvjete Treéeg ugovora).

Drugo, iako su drustva GTS Rail (***) i Interporto Servizi Cargo uvela usluge Zeljeznickog prijevoza robe manjeg
opsega koje su dostupne na nekoliko lokacija u Kampaniji i Apuliji (to jest Noli i Bariju), prema navodima Italije,
taj je izbor uvjetovan ¢injenicom da su ta drustva bila vlasnicifupravitelji teretnih terminala i prekrcajnih luka i
pruzatelji logistickih usluga koji su odlucili pruzati vlastite usluge Zeljezni¢kog prijevoza robe izmedu svojih
postrojenja i klijenata.

Trece, drustvo Trenitalia bilo je jedini Zeljeznicki prijevoznik koji je imao potvrdu o sigurnosti koja je vrijedila za
cijelo talijansko drzavno podrugje, dok su novi sudionici imali samo potvrde o sigurnosti valjane na odabranim
linjjama s obzirom na vrlo visoke troskove stjecanja takvih potvrda. Svi Zeljeznicki prijevoznici koji imaju
potvrdu o sigurnosti za Zeljeznicki prijevoz robe od/do jedne ili neke od regija obuhvacenih Tre¢im ugovorom
zajedno su posjedovali Zeljeznicka vozila i proizvodna sredstva koja nisu bila prikladna za koli¢inu koja se
zahtijeva Tre¢im ugovorom (11,9 milijuna vlak-km).

Italija je u svojim odgovorima od 23. svibnja 2018. pojasnila da popis 42 jednosmjerne linije izmedu regija iz
Priloga 1. Tre¢em ugovoru ('*°) nije iscrpan. U njemu su samo bile navedene linije za koje je 2009. postojala
potraznja korisnika, u trenutku utvrdivanja geografskog podru¢ja primjene Treeg ugovora. Medutim, obveze
pruzanja javnih usluga koje je preuzelo drustvo Trenitalia odnosile su se na pruzanje usluga Zeljeznickog
prijevoza robe svim prijevoznicima koji su ih zatrazili od/do regija juzne Italije navedenih u ugovoru (tj. Abruzzo,
Molise, Kampanija, Apulija, Basilicata, Kalabrija, Sicilija). Stoga je drustvo Trenitalia moralo biti spremno pruZiti
usluge i na drugim linijama, ako se pojavi potraznja (**!). Ukupan broj jednosmjernih linija izmedu regija koje je u
razdoblju 2009. — 2014. stvarno pokrivalo drustvo Trenitalia iznosio je 66, tj. 33 linije izmedu regija (povratno
putovanje). Tu nisu uzete u obzir linije izmedu regija u sjevernoj Italiji, koje su prometovale samo ako su bile
potrebne za optimizaciju prometa od/do regija juzne Italije.

Italija je u svojim odgovorima od 18. 1 19. veljace 2019. dostavila studiju (,treéa studija PwC-a”) ¢iji je cilj bio
dokazati da je stanje na trzistu u razdoblju 2007. — 2009. bilo obiljezeno nedostatnom ponudom usluga
zeljeznickog prijevoza robe u juznoj Italiji u usporedbi s minimalnom ponudom koju je zahtijevala drzava.
Posebno je potrebno napomenuti sljedece:

—  urazdoblju 2007. - 2008., osim drustva Trenitalia, samo je pet Zeljeznickih prijevoznika (NordCargo BV,
Rail Traction Company SpA, Linea Srl, Rail One SpA i Ferrovia Adriatico Sangritana SpA) bilo aktivno u
nekim regijama obuhvaéenima Tre¢im ugovorom. Ta su poduzea 2008. zajedno osigurala 883 000
vlak-km. Broj konkurenata drustva Trenitalia 2009. povecao se s pet na osam i oni su zajedno osigurali
1,4 milijuna vlak-km (a drustvo Trenitalia osiguralo je 14 milijjuna vlak-km),

(1) SEVEL S.p.A. (pokrata od ,Societa Europea Veicoli Leggeri”) talijansko je automobilsko poduzeée koje proizvodi laka gospodarska
vozila.

(") GTS Rail S.p.A. pripada grupi GTS S.p.A. ijedan je od 17 Zeljeznickih prijevoznika koje zastupa udruZenje FerCargo.

(%) Vidjeti biljesku [81.].

(") Treca studija PwC-a pokazuje da je drustvo Trenitalia pruzalo usluge na svim linjjama iz Treceg ugovora najmanje jednu godinu na
temelju tog ugovora. Na primjer, na liniji Abruzzo/Basilicata u razdoblju od 2009. do 2014. drustvo Trenitalia pruZilo je ukupan broj
usluga od 400 vlak-km (konvencionalni na¢in prijevoza), od ¢ega polovina 2011. samo u smjeru sjever-jug, a preostala polovina
2014. samo u smjeru jug-sjever.
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— 0d 2008. do 2009., kad su stranke utvrdile geografsko podrucje primjene ugovora (**}), konkurenti drustva
Trenitalia pruzali su usluge u samo 14 regija [ linija izmedu regija (povratno putovanje) u usporedbi s 33
regije [ linije izmedu regija (povratno putovanje) na kojima je drustvo Trenitalia trebalo pruZati usluge na
zahtjev na temelju Tre¢eg ugovora, ukljucujudi Siciliju. Osim toga, konkurenti su u samo $est regija [linija
izmedu regija (Kampanija | sjeverna Italija, Abruzzo | sjeverna Italija, Apulija | sjeverna Italija,
Kalabrija/Kampanija, Basilicata [ sjeverna Italija i Abruzzo/Apulija) osigurali relevantnu koli¢inu prometa (s
ukupnom ponudom ve¢om od 60 000 vlak-km), a ¢ak ni na tim linijjama njihova ponuda nije bila savr§ena
zamjena za ponudu drustva Trenitalia. Ona je zapravo obuhvacala samo neke od dostupnih linija i/ili se
odnosila na samo jednu vrstu usluga Zeljeznickog prijevoza robe ili jednu vrstu proizvoda ili je
prometovala samo jednosmjerno, bez povratnog putovanja. Ta se situacija na trzi$tu tesko moZe smatrati
u¢inkom Drugog ugovora, koji se u pogledu linija sjever-jug na talijanskom kopnu odnosio samo na
promet veci od 1 000 km,

—  Na vrlo malom broju linija izmedu regija na kojima je bilo moguée preklapanje usluga drustva Trenitalia i
usluga konkurenata (u smislu ruta, vrste prijevoza i proizvoda) ponuda konkurenata nije bila dovoljna da
pokrije cjelokupnu potraznju ili je bila previse rascjepkana ili nestabilna da bi se na nju moglo osloniti. Kad
je rije¢ o navodnoj nestabilnosti ponude, Italija se posebno pozvala na ponudu pruzenu na linijama Apulija
| sjeverna Italija, Kalabrija/Kampanija i Basilicata [ sjeverna Italija.

—  lako se ponuda konkurenata stalno povecavala u razdoblju 2009. — 2014., konkurenti su 2014. zajedno
osigurali 2,3 milijuna vlak-km (u odnosu na 10,9 milijuna vlak-km koje je osiguralo drustvo Trenitalia).
Nadalje, to povecanje prometa uglavnom je bilo usmjereno na tri linije izmedu regija (Abruzzo [ sjeverna
Italija, Kampanija | sjeverna Italija i Apulija | sjeverna Italija) od njih 33 koje je drustvo Trenitalia trebalo
pruzati na zahtjev.

(236) ltalija je zakljucila da Ce se usluge Zeljezni¢kog prijevoza robe, ako ostanu bez odgovarajucih mjera potpore,
vjerojatno koncentrirati u sjevernoj Italiji ili na odredenim ogranicenim vezama od tocke do tocke, bez ikakvog
jamstva kontinuiteta, a da e juzna Italija ostati nepokrivena. Konkretno, Italija je smatrala da bi bez Treceg
ugovora 80 — 90 % usluga Zeljeznickog prijevoza robe koje je drustvo Trenitalia pruzalo u okviru Drugog
ugovora nestalo, bilo u korist cestovnog prijevoza ili u potpunosti (npr. u slucaju nekih kemijskih proizvoda i
proizvoda od Celika za koje ne postoje odrzive alternative prijevoza). Italija tvrdi da su to stanje potvrdili i
upravitelj Zeljeznicke infrastrukture u izvjeS¢u o zahtjevima za dodjelu trasa novih sudionika i talijanski
Revizorski sud (**%).

(237)  Kad je rije¢ o linijama unutar sjeverne Italije obuhvacenima Tredim ugovorom, za koje je udruzenje FerCargo
smatralo da nisu u skladu s opsegom usluge od opceg gospodarskog interesa (uvodna izjava 207.), Italija je
objasnila da na tim linijama nije bilo novog utovara ili pruzanja usluga novim klijjentima, nego samo nastavak
linija sjever[jug. Te su veze bile jednako potrebne kao linije jug/jug kako bi se objedinili i optimizirali prometni
tokovi na linjjama sjever/jug. Italija tvrdi da bi bilo kakav druk¢iji oblik usluge povecao trosak usluge i iznos
naknade.

(238)  Naposljetku, Italija je smatrala da talijansko tijelo nadlezno za trZi§no natjecanje u svojem izvjes¢u od
1. lipnja 2009. nije iskljucilo potrebu za obvezama pruzanja javnih usluga na trzistu prijevoza robe, nego se
bavilo povezanim metodama dodjele. MIT je razmotrio primjedbe tijela, ali je naposljetku zakljucio da je drustvo
Trenitalia bilo jedini Zeljeznicki prijevoznik koji je mogao izvrSavati obveze pruZanja javnih usluga s
odgovaraju¢im stupnjem geografske rasprostranjenosti i dosega (**).

("*?) Stranke su o podru¢ju primjene ugovora raspravljale od studenog 2008. do ozujka 2009.

("% Italija je u tom pogledu navela da je Revizorski sud u izvjes¢u od 22. veljace 2012. smatrao da je pruZanje usluga uz gubitak drustva
Trenitalia neopravdano iz industrijske perspektive. Revizorski sud potvrdio je sljedece: ,nadalje, u sektoru prijevoza robe postoji
visoka razina intramodalnog trzi$nog natjecanja, usmjerena iskljucivo na najprofitabilnija trzista, uglavnom u sjevernoj Italiji; naime,
ne postoje druge usluge Zeljeznickog prijevoza robe juzno od Rima osim onih koje pruza grupa FS.”

(***) Napomena MIT-a od 23. srpnja 2009.
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7.2.2. Povjeravanje usluge

U odgovoru na tvrdnju udruzenja FerCargo da je drustvo Trenitalia poslovalo na temelju Tre¢eg ugovora bez akta
o povjeravanju (uvodna izjava 208.) Italija je u svojim ocitovanjima od 20. studenog 2014. navela da su obveze iz
Tre¢eg ugovora utvrdene dijalogom izmedu dru$tva Trenitalia i nadleZnih ministarstava (Ministarstvo
gospodarstva i financija i MIT). Prema navodima Italije, gospodarski i financijski planovi drustva Trenitalia koje je
odobrio javni narucitelj dokazali su postojanje unaprijed zadane zadace i mandata za pruzanje javnih usluga.

Nadalje, Italija je u svojim odgovorima od 18. i 19. veljace 2019. pojasnila da su se u listopadu 2010. stranke
dogovorile o prirodi i opsegu usluga koje ¢e pruzati drustvo Trenitalia, metodologiji za izracun iznosa naknade,
trajanju ugovora i sankcijama u slu¢aju nepostovanja ugovornih obveza.

Konkretno, podru¢je primjene ugovora (tj. regije u kojima Ce se pruzati usluge i vrsta usluge) i najveéi iznos
naknade nesluzbeno su dogovoreni s drustvom Trenitalia pocetkom 2009. Kad je rije¢ o ukupnom broju usluga
obuhvacenih ugovorom (tj. 11,9 milijuna vlak-km godisnje), Italija je objasnila da se u raspravama odrzanima od
2009. do 2010. taj iznos kretao od najvise 13,1 milijuna vlak-km godi$nje do najmanje 9,4 milijuna vlak-km
godisnje. U listopadu 2010. stranke su dogovorile ogranicenje od 11,9 milijuna vlak-km. U nedostatku jasnoée u
pogledu koli¢ine usluga Zeljeznickog prijevoza robe koje su naposljetku zatrazene na temelju TreCeg ugovora,
drustvo Trenitalia je 2009. osiguralo 14 milijuna vlak-km.

Italija je tvrdila da je drustvo Trenitalia naknadu za te usluge primilo tek krajem 2010. (21. prosinca 2010.) i to
samo do granice od 11,9 milijuna vlak-km koja je naposljetku dogovorena. Kao elemente kojima se potvrduje
postojanje ugovornog odnosa izmedu dru$tva Trenitalia i drzave ¢ak i prije potpisivanja TreCeg ugovora, Italija je
uputila na izvjesée talijanskog tijela nadleznog za trzi$no natjecanje od 1. lipnja 2009. i javnu izjavu ministra
prometa iz srpnja 2011. kao odgovor na ispitivanje talijanskog parlamenta. U izvje$¢u se ugovor o uslugama koji
se odnosi na sektor prijevoza robe razmatrao kao da je ve¢ na snazi, iako nije bio potpisan. U javnim izjavama
pojasnjeni su iznosi naknade za drustvo Trenitalia za razdoblje 2009. — 2011., kako je navedeno u naknadno
potpisanom ugovoru, a ti su iznosi utvrdeni na temelju viSegodi$njeg gospodarskog i financijskog plana.

7.2.3. Nepostojanje prekomjerne naknade

Kad je rije¢ o tvrdnji udruzZenja FerCargo o mogucoj prekomjernoj naknadi (uvodna izjava 209.), Italija je u svojim
ocitovanjima od 20. studenog 2014. smatrala da su europski prijevoznici jedini mogudi uzorak za procjenu
troskova drustva Trenitalia. Postoje¢i konkurenti koje navodi udruZenje FerCargo, tj. Zeljeznicki prijevoznici s
malim Zeljezni¢kim voznim parkom (najvise 10 — 20 vlakova) od kojih svaki pokriva najvise 1 — 3 milijuna
vlak-km, nisu mogli predstavljati valjanu referentnu vrijednost za procjenu obveze pruzanja javnih usluga kojom
se stvara mnogo veci promet (oko 12 milijuna vlak-km), ostvaren preko vrlo slozene mrezZe linija sjever-jug. Italija
je u tom pogledu dostavila drugu studiju PwC-a, kojom je aZurirana prva studija PwC-a (vidjeti uvodnu
izjavu 175.). U drugoj studiji PwC-a utvrdeno je da prosjecni troSak po vlak-kilometru koji je drustvo Trenitalia
snosilo za pruZanje usluga na temelju Treceg ugovora iznosi 22 EUR po vlak-kilometru ('*%), a da prosje¢ni prihod
od pruZanja usluga na temelju TreCeg ugovora iznosi 10,8 EUR po vlak-kilometru (**).

Italija je tvrdila da je naknada strogo povezana s pruzenim uslugama. Kako je Italija ve¢ objasnila (uvodna
izjava 181.), visi trosak usluge u usporedbi s troskom za usluge koje pruzaju konkurenti drustva Trenitalia ovisio
je o potrebi za dostatnim brojem Zeljeznickih vozila (prikladno infrastrukturnim i logistickim ogranicenjima
zeljeznicke mreZe u juznoj Italiji), ljudskim resursima i proizvodnim sredstvima za pruzanje usluga Zeljeznickog
prijevoza robe ,na zahtjev”. Italija je potvrdila da se tijekom razdoblja obuhvaéenog Tre¢im ugovorom broj
lokomotiva drustva Trenitalia smanjio, ali je osporila da je to smanjenje dovelo do prekomjerne naknade jer se
odnosilo na lokomotive koje je drustvo Trenitalia jedva koristilo zbog tehnoloske zastarjelosti (niska razina
ucinkovitosti i dostupnosti te nemogucnost nabave rezervnih dijelova).

("*%) Izracunava se kao zbroj prosjecnih troskova po vlak-kilometru za energiju, cestarinu, najam lokomotiva, strojare i manevriranje,
vagone, neizravne troskove i trajektni prijevoz. Vidjeti stranice 17., 22. i 23. druge studije PwC-a.
("*%) Vidjeti stranicu 24. druge studije PwC-a.
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(245)  Naposljetku, Italija je u svojim odgovorima od 18. 1 19. veljace 2019. pojasnila da je metodologija za izracun
naknade za razdoblje 2009. — 2014. u osnovi jednaka onoj iz Drugog ugovora (**’). Jedina razlika izmedu Drugog
i Treceg ugovora odnosila se na to da je u potonji uklju¢eno (posebno od kona¢nog nacrta iz listopada 2010.)
upuéivanje na gospodarski i financijski plan drustva Trenitalia kao osnovu za izra¢un kretanja troskova i prihoda
drustva Trenitalia tijekom trajanja ugovora.

8. OCJENA MJERA

8.1. Postojanje potpore

(246)  Mjera se smatra potporom u smislu ¢lanka 107. stavka 1. UFEU-a ako se moZe pripisati drZavi i ako se financira iz
drzavnih sredstava, ako se njome dodjeljuje prednost njezinu primatelju i ako je ta prednost selektivna, ako
narusava ili prijeti da e narusiti trZi§no natjecanje te ako moze utjecati na trgovinu medu drzavama ¢lanicama.

(247) S obzirom na ocitovanje Italije da naknada isplaena na temelju tri ugovora o javnim uslugama nije ¢inila drzavnu
potporu jer nije doslo do narusavanja trziSnog natjecanja niti je bilo utjecaja na trgovinu unutar Unije, Komisija ¢e
prvo ocijeniti jesu li ti uvjeti ispunjeni. Ispunjavanje ostalih kumulativnih uvjeta iz ¢lanka 107. stavka 1. UFEU-a
naknadno Ce se ocijeniti samo u odnosu na obveze pruzanja javnih usluga za koje je utvrdeno da bi se isplaenom
naknadom moglo narusiti trzi§no natjecanje i utjecati na trgovinu medu drzavama ¢lanicama.

8.1.1. Narusavanje trZisnog natjecanja i ucinak na trgovinu unutar Unije

(248)  Smatra se da se mjerom koju je dodijelila drzava narusava ili prijeti da e se narusiti trZi§no natjecanje ako bi se
njome mogao poboljsati konkurentan polozaj primatelja u odnosu na ostale poduzetnike s kojima se natjece (**%).
Stoga se pretpostavlja da je doslo do narusavanja trziSnog natjecanja u smislu ¢lanka 107. UFEU-a ¢im drzava
dodijeli financijsku prednost nekom poduzetniku u liberaliziranom sektoru u kojem postoji ili bi moglo postojati
trzi$no natjecanje ('*°).

(249)  Mogude narusavanje trzi§nog natjecanja iskljuceno je ako su ispunjena sljedeca Cetiri kumulativna uvjeta (**°). Prvo,
ako je usluga predmet pravnog monopola (utvrdenog u skladu s pravom Unije). Drugo, ako pravni monopol
isklju¢uje ne samo trzi§no natjecanje na trziStu, nego i za trziSte. Trece, ako se uslugom ne konkurira drugim
uslugama. Cetvrto, ako pruzatelj usluga djeluje na drugom trZiStu koje je otvoreno za trzi$no natjecanje,
unakrsno subvencioniranje mora se iskljuciti putem odvojenih poslovnih knjiga i jamstva da javno financiranje
pruzeno za uslugu koja je predmet pravnog monopola ne moze ostvariti koristi za druge djelatnosti.

(") Ona se sastojala od sljedeca tri koraka: i. ex ante definicije maksimalnog iznosa godi$nje naknade uzimajuéi u obzir dostupna javna
sredstva, ii. konacne kvantifikacije dospjele naknade na temelju trogkova koje je drustvo Trenitalia stvarno snosilo i iznosa uloZenog
kapitala te iii. povrata preplacenih iznosa kao odbitka naknade za sljedecu godinu.

("**) Presuda od 15. lipnja 2000., Mauro Alzetta a.o., spojeni predmeti T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, od T-600/97 do T-607/
97,T-1/98, od T-3/98 do T-6/98 i T-23/98, ECLLEU:T:2000:151, t. 80.

(") Presuda od 15. lipnja 2000., Mauro Alzetta a.o., spojeni predmeti T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, od T-600/97 do T-607/
97, T-1/98, od T-3/98 do T-6/98 i T-23/98, ECLLEU:T:2000:151, t. od 141. do 147.; presuda od 24. srpnja 2003., Altmark Trans i
Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415, t. 82.

("% Obavijest Komisije o pojmu drzavne potpore iz ¢lanka 107. stavka 1. Ugovora o funkcioniranju Europske unije (C/2016/2946),
SLC 262, 19.7.2016., str. 1., tocka 188.
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(250)  Komisija napominje da je u trenutku potpisivanja Prvog ugovora (**) trziste Zeljeznickog prijevoza robe u velikoj
mjeri (**?) bilo zatvoreno za trZi$no natjecanje na nacionalnoj razini i razini Unije. U Italiji je drustvo Trenitalia
imalo monopol na trzistu Zeljeznickog prijevoza robe i nije bilo u trziSnom natjecanju s prijevoznicima iz drugih
drzava ¢lanica koji su pruzali usluge na odgovarajuéim nacionalnim trzistima ('**). Taj monopol iskljucio je i
trzi$no natjecanje za trzite jer se 18. listopada 2002. nijednim nacionalnim pravilom ili pravilom Unije (vidjeti
uvodnu izjavu 23.) od drZava ¢lanica nije traZilo da ponude ugovore o javnim uslugama za pruZanje usluga
zeljeznickog prijevoza robe. Komisija napominje da je prije liberalizacije nacionalnog trzista Zeljeznitkog
prijevoza robe 22. listopada 2003. (vidjeti uvodnu izjavu 25.) grupa FS imala pravni monopol na pruZanje usluga
zeljeznickom mreZom kojom upravlja drzava (1*).

(251)  Kad je rije¢ o trzisnom natjecanju s drugim uslugama, Komisija smatra da, iako se pruzatelji usluga Zeljeznickog
prijevoza robe opdenito natjecu s pruzateljima usluga cestovnog prijevoza, tu nije rije¢ o potpunoj zamjenjivosti.
Svaka vrsta prijevoza robe ima razlicite znacajke u odnosu na cijene i strukture troskova, vremenski raspored i
geografsku dostupnost. Osim toga, samo Zeljeznicki prijevoz robe mozZe ispuniti odredene zahtjeve koji se
odnose na vrstu robe koja se prevozi (npr. sigurnosni zahtjevi za opasne tvari, obujam/koli¢ina, teZina robe ili
geografski polozZaj) i za neke korisnike predstavlja jedinu moguénost (***).

(252)  Kad je rije¢ o moguéem unakrsnom subvencioniranju, s obzirom na ono §to je objasnila Italija (vidjeti uvodnu
izjavu 121.), Komisija smatra da nije doslo do unakrsnog subvencioniranja razli¢itih djelatnosti drustva Trenitalia.
Naime, iako su drustva kéeri grupe FS bila aktivna i na liberaliziranim trzistima (vidjeti uvodnu izjavu 121.),
drustvo Trenitalia imalo je zaseban racunovodstveni sustav od onog ostalih drustava grupe FS te je vodilo
odvojene poslovne knjige za svaku od svojih djelatnosti.

(253) U tom kontekstu Komisija zakljucuje da u trenutku potpisivanja Prvog ugovora (18. listopada 2002.) naknada
koju je trebalo platiti na temelju tog ugovora nije predstavljala drzavnu potporu jer nije mogla narusiti ili prijetiti
da ¢e narusiti trzi$no natjecanje. Na taj zakljucak ne utjece ¢injenica da je u trenutku potpisivanja Prvog ugovora
trziste usluga kombiniranog medunarodnog prijevoza robe ve¢ bilo otvoreno za trzisno natjecanje. S jedne
strane, kako je objasnjeno u uvodnoj izjavi 56., Prvi ugovor nije obuhvacao tu vrstu usluge zato §to (a) obveze
pruzanja javnih usluga u kombiniranom cestovnom i Zeljeznickom prijevozu robe odnosile su se samo na
nacionalni promet, a (b) usluge intermodalnog prijevoza na liniji Lyon — Torino nisu se smatrale uslugama
kombiniranog prijevoza (**%). S druge strane, postojanje zasebnog racunovodstvenog sustava za svaku od
djelatnosti drustva Trenitalia sprijecilo je prijenos moguce prednosti koju bi ono ostvarilo na temelju Prvog
ugovora u korist djelatnosti koje se obavljaju na tom otvorenom trZistu.

(254)  Medutim, kako bi donijela zakljucak o postojanju potpore za cijelo razdoblje valjanosti Prvog ugovora, Komisija
mora razmotriti razvoj unutarnjeg trzista u razdoblju od 1. sije¢nja 2000. do 31. prosinca 2003. Naime, naknada
isplaena na temelju Prvog ugovora ne predstavlja potporu samo ako se odnosi na djelatnosti koje nisu
liberalizirane.

(*%) Prvi ugovor potpisan je 18. listopada 2002. i primjenjivao se od 1. sije¢nja 2000.

(') Jedino trziSte koje je ve¢ bilo otvoreno za trzisno natjecanje na razini Unije bilo je trziSte usluga kombiniranog medunarodnog
prijevoza robe (vidjeti uvodnu izjavu 23.).

(**) Medunarodno trZi§no natjecanje na trzistu Zeljeznickog prijevoza robe bilo je de facto sprijeceno i raznolikos¢u postojecih nacionalnih
sustava, §to je predstavljalo znatnu prepreku ulasku na trziste. Na primjer, Zeljeznicki prijevoznici koji su trazili pristup infrastrukturi
druge drzave clanice morali su imati odobrenje nacionalnog tijela nadleznog za izdavanje ovlastenja za Zeljeznicka vozila, morali su
imati potvrdu o sigurnosti koju je izdalo nacionalno nadlezno tijelo, a strojovode su morali imati potvrdu za mrezu na kojoj se
pruzala usluga Zeljeznickog prijevoza.

(%) Konkretno, ¢lankom 1. Zakona 210/1985 predvideno je sljedece: ,Subjekt ,Ferrovie dello Stato” na troskovno u¢inkovit i djelotvoran
nacin te u skladu s pravom Zajednice pruza: (a) usluge na linjjama Zeljeznicke mreZe kojima ve¢ upravlja ,azienda autonoma Ferrovie
dello Stato” [napomena: javni subjekt prethodnik grupe FS] i usluge na linjjama Zeljeznicke mreze kojima Ce upravljati drzava; (b)
usluge trajektnog prijevoza izmedu Zeljeznickih terminala [...]".

("*)U predmetima o koncentracijama Komisija je ve¢ smatrala da je Zeljeznicki prijevoz robe zasebno trziste proizvoda, vidjeti
predmet COMP/M.5855 — DB/Arriva, 11. kolovoza 2010., uvodne izjave 144. — 145.

(%% Te usluge nisu se smatrale uslugama kombiniranog prijevoza jer dio putovanja koji se obavlja cestovnim prijevozom nije bio ogranicen
i mogao je premasiti dio putovanja Zeljeznicom (vidjeti biljesku [57.]). U skladu s clankom 1. Direktive Vijeca 92/106/EEZ od
7. prosinca 1992. o utvrdivanju zajednickih pravila za odredene vrste kombiniranog prijevoza robe izmedu drzava ¢lanica (SL L 368,
17.12.1992,, str. 38.) kako bi se prijevoz mogao smatrati kombiniranim propisano je strogo ogranicenje pocetne ifili zavrsne dionice
koja se izvodi cestom (vidjeti biljesku [11.]).
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(255) U predmetu Alzetta sudovi Unije pojasnili su da je ,liberalizacija preduvijet za primjenjivost odredaba Ugovora o
drzavnim potporama u odredenim sektorima, kao §to je prometni sektor, koji je prvotno bio zatvoren za trzi§no
natjecanje” ('). Medutim, u tom je pogledu potrebno razlikovati liberalizaciju do koje je doslo zbog razvoja
unutarnjeg trzidta od liberalizacije propisane pravom Unije. Na temelju ¢lanka 1. tocke (b) podtocke v. Uredbe
Vijeca (EU) 2015/1589 (,Postupovna uredba”) (**) postoje¢com potporom smatra se izmedu ostalog ,potpora koja
se smatra postojeCom potporom jer je moguce ustanoviti da u trenutku kada je zapocela njezina primjena nije
predstavljala potporu, ali je kasnije postala potporom zbog razvoja unutarnjeg trZista, a doti¢na drzava ¢lanica je
nije izmijenila. U slucaju kada odredene mjere postanu potporom slijedom liberalizacije neke djelatnosti na
temelju odredaba prava Unije, takve se mjere ne smatraju postojelom potporom nakon datuma utvrdenog za
provedbu liberalizacije.”

(256)  Komisija napominje sljedele:

—  na razini Unije je pristup uslugama medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe u TERFN-u liberaliziran
15. ozujka 2003. Stoga naknada ispladena na temelju Prvog ugovora za tu vrstu usluga nije ¢inila drzavnu
potporu do 14. ozujka 2003. (ukljucujudi taj datum), dok bi od 15. oZujka 2003. ¢inila novu potporu (jer
se liberalizacija tih usluga provodila u skladu s pravom Unije) pod uvjetom da su ispunjeni preostali
kumulativni uvjeti iz ¢lanka 107. stavka 1. To se posebno odnosi na naknadu za: (a) usluge medunarodnog
zeljeznickog prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske i (b) usluge medunarodnog Zeljeznickog
prijevoza robe kroz luku Trst Marittima,

— na nacionalnoj razini je pristup nacionalnim uslugama Zeljeznickog prijevoza robe liberaliziran
22. listopada 2003, tj. prije liberalizacije te djelatnosti na razini Unije do koje je doslo 1. sijecnja 2007.
Stoga naknada isplacena na temelju Prvog ugovora za tu vrstu usluga nije ¢inila drzavnu potporu do
21. listopada 2003. (uklju¢ujuéi taj datum), dok bi od 22. listopada 2003. ¢inila postoje¢u potporu (zbog
razvoja unutarnjeg trzista) pod uvjetom da su ispunjeni preostali uvjeti iz ¢lanka 107. stavka 1. To se
odnosi na sve obveze iz Prvog ugovora koje se odnose na usluge Zeljezni¢kog prijevoza robe izmedu
kopna i Sardinije/Sicilije, usluge Zeljeznickog prijevoza robe na udaljenosti veée od 1000 km i usluge
kombiniranog cestovnog i Zeljeznickog prijevoza robe,

—  obveza o Zeljeznickom prijevozu ugljena i Celika unutar Europske zajednice za ugljen i éelik viSe nije bila na
snazi od 1. svibnja 2002., a obveza o intermodalnom prijevozu na liniji Lyon — Torino bila je na snazi do
31. prosinca 2001. Buduéi da su te obveze prestale postojati prije liberalizacije usluga medunarodnog
Zeljeznickog prijevoza robe u Uniji (na snazi od 1. sije¢nja 2006.), odgovarajuéa naknada ispladena drustvu
Trenitalia nije mogla narusiti trZi$no natjecanje niti utjecati na trgovinu unutar Unije te stoga nije Cinila
drzavnu potporu.

(257)  Zbog prethodno navedenih razloga Komisija smatra da naknada ispladena na temelju Prvog ugovora, prije
15. ozujka 2003., za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe (**), i, prije 22. listopada 2003., za
usluge nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe (%), nije predstavljala potporu jer nije mogla utjecati na trgovinu
i narusditi trziSno natjecanje.

(") Presuda od 15. lipnja 2000., Mauro Alzetta a.o., spojeni predmeti T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, od T-600/97 do T-607/
97, T-1/98, od T-3/98 do T-6/98 1 T-23/98, ECLLEU:T:2000:151, t. 144., koju je Sud potvrdio u svojoj presudi od 29. travnja 2004,
C-298/00 P, Italija/Komisija, ECLLEU:C:2004:240.

(**%) Uredba Vijeca (EU) 2015/1589 od 13. srpnja 2015. o utvrdivanju detaljnih pravila primjene ¢lanka 108. Ugovora o funkcioniranju
Europske unije (SL L 248, 24.9.2015., str. 9.), koja od 14. listopada 2015. zamjenjuje Postupovnu uredbu.

(%) Konkretno, usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe u TERFN-u (tj. usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe
izmedu talijanske luke Trst i Madarske te usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima) i preostale
usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe koje je drustvo Trenitalia prestalo pruzati prije 15. ozujka 2003. (j. Zeljeznicki
prijevoz ugljena i ¢elika unutar Europske zajednice za ugljen i Celik te usluge intermodalnog prijevoza na liniji Lyon — Torino).

("% To se odnosi na sve obveze obuhvacene Prvim ugovorom koje se odnose na Zeljeznicki prijevoz robe izmedu kopna i Sardinije/Sicilije,
zeljeznicki prijevoz robe na udaljenosti vece od 1 000 km i usluge kombiniranog cestovnog i Zeljeznickog prijevoza robe.
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S druge strane, naknada ispladena na temelju Prvog ugovora od 15. oZzujka 2003. za usluge medunarodnog
zeljeznickog prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske i usluge medunarodnog Zeljeznic¢kog prijevoza
robe kroz luku Trst Marittima mogla je utjecati na trgovinu i narusiti trzi§no natjecanje te se stoga moze smatrati
potporom za razdoblje od 15. oZzujka 2003. do 31. prosinca 2003. ako su ispunjeni i drugi kumulativni kriteriji
iz ¢lanka 107. stavka 1. UFEU-a (vidjeti uvodne izjave od 264. do 286.). Suprotno tvrdnjama Italije (uvodna
izjava 120.), ¢injenica da Madarska u to vrijeme nije bila drzava ¢lanica nije relevantna jer je isplaena naknada
utjecala ili mogla utjecati na pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe prijevoznika iz Unije na navedenoj
medunarodnoj liniji. Nadalje, navodna ,marginalnost” tih obveza pruzanja javnih usluga u odnosu na ukupne
obveze pruzanja javnih usluga uvedene Prvim ugovorom (vidjeti uvodnu izjavu 120.) nije relevantna za potrebe
ocjene potpore jer potpora moZe utjecati na trgovinu medu drZavama clanicama bez obzira na iznos dodijeljene
naknade ili obujam predmetne djelatnosti. Definicijom drzavne potpore ne zahtijeva se da su naruSavanje
trzi$nog natjecanja ili ucinak na trgovinu znatni ili materijalni. Cinjenica da su te obveze pruzanja javnih usluga
bile ograni¢ene u usporedbi s ukupnim obvezama javnih usluga uvedenih drustvu Trenitalia na temelju Prvog
ugovora ne moZe sama po sebi iskljuciti narusavanje trzi§nog natjecanja ili u¢inak na trgovinu ili opasnost od
njih. Da bi se smatralo da se odredenom potporom naru$ava trzi$no natjecanje, obi¢no je dovoljno da se
korisniku potporom daje prednost tako $to ga se oslobada od troskova koje bi u protivnom morao snositi
tijekom redovnog poslovanja (1).

Nadalje, ako drzava clanica dodijeli poduzetniku javnu subvenciju za pruzanje usluga prijevoza, pruzanje tih
usluga, bile one ogranicene ili znatne, moze se, na temelju subvencije, odrzavati ili povecavati tako da poduzetnici
s poslovnim nastanom u ostalim drzavama ¢lanicama imaju manju moguénost pruzanja svojih usluga prijevoza
na trziftu u toj drzavi clanici, ¢ime se utje¢e na trziSte. U ovom slucaju, zadrZavanje drustva Trenitalia
(pozicionirani prijevoznik) plaanjem subvencija moglo bi odvratiti nove prijevoznike od ulaska na novo trziste,
osobito u kontekstu u kojem bi ti novi prijevoznici morali izgraditi poloZaj na trzistu nakon otvaranja trzisnom
natjecanju usluga medunarodnog prijevoza robe u TERFN-u. Isto tako, ¢injenica da naknada nije bila dovoljna da
pokrije operativni deficit koji je drustvo Trenitalia zabiljezilo za pruzanje usluga na temelju Prvog ugovora ne
iskljucuje mogudi utjecaj na trgovinu i narusavanje trzi§nog natjecanja. Naknada, koliko god bila minimalna,
omogudila je drustvu Trenitalia da odrzi ili poveca svoje aktivnosti na trziStu, ¢ime se smanjila moguénost da
konkurenti pruzaju usluge Zeljezni¢kog prijevoza robe na tom trzistu.

Naknada dodijeljena na temelju Prvog ugovora od 22. listopada 2003. za usluge nacionalnog Zzeljeznickog
prijevoza robe (%) smatra se potporom za razdoblje od 22. listopada 2003. do 31. prosinca 2003. ako su
ispunjeni i ostali kumulativni kriteriji iz ¢lanka 107. stavka 1. UFEU-a (vidjeti uvodne izjave od 264. do 286.).

Tablica 5

Prvi ugovor: narusavanje trZiS$nog natjecanja i u¢inak na trgovinu unutar Unije

Naknada za 1.1.2000. - 15.3.2003. - 22.10.2003. -
14.3.2003. 21.10.2003. 31.12.2003.
Usluge medunarodnog Zeljeznickog Nijje rije¢ o potpori Moguce Moguce naruSavanje
prijevoza robe narusavanje

u TEREN-u

Usluge nacionalnog Zeljeznickog prijevoza Nije rijec o potpori | Nije rije¢ o potpori | Moguce narusavanje
robe

(") Presuda Suda Europske unije od 3. ozujka 2005., Heiser, C-172/03, ECLLEU:C:2005:130, t. 55.
("% To se odnosi na sve obveze iz Prvog ugovora koje se odnose na usluge Zeljeznickog prijevoza robe izmedu kopna i Sardinije/Sicilije,
usluge Zeljeznickog prijevoza robe na udaljenosti vece od 1 000 km i usluge kombiniranog cestovnog i Zeljeznickog prijevoza robe.
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(261)  Kad je rije¢ o Prvom ugovoru, Komisija ¢e ocijeniti isklju¢ivo ispla¢enu naknadu koja je mogla narusiti trzi§no
natjecanje i utjecati na trgovinu unutar Unije. Stoga ¢e se svako upuéivanje na Prvi ugovor odnositi samo na
naknadu: i. za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske u
razdoblju od 15. ozujka 2003. do 31. prosinca 2003.; ii. za usluge medunarodnog Zeljezni¢kog prijevoza robe
kroz luku Trst Marittima u razdoblju od 15. oZujka 2003. do 31. prosinca 2003.; i iii. za usluge nacionalnog
zeljeznickog prijevoza robe u razdoblju od 22. listopada 2003. do 31. prosinca 2003.

(262)  Kad je rije¢ o Drugom ugovoru (potpisanom 27. oZujka 2007.) i TreCem ugovoru (potpisanom 3. prosinca 2012.),
Komisija napominje da su oni sklopljeni nakon §to je trziste Zeljeznickog prijevoza robe u potpunosti
liberalizirano na razini Unije (1. sije¢nja 2007.). Nesporno je da se u to vrijeme drustvo Trenitalia natjecalo na
nacionalnoj razini i razini Unije s drugim prijevoznicima na trZistu Zeljeznickog prijevoza robe. Stoga, suprotno
tvrdnjama Italije (uvodne izjave 153. i od 187. do 189.), naknade primljene na temelju Drugog i TreCeg ugovora
mogle su narusiti trzi§no natjecanje na tom trzi§tu neovisno o ograni¢enom obujmu usluga ili iznosu naknade i
¢injenici da je drutvo Trenitalia za svoje djelatnosti vodilo zaseban racunovodstveni sustav.

(263)  Osim toga, bududi da su prijevoznici iz drugih drZava ¢lanica pruzali (°) ili su mogli pruzati usluge Zeljeznickog
prijevoza robe na talijanskom trzistu, naknade za pruzanje javnih usluga koje je drustvo Trenitalia primilo na
temelju Drugog i Treeg ugovora utjecale su i na trgovinu unutar Unije. Suprotno tvrdnjama Italije (uvodna
izjava 225.), za potrebe kategorizacije nacionalne mjere kao drzavne potpore potrebno je samo ispitati moze li ta
potpora utjecati na takvu trgovinu i narusiti trZiSno natjecanje, a ne je li doslo do stvarnog ucinka na trgovinu
medu drzavama ¢lanicama i stvarnog narusavanja trzi$nog natjecanja. Stoga Cinjenica da su konkurenti drustva
Trenitalia u to vrijeme biljezili sve veci obujam prometa i $irenje na medunarodnim linjjama nije dovoljna da se
zaklju¢i da Drugim i Tre¢im ugovorom nije dodijeljena drzavna potpora. Naprotiv, to je prosirenje moglo biti jo§
znacajnije da ti ugovori nisu sklopljeni.

8.1.2.  DrZavna sredstva i pripisivost drZavi

(264)  Naknada dodijeljena drustvu Trenitalia na temelju Prvog, Drugog i TreCeg ugovora financirana je izravno iz
drzavnog proracuna (vidjeti uvodne izjave 129., 145. i 170.). Nadalje, te ugovore dodijelila su nadlezna
ministarstva, a u svakom od tih ugovora bilo je predvideno da e drzava drustvu Trenitalia nadoknaditi
ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga na temelju tih ugovora (vidjeti uvodne izjave 59., 71., 72. 1 99.).
Stoga se mjere mogu izravno pripisati drzavi.

8.1.3. Gospodarska prednost

(265)  Naknade za obveze pruzanja javnih usluga dodijeljene poduzetniku ne predstavljaju gospodarsku prednost ako su
ispunjena Cetiri kumulativna uvjeta iz presude Altmark. Ti uvjeti su sljededi:

—  prvo, poduzetniku koji prima naknadu moraju zaista biti povjerene obveze pruzanja javnih usluga i te
obveze moraju biti jasno definirane,

—  drugo, parametri na temelju kojih se izra¢unava naknada moraju biti utvrdeni unaprijed, na objektivan i
transparentan nacin,

—  trefe, naknada ne smije premasiti iznos potreban za pokrivanje svih ili dijela troskova nastalih
ispunjavanjem obveza pruZanja javnih usluga, uzimajuéi u obzir s time povezane primitke i razumnu
dobit ostvarenu ispunjenjem tih obveza,

("% Vidjeti, na primjer, biljesku [109.] (DB Schenker).
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—  Cetvrto, ako poduzetnik kojem su povjerene obveze pruZanja javnih usluga u konkretnom slucaju nije
odabran nakon postupka javne nabave u cilju odabira ponuditelja koji mozZe pruZiti te usluge po
najmanjem trosku za zajednicu, razina potrebne naknade mora biti utvrdena na temelju analize troskova
koje bi prosje¢ni poduzetnik, koji je dobro voden i odgovarajule opremljen prijevoznim sredstvima kako
bi mogao ispuniti nuZne zahtjeve javnih usluga, snosio pri ispunjavanju tih obveza, uzimaju¢i u obzir
relevantne prihode i razumnu dobit ostvarenu ispunjenjem tih obveza.

Zbog kumulativne prirode Cetiri kriterija iz predmeta Altmark, ako bilo koji od njih nije ispunjen, naknada ée se
smatrati predno$¢u u smislu ¢lanka 107. stavka 1. UFEU-a.

U ovom slucaju Komisija smatra da Cetvrti kriterij iz presude Altmark nije ispunjen za sva tri ugovora o javnim
uslugama, suprotno tvrdnji talijanskih tijela.

S jedne strane, korisnik triju ugovora o javnim uslugama nije odabran na temelju postupka javnog natjecaja koji je
omogucio odabir ponuditelja koji moze pruziti uslugu po najnizoj cijeni za zajednicu (4. S druge strane,
argumenti Italije da se razina naknade u okviru tri ugovora o javnim uslugama temeljila na troskovima
ucinkovitog prosje¢nog poduzetnika nisu potkrijepljeni dokazima koji pokazuju da je ispunjen Cetvrti kriterij iz
presude Altmark.

Kad je rije¢ o Prvom i Drugom ugovoru, Italija tvrdi, a da pritom nije dostavila nikakve dokaze kojima bi
potkrijepila svoju tvrdnju, da je drustvo Trenitalia bilo dobro voden poduzetnik koji je mogao prikazati razine
troskova koje su u skladu s razinama njegovih konkurenata te pruzati usluge u gospodarskim uvjetima koji su u
znatnoj mjeri sli¢ni onima koji bi proizisli iz postupka nadmetanja (uvodne izjave 132.1152.).

Italija je iznijela sli¢ne argumente o TreCem ugovoru. Kako bi potkrijepila te argumente, Italija je dostavila dvije
studije PwC-a od 9. listopada 2012. i 22. listopada 2014. (vidjeti uvodne izjave 175. i 243.) kojima se navodno
dokazuje da su prosje¢ni operativni troskovi drustva Trenitalia po vlak-kilometru bili u skladu s onima drugih
prijevoznika iz Unije slicne veli¢ine koji pruzaju sliéne usluge i odgovarajue su opremljeni prijevoznim
sredstvima (vidjeti uvodne izjave od 180. do 186.). Grupa FS dostavila je studiju iz srpnja 2014. u kojoj su saZeta
neka opaZanja o pristupu koji je Komisija primijenila u odluci o pokretanju postupka u pogledu ocjene Cetvrtog
kriterija iz presude Altmark (vidjeti uvodnu izjavu 217.).

Komisija primjecuje da je, ako usluga od opceg gospodarskog interesa nije dodijeljena u okviru natjecajnog
postupka i ne postoji opéeprihvacena trzi§na naknada za odredenu uslugu, u skladu s Cetvrtim kriterijem iz
presude Altmark prije svega potrebno utvrditi prosje¢nog poduzetnika koji je dobro voden i ima odgovarajuca
prijevozna sredstva (7%).

Utvrdivanje ,prosje¢nog poduzetnika koji je dobro voden i ima odgovarajuca prijevozna sredstva” omoguéuje
izratun iznosa naknade potrebne za obavljanje dodijeljene zadale pruzanja javnih usluga na nacin kojim se
izbjegavaju visoki troskovi neucinkovitog poduzetnika.

('’*) Komunikacija Komisije o primjeni pravila Europske unije o drZavnim potporama na naknadu za pruZanje usluga od opcega
gospodarskog interesa (SL C8, 11.1.2012,, str. 4.), tocka 65.

(") Ne moze se pozvati na troskove poduzetnika koji je u monopolnom poloZaju ili prima naknadu za pruZzanje javnih usluga koja se
dodjeljuje pod uvjetima koji nisu u skladu s pravom Unije jer u oba slu¢aja razina troskova moze biti visa od uobicajene, vidjeti
tocku 74. Komunikacije Komisije o primjeni pravila Europske unije o drzavnim potporama na naknadu za pruzanje usluga od opéega
gospodarskog interesa (,Komunikacija o uslugama od opceg gospodarskog interesa”) (SL C 8, 11.1.2012,, str. 4.).
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(273)  Sud je pojasnio da se ,jedan od pristupa koji se moze upotrijebiti u svrhu ocjene je li taj cetvrti uvjet ispunjen
moZe sastojati od izra¢una naknade koja se dodjeljuje poduzetniku s kojim je sklopljen ugovor o javnoj usluzi s
obzirom na prosjecne troskove koje su snosili poduzetnici koji ve¢ nekoliko godina u otvorenom trzinom
natjecanju pruzaju uslugu koja je u svakom pogledu usporediva s javnom uslugom o kojoj je rije¢ u glavnom
postupku, prihode od izvrsavanja obveza javne usluge koje navedeni poduzetnici primaju i, ovisno o slucaju,
dobit koju oni time ostvaruju” (’%).

(274)  Komisija u tom pogledu najprije napominje da pristup iz uvodne izjave 273. nije relevantan u ovom slucaju jer se
naknada dodijeljena drustvu Trenitalia nije mogla izracunati na temelju prosjeka troskova poduzetnika koji su
nekoliko godina na slobodnom trzistu pruzali uslugu usporedivu s predmetnim javnim uslugama.

(275)  Drugo, kad je rije¢ o mjerama koje su predmet istraznog postupka, Komisija primjecuje da iz dostupnih dokaza
proizlazi da je Italija utvrdila troskove drustva Trenitalia u okviru ugovora o javnim uslugama samo na temelju
proslih ili predvidenih rezultata drustva Trenitalia. Kad je rije¢ o Prvom ugovoru, naknada koju je primilo drustvo
Trenitalia temeljila se na troskovima koje je drustvo stvarno snosilo 2000. i 2001. za ispunjavanje obveza
pruZanja javnih usluga iz Prvog ugovora te na stvarnim troskovima koje je drustvo Trenitalia snosilo 2001. za
2002. i 2003. (uvodne izjave 58. i 59.). Kad je rije¢ o Drugom ugovoru, naknada koju je primilo drustvo
Trenitalia temeljila se na troskovima koje je drustvo Trenitalia snosilo 2004. za ispunjavanje obveza pruZanja
javnih usluga iz Drugog ugovora (uvodna izjava 223.). Kako je navedeno u uvodnoj izjavi 99., razina naknade za
Treéi ugovor utvrdena je na temelju ex ante gospodarskog i financijskog plana drustva Trenitalia, tj. samo na
temelju predvidenih troskova drustva Trenitalia za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga na temelju Treceg
ugovora.

(276)  Kad je rije¢ o argumentu Italije da je drustvo Trenitalia dobro voden poduzetnik (vidjeti uvodnu izjavu 174.),
Komisija podsjeca da se Cetvrtim kriterijem iz presude Altmark ne nastoji dokazati da je sam korisnik ,dobro
voden” i da moze prikazati razine troskova koje su u skladu s razinama njegovih konkurenata ili pruzati usluge u
gospodarskim uvjetima koji su u znatnoj mjeri sli¢ni onima koji bi proizisli iz postupka nadmetanja (7’). Stovise,
kad je rije¢ o odgovoru na pitanje mogu li se uzeti u obzir prosli troskovi usluga pruzenih u okviru prethodnih
dodjela, Sud je u predmetu Sad Trasporto Locale SpA pojasnio da ,kriterij ,prosje¢nog poduzetnika, dobro
vodenog i odgovarajuce opremljenog potrebnim sredstvima’, ne isklju¢uje sam po sebi izracun koji se temelji na
ranijim troskovima usluge koju je pruzao izlazni operator odnosno na troskovima koji se odnose na prethodnu
dodjelu, pod uvjetom da se izlazni operator ipak moze smatrati prosje¢nim i dobro vodenim poduzetnikom s
obzirom na ra¢unovodstvene i financijske metode analize koje se uobi¢ajeno koriste u tu svrhu” (%).

(277)  Komisija smatra da se na temelju podataka koje je dostavila Italija ne moze zakljuciti da je struktura troskova
drustva Trenitalia odgovarala strukturi troskova prosjecnog i dobro vodenog poduzetnika.

(278)  Za pocetak, tri ugovora o javnim uslugama sklopljena su bez popratne studije koja bi pokazala da se drustvo
Trenitalia, s obzirom na metode racunovodstva i financijske analize koje se obi¢no primjenjuju u tu svrhu, moze
smatrati prosjenim, dobro vodenim poduzetnikom.

(") Presuda od 19. listopada 2023., Sad Trasporto Locale SpA, C-186/22, ECLLEU:C:2023:795, t. 39. Medutim, taj pristup podlijeze
dvama kumulativnim uvjetima. Prvo, ,broj poduzetnika koji posluju na trZistu i koji su na taj nacin uzeti u obzir dovoljno [je]
znacajan tako da se, s obzirom na to da poseban poloZzaj odredenog poduzetnika ne smije biti predmet neproporcionalnog
ponderiranja, takav prosjek moze smatrati statisticki provjerenim i stoga reprezentativnim za standard predviden cetvrtim uvjetom iz
presude od 24. srpnja 2003., Altmark Trans i Regierungsprasidium Magdeburg (C-280/00, ECLLEU:C:2003:415)". Drugo, ,u svrhu
takvog izracuna mogu se uzeti u obzir samo poduzetnici koji mogu odmah izvrsiti predmetne obveze pruzanja javne usluge i, prema
tome, za koje se moZe smatrati da na odgovarajuéi nacin raspolazu sredstvima potrebnima za ispunjavanje zahtjeva javne usluge”
(tocke 40.1 41.).

(") U svojoj presudi od 24. rujna 2015., TV2/Danmark/Komisija, Op¢i sud presudio je sljedece: ,Sud nikako nije predlozio da bi, u slucaju
kad korisnik naknade nije odabran u okviru postupka javne nabave, u svrhu ispunjenja te pretpostavke bilo moguce dokazati da je sam
korisnik bio poduzetnik koji je ,dobro voden i odgovarajuce opremljen” (vidjeti presudu od 24. rujna 2015., TV2/Danmark/Komisija,
T-674/11, ECLLEU:T:2015:684, t. 131.)

("7®) Presuda od 19. listopada 2023., Sad Trasporto Locale SpA, C-186/22, ECLLEU:C:2023:795, t. 44.
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(279)

(280)

(281)

Kad je rije¢ o Tre¢em ugovoru, Komisija takoder primjecuje da se ni u prvoj ni u drugoj studiji PwC-a ne utvrduje
da je razina naknade na temelju Tre¢eg ugovora utvrdena na temelju analize troskova koje bi prosje¢ni poduzetnik,
koji je dobro voden i ima odgovarajuca prijevozna sredstva, snosio za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga.
U tim su studijama utvrdena tri drustva (OBB, DB, SNCF), od ukupno Sest drustava koja se smatraju prikladnima
za uklju¢ivanje u uzorak poduzetnika veli¢ine dovoljno usporedive s veli¢inom drustva Trenitalia, Ciji su se
tro§kovi smatrali usporedivima s troskovima drustva Trenitalia (uvodne izjave 180. i 217.), ali se ne objasnjava
zasto bi se drustvo Trenitalia ili ostala drustva mogla smatrati prosjecnim, dobro vodenim poduzetnicima.
Opdenito, u prvoj i drugoj studiji PwC-a navedena je samo usporedba ukupnih prosjecnih operativnih troskova
po vlak-kilometru koji su nastali drustvu Trenitalia i drugim poduzetnicima iz Unije slicne veli¢ine koji pruzaju
sli¢ne usluge (vidjeti uvodnu izjavu 175.). Medutim, ¢injenica da je veli¢ina tih poduzetnika sli¢na veli¢ini drustva
Trenitalia ne upucuje na to jesu li oni prosjecni, dobro vodeni poduzetnici. Kad je rije¢ o sli¢nim uslugama, u te
dvije studije PwC-a (prvoj i drugoj studiji PwC-a) procijenjeni su samo ukupni prosje¢ni troskovi pruzanja usluga
Zeljeznickog prijevoza robe, a da se pritom nije utvrdilo jesu li te usluge sli¢ne onima u okviru obveza pruzanja
javnih usluga nametnutih drustvu Trenitalia.

Osim toga, u skladu s Cetvrtim kriterijem iz presude Altmark potrebno je provesti analizu troskova poduzetnika
koji su na odgovarajuéi nacin opremljeni sredstvima potrebnima za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga.
Kad je rije¢ o Tre¢em ugovoru, predmetne dvije studije PwC-a (prva i druga studija PwC-a) ne pokazuju da su
poduzetnici iz uzorka na odgovarajudi na¢in opremljeni sredstvima potrebnima za izvr§avanje obveza pruZanja
javnih usluga iz Treleg ugovora. Kako je potvrdila i sama Italija (vidjeti uvodne izjave 182. i 183.), talijanska
zeljeznicka mreza imala je znatan broj posebnih znacajki zbog kojih je bilo potrebno provijeriti jesu li poduzetnici
iz uzorka na odgovarajudi na¢in opremljeni sredstvima potrebnima za ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga
iz TreCeg ugovora s obzirom na te znacajke. To je tim viSe bilo potrebno u ovom slucaju jer su te posebne znacajke
jedan od razloga za sklapanje Treceg ugovora (vidjeti uvodne izjave 162. i 186.). To dokazivanje stoga se ne moze
ograniiti na utvrdivanje prosjecnog kapaciteta za prijevoz robe poduzetnika iz Unije (vidjeti uvodnu izjavu 176.)
bez uzimanja u obzir tih posebnih znacajki. Nadalje, predmetne dvije studije PwC-a (prva i druga studija PwC-a) ne
sadrzavaju elemente na temelju kojih Komisija mozZe utvrditi jesu li poduzetnici iz Unije koji ¢ine uzorak
odgovarajuée opremljeni Zeljeznickim vozilima potrebnima za ispunjavanje obveza iz Trefeg ugovora. Te su
studije PwC-a sadrzavale samo ukupnu ucinkovitost Zeljeznickih vozila po poduzetniku (vidjeti uvodnu
izjavu 177.), koja su se koristila za usluge prijevoza putnika i robe, bez pruZanja informacija o prikladnosti takvih
zeljeznickih vozila za izvr§avanje obveza pruzanja javnih usluga iz Treceg ugovora.

Osim toga, Komisija napominje da predmetne dvije studije PwC-a (prva i druga studija PwC-a) ne sadrzavaju
odgovaraju¢u analizu troskova koje bi ti poduzetnici snosili za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga koje je
uvela Italija. U tim je studijama uzet u obzir cijeli geografski (%) i materijalni ('*) opseg djelatnosti koje obavlja Sest
zeljeznickih prijevoznika iz uzorka (od kojih su samo tri Zeljeznicka prijevoznika, odnosno OBB, DB, SNCF, imala
troskove usporedive s troskovima drustva Trenitalia), a ne samo djelatnosti iz Tre¢eg ugovora, kako se zahtijeva
Cetvrtim kriterijem iz presude Altmark. Zbog zbirne prirode tih podataka nije bilo mogude izdvojiti troskove koji
se pripisuju svakoj odredenoj vrsti djelatnosti koju bi djelotvoran i troskovno ucinkovit poduzetnik koji djeluje u
sektoru Zeljeznickog prijevoza robe snosio za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga iz Tre¢eg ugovora (**!).
Nadalje, suprotno tvrdnji grupe FS da se analiza troskovne ucinkovitosti morala provesti na razini drustva koje
pruza uslugu (vidjeti uvodnu izjavu 217.), Komisija primjecuje da su troskovi koje treba uzeti u obzir za potrebe
te analize samo izravni troskovi potrebni za ispunjavanje obveze pruzanja javnih usluga i odgovarajuéi doprinos
neizravnim troskovima koji su zajednicki djelatnostima koje podlijezu obvezi pruzanja javnih usluga i drugim
djelatnostima ("*?). Osim toga, u studijama su usporedeni samo ukupni operativni troskovi po vlak-kilometru
(vidjeti uvodnu izjavu 179.) i nije bilo rijeci o razini u¢inkovitosti kao takvoj, a time ni o samim troskovima.
Komisija primjecuje da ta usporedba nije uvjerljiva jer su, kako je istaknula i Italija (uvodne izjave 181. i 182.),
trosak po vlak-kilometru za pruzanje usluga iz Treleg ugovora i razina primitaka uvelike ovisili o posebnim
znacajkama usluge Zeljeznickog prijevoza robe u juznoj Italiji.

(7)) U studijama PwC-a nije utvrden poseban opseg, nego su navedeni brojéani podaci o op¢oj pokrivenosti francuskog drzavnog podrucja
SNCF-om, austrijskog drzavnog podruc¢ja OBB-om i njemackog drzavnog podruéja DB Schenkerom.
(%) U studiji PwC-a utvrdeni su prosjecni operativni troskovi po vlak-kilometru na temelju svih djelatnosti poduzeéa, tj. prijevoza putnika i

robe.

("*1) Vidjeti, na primjer, presudu od 12. srpnja 2019., Syndicat Transport Ile de France (STIF-IDF), T-738/17, ECLLEU:T:2019:526, t. 64.
(**?) Vidjeti tocku 74. Komunikacije o uslugama od opéeg gospodarskog interesa.
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(282)  Zaklju¢no, Komisija smatra da Italija nije dokazala da se drustvo Trenitalia, s obzirom na metode ra¢unovodstva i
financijske analize koje se obi¢no primjenjuju u tu svrhu, moZe smatrati prosje¢nim, dobro vodenim
poduzetnikom te da je stoga razina naknade koju je to drustvo primilo za ispunjavanje obveza pruzanja javnih
usluga u okviru tri ugovora o javnim uslugama bila u skladu s naknadom koju bi zahtijevao prosjecan, dobro
voden poduzetnik za pruzanje usluge usporedive s onom u okviru obveza pruzanja javnih usluga iz tih ugovora.

(283)  Stoga Komisija zakljucuje da talijanska tijela nisu dokazala da je ispunjen cetvrti kriterij iz presude Altmark.
Naknadama dodijeljenima na temelju Prvog, Drugog i Treeg ugovora drustvu Trenitalia stoga je dodijeljena
prednost koju ono ne bi ostvarilo u uobi¢ajenim trzi§nim uvjetima.

8.1.4. Selektivnost

(284)  Mjera se smatra selektivnom ako stvara razlike medu poduzetnicima koji se, s obzirom na cilj mjere, nalaze u
usporedivoj situaciji i stoga odredene poduzetnike moze staviti u povoljniji polozaj. U slucaju pojedinacne
potpore Sud smatra da je utvrdivanje gospodarske prednosti u nacelu dovoljno da bi se potkrijepila pretpostavka
da je prednost selektivna ('#3).

(285) U ovom slucaju Italija je drustvu Trenitalia dodijelila naknadu za pruzanje javnih usluga u obliku pojedina¢ne
potpore kojom mu se daje prednost. Ta je naknada dodijeljena na Stetu drugih konkurenata u prijevozu robe koji
su bili ili su mogli biti konkurenti drustvu Trenitalia u sektoru Zeljeznickog prijevoza robe. Buduéi da je naknada
za pruzanje javnih usluga dodijeljena na temelju Prvog, Drugog i Treéeg ugovora mogla dati prednost polozaju
drustva Trenitalia u odnosu na poloZaj njegovih konkurenata, ona je kao takva bila selektivna.

8.1.5.  Zakljucak o postojanju potpore

(286)  Na temelju prethodno navedenog Komisija smatra da naknada za pruZanje javnih usluga iz Prvog ugovora (za
pruZanje i. usluga medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske, ii. usluga
medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima od 15. listopada 2003. i iil. usluga
nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe od 22. listopada 2003.), Drugog ugovora i Treceg ugovora ¢ini drzavnu
potporu u korist drustva Trenitalia u smislu ¢lanka 107. stavka 1. UFEU-a.

8.2. Kvalifikacija potpore kao postojece ili nove potpore

(287)  Tltalija tvrdi da se naknada ispla¢ena na temelju Prvog i Drugog ugovora moZe smatrati postojeCom potporom jer
se odnosila na obveze koje su gotovo u potpunosti u skladu s postoje¢im obvezama koje su uvedene dok trziste
zeljeznickog prijevoza robe jo§ nije bilo liberalizirano, ni na nacionalnoj razini ni na razini Unije (uvodne izjave
120. i 154.). Konkretno, Italija tvrdi da su te obveze uvedene Ministarskom uredbom 1-T/1990 (**%),
Zakonom 440/1989 (**) ili prethodnim ugovorima o javnim uslugama (**).

(") Presuda od 4. lipnja 2015., C-15/14 P, Komisija/MOL, ECLLEU:C:2015:362, t. 59. i 60.; presuda od 28. rujna 2023., C-320/21P,
Ryanair DAC/Komisija, ECLLEU:C:2023:712, t. 104.

(**%) Kad je rijeC o tarifnim obvezama za usluge Zeljeznickog prijevoza robe izmedu kopnenog dijela i Sardinije te za usluge medunarodnog
Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima.

(") Kad je rijec o tarifnim obvezama za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe od luke Trst do Madarske i obrnuto.

(**%) Kad je rije¢ o tarifnim obvezama za prijevoz na udaljenosti vece od 1 000 km.
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(288)  Kad je rije¢ o Prvom ugovoru (2000. — 2003.), Komisija smatra sljedece:

—  naknada isplacena od 22. listopada 2003. do 31. prosinca 2003. za usluge nacionalnog Zeljeznickog
prijevoza robe ('¥) smatra se postojeom potporom u skladu s ¢lankom 1. tockom (b) podtockom v.
Postupovne uredbe nakon liberalizacije trzista. Naime, u trenutku isplate naknade ona nije predstavljala
potporu jer nije mogla naruditi ili prijetiti da ¢e narusiti trZiSno natjecanje. Naknadno (od
22. listopada 2003.) je naknada za usluge nacionalnog prijevoza robe postala postojeta potpora zbog
razvoja unutarnjeg trziSta (posebno liberalizacije trZita na nacionalnoj razini) i Italija je nije izmijenila.
Postojeca potpora moze biti samo predmet odluke kojom se proglasava nespojivom u buduénosti. Buduéi
da su obveze pruzanja javnih usluga uvedene dru$tvu Trenitalia za pruZanje usluga nacionalnog
zeljeznickog prijevoza robe bile na snazi do 31. prosinca 2003., nije potrebno da Komisija u ovoj Odluci
ocijeni njihovu moguéu spojivost,

—  naknada isplacena od 15. ozujka 2003. do 31. prosinca 2003. za medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe u
TERFN-u ('*%) smatra se novom potporom jer je trziste Zeljezni¢kog prijevoza robe liberalizirano na razini
Unije od 15. ozujka 2003.

(289)  Kad je rije¢ o Drugom ugovoru (2004. — 2008.), Komisija primjecuje da je tim ugovorom predvidena naknada za
ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga navedenih u uvodnim izjavama od 65. do 67. i 70. Te obveze
pruzanja javnih usluga odnosile su se i na usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe (u TERFN-u) i na
usluge nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe.

(290)  Kad je rije¢ o obvezama pruZanja javnih usluga koje se odnose na usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza
robe (tj. usluge medunarodnog Zeljezni¢kog prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske te usluge
medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima), kako je navedeno u uvodnoj izjavi —,
naknada isplacena dru$tvu Trenitalia za te usluge od 15. ozujka 2003. smatra se novom potporom; stoga se
smatra novom potporom na temelju Drugog ugovora.

(291)  Kad je rije¢ o obvezama pruZzanja javnih usluga koje se odnose na usluge nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe
(ti. na pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe od/do Sardinije i Sicilije te na velike udaljenosti iznad
1000 km), Komisija napominje da su te usluge liberalizirane na razini Unije od 1. sije¢nja 2007. Italija tvrdi da se
potpora mora smatrati postoje¢om potporom u skladu s ¢lankom 1. tockom (b) podtockom v. Postupovne uredbe
do potpune liberalizacije trzita Zeljeznickog prijevoza robe na razini Unije 1. sije¢nja 2007. Medutim, Komisija
primjecuje da je ukupan iznos naknade dodijeljene za te usluge na temelju Drugog ugovora isplaen nakon tog
datuma jer je isplacen tek nakon potpisivanja Drugog ugovora 27. ozujka 2007. (vidjeti uvodnu izjavu 75.). Stoga
se potpora na temelju Drugog ugovora u cijelosti smatra novom potporom. (*)

(292) U svakom slucaju, Komisija primjecuje da potpora na temelju Drugog ugovora ne ispunjava uvjete iz ¢lanka 1.
tocke (b) podtocke v. Postupovne uredbe jer je Italija, suprotno tvrdnjama (vidjeti uvodnu izjavu 154.), znatno
izmijenila potporu koja je prvotno dodijeljena na temelju Prvog ugovora. Komisija u tom pogledu primjecuje
sljedece:

—  Drugim ugovorom izmijenjen je opseg obveza pruzanja javnih usluga uvedenih dru$tvu Trenitalia
dodavanjem i. dodatnih obveza pruzanja javnih usluga povezanih s pruzanjem usluga Zeljeznickog
prijevoza robe od/do Sardinije i Sicilije (uvodna izjava 67.) i ii. dodatnih obveza povezanih sa svakom
obvezom pruZzanja javnih usluga iz uvodne izjave 66. Ujedno su iz podrudja primjene Drugog ugovora
uklonjene odredene obveze pruzanja javnih usluga koje su prethodno bile sadrzane u Prvom ugovoru
(uvodna izjava 62.),

(**7) To se odnosi na sve obveze obuhvacene Prvim ugovorom koje se odnose na Zeljeznicki prijevoz robe izmedu kopna i Sardinije/Sicilije,
zeljeznicki prijevoz robe na udaljenosti vece od 1 000 km i usluge kombiniranog cestovnog i Zeljeznickog prijevoza robe.

(***) To se odnosi na usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske te usluge medunarodnog
Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima.

(**) U ¢lanku 1. tocki (b) podtocki v. Postupovne uredbe navodi se sljedece: ,potpora koja se smatra postojecom potporom jer je moguce
ustanoviti da u trenutku kada je zapocela njezina primjena nije predstavljala potporu, ali je kasnije postala potporom zbog razvoja
unutarnjeg trzita, a doti¢na drzava ¢lanica je nije izmijenila”. Vidjeti i presudu od 15. lipnja 2000., Mauro Alzetta a.o., spojeni
predmeti T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, od T-600/97 do T-607/97, T-1/98, od T-3/98 do T-6/98 i T-23/98,
ECLLEU:T:2000:151, t. 144. i 145. te presudu od 24. ozujka 2011., Freistaat Sachsen i Land Sachsen-Anhalt, spojeni predmeti T-443/
08 iT-455/08, ECLLEU:T:2011:117, t. 190.
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—  Drugim ugovorom uveden je druk¢iji mehanizam naknade za usluge Zeljeznic¢kog prijevoza robe izmedu
kopnenog dijela i Sardinije/Sicilije (uvodna izjava 68.),

—  Drugim ugovorom uvedeni su novi nacini isplate potpore drustvu Trenitalia (uvodna izjava 71.) koji nisu
bili ukljuceni u Prvi ugovor.

(293)  Elementi opisani u uvodnoj izjavi 292. pokazuju da izmjene uvedene Drugim ugovorom nisu bile iskljucivo
formalne ili administrativne prirode. Njima je znatno izmijenjena potpora koju je Italija dodijelila na temelju
Prvog ugovora. Stoga se potpora na temelju Drugog ugovora ne moZe smatrati postojecom potporom u skladu s
¢lankom 1. tockom (b) podtockom v. Postupovne uredbe.

(294)  Kad je rije¢ o Treem ugovoru, Komisija primjetuje da su usluge nacionalnog i medunarodnog Zzeljeznickog
prijevoza robe liberalizirane na razini Unije od 1. sije¢nja 2007. (uvodna izjava 23.), tj. prije potpisivanja Treceg
ugovora. Komisija napominje i da se podrucje primjene Treceg ugovora znatno razlikovalo od podru¢ja primjene
Prvog i Drugog ugovora: ukinute su sve tarifne obveze, a obveze pruZanja usluga iz prethodnih ugovora o javnim
uslugama zamijenjene su sveobuhvatnom obvezom pruzanja usluga koja obuhvaca Zeljeznicki prijevoz robe od/
do juzne Italije (vidjeti odjeljak 3.2.3.1.1.). Stoga se naknada dodijeljena na temelju Treceg ugovora u cijelosti
smatra novom potporom.

Tablica 6

Zakljucak o kvalifikaciji drZzavne potpore kao postojece ili nove

Mjere drzavne potpore Ogjena drzavne potpore

Prvi ugovor Nije rije¢ o potpori: naknada za (a) usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza
robe prije 15. ozujka 2003.; (b) usluge nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe prije
22. listopada 2003.

Postojeca potpora: naknada za usluge nacionalnog Zeljezni¢kog prijevoza robe od
22. listopada 2003.

Nova potpora: naknada za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe u
TERFN-u od 15. ozujka 2003.

Drugi ugovor Nova potpora
Treci ugovor Nova potpora
8.3. Zakonitost potpore

(295) U skladu s ¢lankom 108. stavkom 3. UFEU-a drzave ¢lanice moraju prijaviti sve planove za dodjelu ili izmjenu
potpore i ne smiju provoditi predlozene mjere sve dok se taj postupak ne okonca kona¢nom odlukom, uz
iznimku kategorija drzavne potpore koje su izuzete od te obveze. U skladu s ¢lankom 1. tockom (f) Postupovne
uredbe svaka nova potpora koja se provodi protivno ¢lanku 108. stavku 3. UFEU-a ¢ini nezakonitu potporu.

(296)  Italija nije prijavila Komisiji nijednu mjeru. Komisija ¢e stoga ispitati jesu li mjere, koje se smatraju novom
potporom u skladu s ¢lankom 107. stavkom 1. UFEU-a (vidjeti uvodne izjave od 288. do 294.), izuzete od
obveze prijave u skladu s primjenjivim pravilima o drzavnim potporama. Za to je najprije potrebno utvrditi
primjenjiva pravila o drzavnim potporama za takvo izuzece u ovom slucaju.
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(297)

(298)

(299)

(300)

(301)

(302)

8.3.1.  Relevantni pravni okvir

Kako je objasnjeno u uvodnim izjavama od 30. do 33., Uredbom (EEZ) br. 1191/69 utvrdena su primjenjiva
pravila o obvezama svojstvenima konceptu javne usluge Zeljeznickog prijevoza (i putnika i robe). Uredbom (EEZ)
br. 1107/70 dodatno je uredena dodjela potpora (koje nisu obuhvaéene Uredbom (EEZ) br. 1191/69) za
zeljeznicki i cestovni promet te promet unutarnjim plovnim putovima. Obje su uredbe stavljene izvan snage
Uredbom (EZ) br. 1370/2007, koja je stupila na snagu 3. prosinca 2009. Medutim, ¢lankom 10. stavkom 1.
Uredbe (EZ) br. 1370/2007 predvideno je da se Uredba (EEZ) br. 1191/69 i dalje primjenjuje na usluge prijevoza
robe u razdoblju od tri godine nakon stupanja na snagu Uredbe (EZ) br. 1370/2007. Buduéi da usluge
zeljeznickog prijevoza robe nisu obuhvadene Uredbom (EZ) br. 1370/2007, trebalo bi primijeniti ¢lanak 93.
UFEU-a kako bi se ocijenila spojivost potpore dodijeljene za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga u
zeljeznickom prijevozu robe. Te se mjere potpore nakon 3. prosinca 2012. ocjenjuju izravno na temelju
¢lanka 93. UFEU-a.

U svojoj presudi Andersen (**), kad je rije¢ o prijevozu putnika, Sud je, kad je odlu¢ivao o vremenskoj primjeni
Uredbe (EZ) br. 1370/2007 i Uredbe (EEZ) br. 1191/69, naveo da je relevantan datum za utvrdivanje
zakonodavstva koje se primjenjuje na ocjenu spojivosti naknade koja je u okviru ugovora o javnim uslugama
dodijeljena u sektoru kopnenog prijevoza datum isplate naknade. Sud je ujedno naveo da potpore isplacene
poduzecu za javni prijevoz na dan na koji je Uredba br. 1191/69 jos uvijek bila na snazi i koja je bila u skladu s
uvjetima iz te uredbe, potpadaju pod situaciju koja je definitivno nastala prije stupanja na snagu Uredbe
br. 1370/2007.

Komisija primjeCuje da se u presudi Andersen i drugim presudama koje su dosad donijeli sudovi Unije o
vremenskoj primjeni Uredbe (EEZ) br. 1191/69 upucuje na Uredbu br. 1370/2007 jer su se ugovori ispitani u tim
predmetima odnosili na Zeljeznicki i cestovni prijevoz putnika.

Slijedom toga, ako se potpora ispla¢uje u vezi s ugovorom o javnim uslugama koji je sklopljen u trenutku kad je
Uredba br. 1191/69 jo$ uvijek bila na snazi, Komisija mora ispitati tu potporu s obzirom na uvjete utvrdene
Uredbom br. 1191/69 za naknadu koja je ispla¢ena u trenutku kad je ta uredba jo$ uvijek bila na snazi, odnosno
prije stupanja na snagu Uredbe br. 1370/2007 dana 3. prosinca 2009. za usluge Zeljeznickog i cestovnog
prijevoza putnika; i za razdoblje od tri godine nakon stupanja na snagu Uredbe br. 1370/2007 za usluge
zeljeznickog i cestovnog prijevoza robe. Medutim, kad je rije¢ o mjerama koje ulaze u podru¢je primjene Uredbe
br. 1370/2007, Komisija mora, s obzirom na Uredbu br. 1370/2007 i podlozno pravilima predvidenima tom
uredbom, ispitati zakonitost i spojivost s unutarnjim trZistem potpora isplacenih od datuma stupanja na snagu te
uredbe. (**!) Kad je rije¢ o mjerama koje nisu obuhvacene Uredbom br. 1370/2007, Komisija ¢e morati ispitati
spojivost dodijeljene naknade na temelju pravila primjenjivih u trenutku njezine isplate.

Kad je rije¢ o uslugama prijevoza robe, Komisija podsjeca da su se, u skladu s ¢lankom 10. stavkom 1. Uredbe (EZ)
br. 1370/2007, odredbe Uredbe (EEZ) br. 1191/69 nastavile primjenjivati na usluge Zeljeznickog prijevoza robe u
razdoblju od tri godine nakon njezina stupanja na snagu (tj. do 3. prosinca 2012.). Stoga Komisija smatra da se u
ovom slucaju na potpore isplacene drustvu Trenitalia do 3. prosinca 2012. primjenjuju pravila iz Uredbe (EEZ)
br. 1191/69. Primjenjivu pravnu osnovu za potpore isplaene drustvu Trenitalia nakon tog datuma (ini
¢lanak 93. UFEU-a u nedostatku drugog primjenjivog sekundarnog zakonodavstva kojim se ureduje dodjela
drzavne potpore za izvr§avanje obveza pruzanja javnih usluga u Zeljeznickom prijevozu robe.

Komisija sad mora ocijeniti je li tim dvjema pravnim osnovama (Uredba (EEZ) br. 1191/69 i ¢lanak 93. UFEU-a)
predvideno izuzece mjera na koje se one primjenjuju od obveze prijave iz ¢lanka 108. stavka 3. UFEU-a.

(") Presuda od 6. listopada 2015., Europska komisija/Andersen, C-303/13P, ECLLEU:C:2015:647, t. od 51. do 55.
(" Presuda od 29. studenog 2018., Aziende riunite filovie ed autolinee Srl (ARFEA)/Europska komisija, T-720/16, ECLLEU:T:2018:853,
t. 158.
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8.3.2.  Izuzele od obveze prijave na temelju Uredbe (EEZ) br. 1191/69 za potpore isplacene drustvu Trenitalia do
3. prosinca 2012.

(303) U ¢lanku 17. stavku 2. Uredbe (EEZ) br. 119169 navodi se da je ,naknada ispladena na temelju te uredbe” izuzeta
od obveze prijave drzavne potpore.

(304) U skladu s nacelima Suda iz presude Andersen (**?) Komisija smatra da ¢lanak 17. stavak 2. Uredbe (EEZ)
br. 1191/69 obuhvaca naknadu isplaenu do 3. prosinca 2012. za obveze pruzanja javnih usluga u Zeljeznickom
prijevozu robe u skladu s uvjetima utvrdenima u toj uredbi.

(305) U skladu s ¢lankom 1. stavkom 5. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 ,nadlezna tijela drzava ¢lanica mogu zadrzati ili
nametnuti obveze pruZanja javnih usluga iz ¢lanka 2. za usluge gradskog, prigradskog i regionalnog prijevoza
putnika. Uvjeti i pojedinosti poslovanja, ukljucujuéi metode izracuna naknade, utvrdeni su u odjeljcima IL, IIL. i
IV.” Tako se ¢lanak 1. stavak 5. odnosi samo na usluge prijevoza putnika, definicija obveze pruzanja javnih usluga
iz ¢lanka 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 i ¢lanka 5. stavka 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 (koja je dio odjeljka IL)
odnose se i na prijevoz putnika i na prijevoz robe. Stoga Komisija smatra da je Uredba (EEZ) br. 1191/69
drzavama ¢lanicama omogudila da zadrZe ili uvedu obveze pruzanja javnih usluga i za usluge prijevoza robe te da
osiguraju naknadu za te obveze (**).

(306)  Slijedom toga, potpora isplacena prijevozniku za obveze pruZanja javnih usluga na datum na koji je Uredba
br. 1196/69 jo$ uvijek bila na snazi i koja je u skladu s uvjetima iz te uredbe bila je izuzeta od obveze prijave.
Suprotno tomu, potpore koje su isplacene u trenutku kad je Uredba br. 1191/69 jo$ uvijek bila na snazi, ali koje
nisu bile u skladu s uvjetima iz te uredbe, nisu bile izuzete od obveze prijave (*). Stoga Italija na temelju
¢lanka 108. stavka 3. UFEU-a nije morala prijaviti naknade isplacene drustvu Trenitalia na temelju tri ugovora o
javnim uslugama ako su te naknade bile u skladu s Uredbom (EEZ) br. 1191/69. Suprotno tomu, potpore
ispladene drustvu Trenitalia do 3. prosinca 2012. koje nisu bile u skladu s uvjetima iz Uredbe br. 1191/69 nisu
bile izuzete od obveze prijave. Stoga, s obzirom na to da Italija nije prijavila nijednu mjeru koja se ocjenjuje,
zaklju¢ak koji ¢e Komisija donijeti o spojivosti potpore ispla¢ene drustvu Trenitalia do 3. prosinca 2012. s
pravilima iz Uredbe (EEZ) br. 1191/69 (vidjeti uvodne izjave 401. 1 439.) utjecat e i na zakonitost te potpore.

8.3.3.  Izuzele od obveze prijave na temelju clanka 93. UFEU-a za potpore isplatene drustvu Trenitalia nakon
3. prosinca 2012.

(307)  Clankom 93. UFEU-a ne predvida se nikakvo izuzece od obveze drzava ¢lanica da Komisiji prijavljuju drzavnu
potporu u skladu s ¢lankom 108. stavkom 3. UFEU-a (%).

(308)  Zbog toga je Italija trebala prijaviti potporu isplacenu drustvu Trenitalia nakon 3. prosinca 2012. u skladu s
¢lankom 108. stavkom 3. UFEU-a, $to nije ucinila.

(") Presuda od 6. listopada 2015., Europska komisija/Andersen, C-303/13P, ECLLEU:C:2015:647, t. 52.

(") To tumacenje nije u suprotnosti s ¢injenicom da je Uredbom Vijeca (EEZ) br. 1893/91 od 20. lipnja 1991. o izmjeni Uredbe (EEZ)
br. 1191/69 o aktivnostima drzava ¢lanica koje se odnose na obveze svojstvene konceptu javnih usluga u Zeljeznickom, cestovnom i
prijevozu unutarnjim vodnim putovima uvedena moguénost da drzave ¢lanice sklope ugovore o javnim uslugama za pruzanje
odgovarajucih usluga prijevoza. Prema sudskoj praksi (presuda od 3. travnja 2014., CTP — Compagnia Trasporti Pubblici SpA/Regione
Campania i Provincia di Napoli, spojeni predmeti od C-516/12 do C-518/12, ECLIEU:C:2014:220 i presuda od 6. listopada 2015.,
Europska komisija/Andersen, C-303/13P, ECLLEU:C:2015:647), ugovori o javnim uslugama jo§ su jedan nadin reguliranja usluga
prijevoza koje ée se pruzati i mogu sadrzavati obveze pruzanja javnih usluga.

(**%) Vidjeti presudu od 11. srpnja 2018., T-186/15, CSTP Azienda della Mobilita SpA/Komisija, ECLLEU:T:2018:431, t. 120. i presudu od
4. ozujka 2020., C-587/18P, CSTP Azienda della Mobilita SpA/Komisija, ECLLEU:C:2020:150, t. 51.

(™) Vidjeti presudu Suda od 24. srpnja 2003., Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg, predmet C-280/00,
ECLLEU:C:2003:415, t. 95. i presudu Suda od 7. svibnja 2009., Antrop, predmet C-504/07, ECLIEU:C:2009:290, t. 23.
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(315)

(316)

8.3.4.  Zakljucak

Naknade isplacene na temelju Prvog ugovora (za mjere koje su ¢inile novu potporu), Drugog ugovora i Treceg
ugovora do 3. prosinca 2012. izuzete su od obveze prethodne prijave pod uvjetom da su u skladu s relevantnim
odredbama Uredbe (EEZ) br. 1191/69. Stoga ¢e zakljucak koji ¢e Komisija donijeti o spojivosti potpore isplacene
drustvu Trenitalia do 3. prosinca 2012. s pravilima iz Uredbe (EEZ) br. 1191/69 utjecati i na zakonitost te
potpore zbog razloga objasnjenih u uvodnoj izjavi 306.

Naknade ispladene na temelju Tre¢eg ugovora nakon 3. prosinca 2012. morale su se prijaviti Komisiji u skladu s
¢lankom 108. stavkom 3. UFEU-a. Bududi da ih Italija nije prijavila, te naknade ¢ine nezakonitu potporu.

8.4. Spojivost potpore

8.4.1. Pravna osnova ocjene

Clanak 93. UFEU-a ukljuéen je u glavu VI. ,Promet”, ¢ije se odredbe primjenjuju iskljucivo na Zeljeznicki i cestovni
promet te promet unutarnjim plovnim putovima. Clankom 93. UFEU-a predvideno je da su ,[p]otpore u skladu s
odredbama Ugovora ako odgovaraju potrebama koordinacije prometa ili ako predstavljaju naknadu za
ispunjavanje odredenih obveza koje su svojstvene konceptu pruzanja javnih usluga”.

Mjere su se sastojale od naknade dodijeljene drustvu Trenitalia za izvrSavanje obveza pruZanja javnih usluga za
usluge nacionalnog i medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe.

Clankom 93. UFEU-a dopusta se dodjela naknade za izvrsavanje obveza pruzanja javnih usluga u Zeljeznickom
prijevozu robe. Kako je navedeno u uvodnim izjavama od 29. do 33., Uredbom (EEZ) br. 1191/69 i Uredbom
(EEZ) br. 1107/70 predvidena su primjenjiva pravila za ocjenu spojivosti naknade isplacene za ispunjavanje
obveze pruZanja javnih usluga do stavljanja izvan snage tih uredaba Uredbom (EZ) br. 1370/2007. Uredba (EZ)
br. 1370/2007 stupila je na snagu 3. prosinca 2009.; medutim, njome je predvideno razdoblje od tri godine
tijekom kojeg se Uredba (EEZ) br. 1191/69 nastavila primjenjivati na usluge prijevoza robe (¢lanak 10. stavak 1.
Uredbe (EZ) br. 1370/2007).

U skladu s ¢lankom 9. stavkom 2. Uredbe (EZ) br. 1370/2007 drzave ¢lanice mogle su nastaviti dodjeljivati
naknadu za izvrSavanje obveza pruZanja javnih usluga koje nisu obuhvacene tom uredbom ne dovodedi u pitanje
¢lanke 93., 106., 107. i 108. UFEU-a.

Suprotno tvrdnjama Italije (uvodna izjava 139.), Smjernice Zajednice o drzavnim potporama poduzetnicima u
Zeljeznickom prometu (%) nisu primjenjive na ovaj predmet. Navedene smjernice odnose se na primjenu
¢lanka 93. UFEU-a na, medu ostalim, potporu za potrebe koordinacije prijevoza. Ta vrsta potpore ima druk¢iji cilj
od potpore za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga jer je namijenjena uklanjanju nedostataka Zeljeznickog
prijevoza robe u usporedbi s raznim vrstama prijevoza (na primjer, u smislu vanjskih troskova). Komisija
napominje da je u ovom slucaju cilj ugovora o javnim uslugama bio zajamciti pruzanje usluga Zeljeznickog
prijevoza robe na talijanskom drzavnom podrudju, neovisno o potrebi koordinacije prijevoza. Konkretno,
naknada dogovorena u okviru ugovora o javnim uslugama pokrivala je neto troskove obveza pruzanja javnih
usluga povjerenih drustvu Trenitalia, koji nisu bili obuhvaceni nijednom definicijom prihvatljivih troskova iz
Smjernica Zajednice o drzavnim potporama poduzetnicima u Zeljeznickom prometu.

Pri odredivanju primjenjivih pravila prema kojima se ocjenjuje spojivost potpore drzava ¢lanica za izvr$avanje
obveza pruzanja javnih usluga u skladu s ¢lankom 93. UFEU-a, sudovi Unije presudili su da se spojivost naknade
mora ocijeniti na temelju zakonodavstva koje je bilo na snazi u trenutku isplate potpore (**).

(") Komunikacija Komisije — Smjernice Zajednice o drzavnim potporama poduzetnicima u Zeljezni¢ckom prometu (SL C 184, 22.7.2008.,
str. 13.).

(") Presuda od 6. listopada 2015., C-303/13P, Jorgen Andersen, ECLLEU:C:2015:647, t. 54.; presuda od 11. srpnja 2018., T-185/15,
Buonotourist Srl/Komisija, ECLLEU:T:2018:430, t. 216.; presuda od 11. srpnja 2018., T-186/15, CSTP Azienda della
Mobilita SpA/Komisija, ECLLEU:T:2018:431, t. 216.; presuda od 29. studenog 2018., Aziende riunite filovie ed autolinee
Srl (ARFEA)/Europska komisija, T-720/16, ECLLEU:T:2018:853, t. 132.
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(317)  Kako je navedeno u uvodnoj izjavi 313., pravila o javnim uslugama u Zeljeznickom prijevozu robe predvidena su
Uredbom (EEZ) br. 1191/69 do 3. prosinca 2012., Uredbom (EEZ) br. 1107/70 do 3. prosinca 2009. i
¢lankom 93. UFEU-a nakon 3. prosinca 2012.

(318)  Podrucje primjene Uredbe (EEZ) br. 1191/69 definirano je kako slijedi u ¢lanku 1. stavku 1. te uredbe:

,1.  Ova se Uredba primjenjuje na prijevoznike koji pruzaju usluge u Zeljeznickom, cestovnom i prijevozu
unutarnjim vodnim putovima. DrZave ¢lanice mogu iskljuditi iz podrudja primjene ove Uredbe poduzeéa &ije su
djelatnosti ogranicene isklju¢ivo na pruzanje gradskih, prigradskih ili regionalnih usluga.”

(319) U ¢lanku 2. stavku 5. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 pojasnjava se sljedece:

,Tarifnom obvezom u smislu ove uredbe smatra se svaka obveza uvedena prijevoznim poduzeéima da primijene,
osobito u pogledu odredenih skupina putnika, odredenih kategorija robe ili odredenih relacija, cijene koje je
utvrdilo ili odobrilo javno tijelo, a koje su suprotne poslovnim interesima tih poduzeca i koje su posljedica
uvodenja ili odbijanja izmjene posebnih odredaba o primjeni posebne tarife.

Odredbe iz prethodnog stavka ne primjenjuju se na obveze koje proizlaze iz op¢ih mjera cjenovne politike koja se
primjenjuje na gospodarstvo u cjelini ili mjere donesene u podrudju cijena i op¢ih uvjeta prijevoza radi cjelovite ili
djelomi¢ne organizacije trzista prijevoza.”

(320) U ovom su slucaju usluge koje se pruzaju na temelju tri ugovora o javnim uslugama (za koje je Italija dodijelila
naknadu drustvu Trenitalia) usluge nacionalnog i medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe koje pruza drustvo
Trenitalia, koje djeluje kao Zeljeznicki prijevoznik. Prvi, Drugi i Tre¢i ugovor stoga su se odnosili na prijevoznika
koji posluje u sektorima obuhvacenima podru¢jem primjene Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

(321)  Kad je rije¢ o podrucju primjene Uredbe (EEZ) br. 110770, ¢lanak 1. te uredbe predvidao je da se ona primjenjuje
na potpore koje se dodjeljuju za Zeljeznicki i cestovni promet te promet unutarnjim plovnim putovima ako se te
potpore posebno odnose na djelatnosti u tom sektoru. U desetoj uvodnoj izjavi te uredbe navodi se ,[...] da je [...]
potrebno odrediti slucajeve i okolnosti u kojima drzave ¢lanice mogu poduzeti mjere koordinacije ili uvesti obveze
svojstvene konceptu pruZanja javnih usluga koje ukljucuju dodjelu potpora na temelju ¢lanka 77. Ugovora
<¢lanka 93. UFEU-a> koje nisu obuhvacene navedenom uredbom <(EEZ) br. 1191/69>". Osim toga, ¢lankom 3.
Uredbe (EEZ) br. 1107/70 predvideno je sljedece: ,Ne dovodedi u pitanje odredbe [...] Uredbe (EEZ) br. 1191/69
[...] drzave clanice ne poduzimaju mjere koordinacije niti namecu obveze svojstvene konceptu pruzanja javnih
usluga koje ukljucuju dodjelu potpora u skladu s ¢lankom <93. UFEU-a> osim u sljede¢im slucajevima ili
okolnostima” navedenima u ¢lanku 3. stavku 2. Uredbe (EEZ) br. 1107/70. Taj je ¢lanak posebno obuhvacao
,naknadu za obveze pruzanja javnih usluga koje su drZavna tijela ili tijela javne vlasti uvela <prijevoznicima> i
koje pokrivaju tarifne obveze koje nisu obuhvacene definicijom iz ¢lanka 2. stavka 5. Uredbe (EEZ) br. 1191/69;
ili prijevoznike ili djelatnosti na koje se ta uredba ne primjenjuje”. Iz toga slijedi da se Uredba (EEZ) br. 1107/70
primjenjivala samo ako Uredba (EEZ) br. 1191/69 nije bila primjenjiva.

(322)  Komisija napominje i da, za razliku od Uredbe (EEZ) br. 1191/69, Uredba (EEZ) br. 1107/70 nije bila navedena ni
u jednoj mjeri medu relevantnim odredbama kojima se ureduju ugovori.

(323)  Naposljetku, Italija nije objasnila zasto smatra da se Uredba (EEZ) br. 1107/70 primjenjuje na mjere.

(324) S obzirom na prethodno navedeno Komisija zaklju¢uje da, s obzirom na to da su mjere koje su predmet istraznog
postupka obuhvadene podrudjem primjene Uredbe (EEZ) br. 1191/69, Uredba (EEZ) br. 1107/70 nije bila
primjenjiva u ovom slucaju. Italija se stoga ne moZze pozvati na potonju uredbu kao na alternativnu pravnu
osnovu za ocjenu (uvodne izjave 139.,158.1195.).
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(325)  Stoga ¢e Komisija ocijeniti spojivost potpore isplacene na temelju Prvog (**), Drugog i Trefeg ugovora do
3. prosinca 2012. na temelju Uredbe (EEZ) br. 1191/69, a spojivost potpora isplacenih na temelju Treceg ugovora
nakon 3. prosinca 2012. na temelju ¢lanka 93. UFEU-a.

8.4.1.1. Spojivost potpore na temelju Uredbe (EEZ) br. 1191/69

(326) U skladu s ¢lankom 1. stavkom 4. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 drzave clanice mogu sklopiti ugovore o javnim
uslugama s prijevoznikom ,kako bi osigurale odgovarajuée usluge prijevoza kojima bi se posebno uzeli u obzir
socijalni i okoli$ni ¢imbenici te urbanisticko i prostorno planiranje ili s ciljem pruzanja posebnih cijena prijevoza
odredenim skupinama putnika”.

(327)  Odredbe koje se primjenjuju na ugovore o javnim uslugama detaljno su opisane u odjeljku V. Uredbe (EEZ)
br. 1191/69. Taj se odjeljak sastoji od jednog ¢lanka (Clanak 14.) kojim se predvida da ,[u]govor o pruzanju
javnih usluga je ugovor izmedu nadleznih tijela drzave ¢lanice i prijevoznika s ciljem pruZanja odgovarajuéih
usluga prijevoza” i precizira §to takav ugovor moze (***) i mora (**) obuhvacdati.

(328)  Clanak 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 temelji se na konceptu ,odgovarajucih usluga prijevoza” (**!). U tom pogledu
Komisija napominje da se ¢lankom 1. stavkom 4. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 drzavama clanicama dopusta
sklapanje ugovora o javnim uslugama s prijevoznikom kako bi se osigurale odgovarajuée usluge prijevoza,
uzimajudi u obzir, medu ostalim, socijalne i okoli$ne ¢imbenike.

(329)  Sud je pojasnio da su u Uredbi (EEZ) br. 1191/69 i Uredbi (EEZ) br. 1107/70 iscrpno navedene okolnosti u kojima
tijela drzava ¢lanica mogu dodijeliti potporu na temelju ¢lanka 93. UFEU-a (*?), i da se spojivost placanja naknada
obuhvadenih podru¢jem primjene Uredbe (EEZ) br. 1191/69 mora ocijeniti u skladu s odredbama te uredbe (***).

(330) U prethodnim odlukama (***) Komisija je ocijenila spojivost ugovora o javnim uslugama na temelju navedenog
¢lanka 14. zajedno s opéim nacelima koja proizlaze iz Ugovora, sudske prakse i prakse odlu¢ivanja Komisije u
drugim podru¢jima. Prema tim nacelima, razvijenima na temelju ¢lanka 106. stavka 2. UFEU-a, s jedne strane
treba postojati akt o povjeravanju i, s druge strane, ne smije biti isplacena prekomjerna naknada (**).

(***) Samo dio naknade isplacene na temelju Prvog ugovora koja predstavlja novu potporu, odnosno (a) medunarodni Zeljeznicki prijevoz
robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske i (b) usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima.

(") Vidjeti ¢lanak 14. stavak 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 — ,[...] Ugovor o pruzanju javnih usluga osobito moze obuhvacati: — usluge
prijevoza koje zadovoljavaju utvrdene standarde kontinuiteta, redovitosti, kapaciteta i kvalitete, — dodatne usluge prijevoza, — usluge
prijevoza po odredenim cijenama i pod odredenim uvjetima, posebno za odredene skupine putnika ili na odredenim linijjama, —
prilagodbe usluga stvarnim potrebama”.

(**) Vidjeti ¢lanak 14. stavak 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 — ,Ugovor o pruzanju javnih usluga mora obuhvacati, izmedu ostalog, sljedele:
(a) prirodu usluge koju treba pruziti, posebno standarde kontinuiteta, redovitosti, kapaciteta i kvalitete; (b) cijenu usluga obuhvadenih
ugovorom, koja se ili dodaje prihodu od tarifa ili ukljucuje prihode i pojedinosti o financijskim odnosima izmedu ugovornih stranaka;
(c) pravila o izmjeni i dopuni ugovora, posebno kako bi se uzele u obzir nepredvidive promjene; (d) razdoblje valjanosti ugovora; (e)
kazne u slu¢aju neispunjavanja ugovornih obveza”.

(*) Presuda od 17. rujna 1998., Kainuun Liikenne Oy, C-412/96, ECLLEU:C:1998:415, t. 33.1 34.

(*) Presuda od 24. srpnja 2003., Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
predmet C-280/00, ECLLEU:C:2003:415, t. 108.

(*%) Presuda Suda od 7. svibnja 2009., Antrop, predmet C-504/07, ECLLEU:C:2009:290, t. 32.

(**¥) Odluke Komisije u predmetima N 332/2008, DK, Naknada autobusnim prijevoznicima na velike udaljenosti za popuste dodijeljene
odredenim skupinama putnika koji koriste usluge autobusnog prijevoza na velike udaljenosti (SL C 46, 25.2.2009., str. 8.);
N 409/2008, CZ, N 410/2008 i N 411/2008, Stjecanje i modernizacija Zeljeznickih vozila, vozila za gradski prijevoz i vozila za
regionalni prijevoz (SL C 106, 8.5.2009., str. 17.); C 3/08, CZ, Naknada za javne usluge drustvima koja se bave autobusnim
prijevozom u Juznoj Moravskoj, (SL L 97, 16.4.2009., str. 14.); C 16/2007, Austrija, Ugovor o javnim uslugama drustva Postbus u
okrugu Lienz (SL L 306, 20.11.2009., str. 26.); N 495/2007, CZ, Programme d’acquisition et de Modern de materiel roulant
ferroviaire (SL C 152, 18.6.2008., str. 21.); N 350/2007, CZ, Nabava autobusa (SL C 140, 6.6.2008., str. 2.).

(*) Vidjeti Komunikaciju Komisije, Okvir Europske unije za drzavne potpore u obliku naknade za javne usluge (,Okvir za usluge od
opcéeg gospodarskog interesa’), (SL C 8, 11.1.2012., str. 15.). lako se Okvir za usluge od opéeg gospodarskog interesa ne
primjenjuje na sektor kopnenog prijevoza (vidjeti tocku 8.), njime se mogu pruziti smjernice o nekim nacelima na kojima se temelje
usluge od opceg gospodarskog interesa.
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(331)  Kad je rije¢ o postojanju akta o povjeravanju, ustaljena sudska praksa predvida da je poduzetnicima kojima je
povjereno pruzanje usluga od opéeg gospodarskog interesa tu zadacu trebalo dodijeliti aktom ili vise akata javnih
tijela, ¢iji oblik moZe odrediti svaka drzava ¢lanica (**%). Tim se aktima moraju jasno i precizno utvrditi djelatnosti
obuhvadene obvezom pruZanja javnih usluga i uvjeti pod kojima se te djelatnosti moraju obavljati. Povjeravanje
mora prethoditi isplati bilo kakve naknade.

(332)  Kad je rije¢ o nepostojanju prekomjerne naknade, iznos naknade ne smije premasiti iznos potreban za pokrivanje
neto troskova ispunjavanja obveza pruZanja javne usluge, uzimajuéi u obzir relevantne primitke i razumnu
dobit (7). Komisija je u prethodnim odlukama primijetila da su javna tijela, time $to su unaprijed utvrdila gornju
granicu naknade, u nacelu osigurala da buduée isplate naknada ne mogu premasiti gubitke koje je pretrpio
poduzetnik zaduZen za pruZanje usluge od opceg gospodarskog interesa ().

(333) Iz toga slijedi da, kad je rije¢ o primjeni ¢lanka 1. stavka 4. i ¢clanka 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 na ugovore o
javnim uslugama u sektoru Zeljeznickog prijevoza robe i op¢ih nacela koja proizlaze iz Ugovora, Komisija ¢e
provjeriti:

—  jeliusluga javnog prijevoza povjerena jednim ili viSe akata javnog tijela,
—  jeli predmet ugovora o javnim uslugama obuhvacen ¢lankom 14. stavkom 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69,

—  jeliu aktu o povjeravanju navedeno sljedece: (a) priroda usluge koju treba pruziti (odnosno ,odgovarajuce
usluge prijevoza” koje je utvrdila drzava clanica s obzirom na standarde kontinuiteta, redovitosti, kapaciteta
i kvalitete), (b) cijena usluge i pojedinosti o financijskim odnosima izmedu ugovornih stranaka, (c) pravila o
izmjeni i dopuni ugovora, (d) razdoblje valjanosti ugovora, () kazne u slucaju neispunjavanja ugovornih
obveza,

— je li iznos naknade premasio iznos potreban za pokrivanje troskova nastalih ispunjavanjem obveza
pruZanja javnih usluga, uzimajuéi u obzir relevantne primitke i razumnu dobit.

8.4.1.2. Spojivost potpore na temelju ¢lanka 93. UFEU-a

(334)  Za usluge prijevoza robe nakon 3. prosinca 2012. ¢lanak 93. UFEU-a postao je izravno primjenjiv kao pravna
osnova za utvrdivanje spojivosti potpora koje nisu obuhvalene Uredbom (EZ) br. 1370/2007 (**). Ta odredba
predstavlja lex specialis u odnosu na op¢a pravila koja se primjenjuju na drzavne potpore ('%).

(*9) U presudi od 21. ozujka 1974., BRT i Société belge des auteurs, complexurs et éditeurs, 127/73, ECLLEU:C:1974:25, t. 22., Sud je
presudio da poduzetniku koji se poziva na ¢lanak 106. stavak 2. UFEU-a i na odstupanje od pravila Ugovora drzava ¢lanica mora
povijeriti pruzanje usluge od opéeg gospodarskog interesa.

(*7) Vidjeti po analogiji presudu od 11. srpnja 2014., DTS Distribuidora de Television Digital/Komisija, T-533/10, ECLLEU:T:2014:629,
t. 117. Vidjeti i predmet C 16/2007, Austrija, Ugovor o javnim uslugama drustva Postbus u okrugu Lienz (SL L 306, 20.11.2009.,
str. 26.).

(**®) Vidjeti N 4952007, CZ, Programme d’acquisition et de modernisation de materiel roulant ferroviaire, (SL C 152, 18. lipnja 2008.,
str. 21.), uvodne izjave 80. i 81.

(**) U Obavijesti Komisije o interpretativnim smjernicama u pogledu Uredbe (EZ) br. 1370/2007 o uslugama javnog Zeljeznickog i
cestovnog prijevoza (2023/C 222/01) Komisija je podsjetila na sljedece: ,Uredba (EZ) br. 1370/2007 ne primjenjuje se na usluge
prijevoza tereta. Usluge prijevoza tereta mogu se smatrati uslugama od opéeg gospodarskog interesa samo ako predmetna drzava
¢lanica utvrdi da postoji stvarna potreba za takvim uslugama koju trZiSte ne zadovoljava ili ne zadovoljava u dovoljnoj mjeri (vidjeti
odjeljak 2.2.3.). Ako drzave clanice Zele uspostaviti mjere potpore za usluge Zeljeznickog prijevoza tereta koje ne ispunjavaju uvjete
utvrdene u presudi Altmark i ¢ine drzavnu potporu, moraju o tim mjerama obavijestiti Komisiju u skladu s clankom 108. stavkom 3.
UFEU-a.”.

(*'°) Presuda od 24. srpnja 2003., Altmark, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415, t. 34.
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(335)

(336)

(337)

(338)

(339)

(340)

Drzavna potpora koja predstavlja povrat za ispunjavanje odredenih obveza svojstvenih konceptu pruzanja javnih
usluga u Zeljeznickom prijevozu robe moze se smatrati spojivom s unutarnjim trziftem u skladu s ¢lankom 93.
UFEU-a (*"!). U primjeni ¢lanka 93. UFEU-a Komisija provjerava nepostojanje prekomjerne naknade te nuznost,
primjerenost i proporcionalnost potpore. Komisija provjerava i dovodi li potpora do neopravdanog narusavanja
trziSnog natjecanja.

Za potrebe ocjene naknade isplacene drustvu Trenitalia na temelju Treeg ugovora nakon 3. prosinca 2012.
Komisija ¢e analogno primjenjivati nacela utvrdena za ocjenu usluga od opéeg gospodarskog interesa. Kad je rijec
o clanku 106. stavku 2. UFEU-a, iz sudske prakse (*') proizlazi da moraju biti ispunjeni sljede¢i uvjeti. Prvo,
predmetna usluga trebala bi biti stvarna usluga od opéeg gospodarskog interesa. Drugo, poduzetniku pruzanje
stvarne usluge od opéeg gospodarskog interesa mora bit povjereno na temelju jednog ili vise akata javnog tijela.
Trece, mjera mora biti proporcionalna. Naposljetku, odstupanje od odredaba Ugovora ne smije utjecati na razvoj
trgovine u mjeri u kojoj bi to bilo suprotno interesima Unije.

Stoga, u skladu s ¢lankom 93. UFEU-a, kako bi ocijenila spojivost potpore dodijeljene za ispunjavanje odredenih
obveza svojstvenih konceptu pruzanja javnih usluga, Komisija provjerava:

—  jelijavna usluga stvarna usluga od opéeg gospodarskog interesa,

—  jeli usluga od opéeg gospodarskog interesa povjerena na temelju jednog ili viSe akata javnog tijela,

—  jeli iznos naknade premasio iznos potreban za pokrivanje troskova nastalih izvr§avanjem obveza pruzanja
javnih usluga, uzimajudi u obzir relevantne primitke i razumnu dobit,

—  dovode li obveze i povezana naknada do neopravdanog narusavanja trzi§nog natjecanja.

8.4.2. Prvi i Drugi ugovor

Bududi da je naknada isplacena na temelju Prvog i Drugog ugovora u cijelosti ispla¢ena prije 3. prosinca 2012.,
spojivost potpore isplacene na temelju tih ugovora ocjenjuje se u skladu s Uredbom (EEZ) br. 1191/69 i opéim
nacelima koja proizlaze iz Ugovora (vidjeti uvodnu izjavu 333.).

8.4.2.1. Povjeravanje usluge javnog prijevoza

Kad je rije¢ o Prvom ugovoru, potpisanom 18. listopada 2002., potpora ispitana u ovom odjeljku odnosi se na
naknadu za primjenu tarifnih obveza na usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe u TERFN-u koje je
drustvo Trenitalia pruzalo od 15. oZujka 2003. do 31. prosinca 2003.

Kad je rije¢ o Drugom ugovoru, Komisija napominje da je taj ugovor potpisan 27. ozujka 2007. i da se odnosio na
razdoblje od 1. sije¢nja 2004. do 31. prosinca 2006. Komisija primjecuje da je drustvo Trenitalia pocelo pruzati
usluge utvrdene na temelju tog ugovora prije njegova potpisivanja.

(*") Vidjeti presudu od 12. listopada 1978., Komisija Europskih zajednica/Kraljevina Belgija, 156/77, ECLLEU:C:1978:180, t. 10.
(*'?) Sazetak uvjeta koje treba ispuniti u skladu s ¢lankom 106. stavkom 2. nalazi se, primjerice, u presudi od 24. rujna 2015., Viasat
Broadcasting UK/Komisija, T-125/12, ECLLEU:T:2015:687, t. 61.
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(341)  Zbog razloga objasnjenih u odjeljku ,,8.3.1. Relevant legal framework”, prema sudovima Unije, relevantan datum

za utvrdivanje zakonodavstva koje se primjenjuje na ocjenu spojivosti naknade dodijeljene na temelju ugovora o
javnim uslugama u sektoru kopnenog prijevoza jest datum isplate naknade. Komisija napominje da je potpora
ocijenjena u ovom odjeljku isplacena u cijelosti nakon potpisivanja relevantnog ugovora o javnim uslugama.
Naknada na temelju Prvog ugovora isplacena je 2003. i 2005. (vidjeti uvodnu izjavu 61.), a naknada na temelju
Drugog ugovora isplacena je u cijelosti nakon potpisivanja tog ugovora (vidjeti uvodnu izjavu 75.) (**’). To znaci
da su u trenutku placanja naknada obveze pruzanja javnih usluga, kao i uvjeti pod kojima su se te obveze morale
izvriavati, i metodologija za izracun naknade ve¢ bili definirani aktom o povjeravanju (Prvi ugovor kad je rije¢ o
naknadi za primjenu tarifnih obveza na usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe u TERFN-u koje je
drustvo Trenitalia pruzalo od 15. ozujka 2003. do 31. prosinca 2003. i Drugi ugovor kad je rije¢ o naknadi za
obveze pruzanja javnih usluga utvrdene u tom ugovoru). Italija je stoga platila naknadu za izvrSavanje obveza
pruZanja javnih usluga koje su jasno utvrdene i poznate drustvu Trenitalia (*'*).

(342)  Komisija stoga smatra da je, s obzirom na posebne okolnosti opisane u ovom odjeljku, Italija povjerila obveze

pruZanja javnih usluga drustvu Trenitalia za razdoblje obuhvaceno Prvim i Drugim ugovorom.

8.4.2.2. Predmet ugovora o javnim uslugama obuhvaden je ¢lankom 14. stavkom 1. Uredbe
(EEZ) br. 1191/69

(343) U skladu s ¢lankom 14. stavkom 1. drugim podstavkom Uredbe (EEZ) br. 1191/69 ugovor o javnim uslugama

osobito moZze obuhvacdati:

—  usluge prijevoza koje zadovoljavaju utvrdene standarde kontinuiteta, redovitosti, kapaciteta i kvalitete,

—  dodatne usluge prijevoza,

—  usluge prijevoza po odredenim cijenama i pod odredenim uvjetima, posebno za odredene skupine putnika
ili na odredenim linijama,

—  prilagodbe usluga stvarnim potrebama.

(344)  Komisija primjecuje da popis iz ¢lanka 14. stavka 1. Uredbe (EEZ) br. 119169 naveden u uvodnoj izjavi 343. nije

iscrpan. Medutim, to ne znadi da nisu postojala ograni¢enja margine prosudbe drzava ¢lanica pri utvrdivanju
sadrzaja ugovora o javnim uslugama na temelju Uredbe (EEZ) br. 1191/69. U clanku 14. stavku 1. prvom
podstavku Uredbe (EEZ) br. 1191/69 pojadnjava se da je ugovor o javnim uslugama ,ugovor sklopljen izmedu
nadleznih tijela drzave ¢lanice i prijevoznika kako bi se javnosti pruzile odgovarajue usluge prijevoza”. Elementi
navedeni u ¢lanku 14. stavku 1. drugom podstavku Uredbe (EEZ) br. 1191/69 namijenjeni su utvrdivanju skupa
zahtjeva na temelju kojih se usluge prijevoza smatraju ,odgovarajuim” pod uvjetom da ugovor o javnim
uslugama ispunjava i obvezne uvjete iz ¢lanka 14. stavka 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

(*") Vidjeti ¢lanak 5. stavak 4. Drugog ugovora i bilance stanja drustva Trenitalia iz 2007., str. 33. Kad je rije¢ o potpori za 2005., koja je

takoder isplacena 2007., u ¢lanku 5. stavku 5. Drugog ugovora predvideno je da se drustvu Trenitalia isplati naknada, pod uvjetom da
Ministarstvo revidira ovjerenu racunovodstvenu dokumentaciju za 2005., koju je trebalo poslati Ministarstvu u roku od 30 dana od
dana potpisivanja ugovora. Kad je rije¢ o potpori za 2006. i 2007., koja je takoder djelomi¢no isplacena 2007., ta su placanja
odobrena ¢lankom 9. Uredbe sa zakonskom snagom br. 159 od 1. listopada 2007. Tom je odredbom Ministarstvu gospodarstva i
financija omoguceno da drustvu Trenitalia isplati naknadu za obveze pruzanja javnih usluga u okviru ugovora o javnim uslugama.

(*'%) Ta se okolnost razlikuje od predmeta Fallimento Traghetti del Mediterraneo (presuda Suda od 10. lipnja 2010., Fallimento Traghetti del

Mediterraneo SpA, C-140/09, ECLLEU:C:2010:335), u kojem je drzava clanica isplatila naknadu poduzetniku kojem je povjereno
ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga, a da pritom nije definirala de facto ili de jure te obveze. Stoga je drzava ¢lanica isplatila
naknadu poduzetniku a da nije definirala ex ante prirodu obveza pruzanja javnih usluga za koje se naknada treba platiti, kao ni
parametre za izracun povezanih troskova obveza pruzanja javnih usluga i odgovarajuceg iznosa naknade.
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(345)

(346)

(347)

(348)
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(350)

Prvim ugovorom obuhvacene su tarifne obveze, obveze poslovanja i obveza planiranja i koordiniranja pomo¢nih
aktivnosti. Te vrste obveza pruzanja javnih usluga obuhvalene su kategorijama iz ¢lanka 14. stavka 1. Uredbe
(EEZ) br. 1191/69. Konkretno, kako je objasnjeno u nastavku, tarifne obveze (vidjeti uvodne izjave od 346. do
352.) i obveze poslovanja (vidjeti uvodne izjave od 353. do 357.) pripadaju kategoriji ,usluge prijevoza po
odredenim cijenama i pod odredenim uvjetima, posebno za odredene skupine putnika ili na odredenim linijama”.
Kad je rije¢ o obvezi planiranja i koordinacije svih pomo¢nih aktivnosti povezanih s obvezama pruzanja javnih
usluga iz Drugog ugovora, Komisija smatra da ta obveza pripada kategoriji ,dodatne usluge prijevoza” koje mogu
biti obuhvacene ugovorom o javnim uslugama na temelju ¢lanka 14. stavka 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

Kad je rije¢ o tarifnim obvezama, Prvi ugovor odnosi se, u dijelu koji ¢ini novu potporu, na obvezu drustva
Trenitalia da pruza i. usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe na linijama izmedu luke Trst i Madarske
te ii. usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima. Osim toga, Drugim ugovorom
obuhvadena je obveza drustva Trenitalia da pruza usluge Zeljeznickog prijevoza robe po odredenim cijenama na
nacionalnim linjjama iii. izmedu kopnenog dijela i Sardinije i iv. na udaljenosti vece od 1 000 km.

Komisija smatra da obveze iz tocaka i., iii. i iv. pripadaju kategoriji ,usluge prijevoza po odredenim cijenama i pod
odredenim uvjetima, posebno [..] na odredenim linjjama” koje mogu biti obuhvadene ugovorom o javnim
uslugama na temelju ¢lanka 14. stavka 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69. Sve te obveze ispunjavaju uvjete da bi bile
,po odredenim cijenama” i ,pod odredenim uvjetima” jer su njima utvrdeni primjenjivi tarifni popust i linije na
koje se popust odnosi.

S druge strane, tarifna obveza za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima nije
obuhvacena nijednom od kategorija iz ¢lanka 14. stavka 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 zbog sljede¢ih razloga.

Kao prvo, ni u Prvom ugovoru ni u Drugom ugovoru nisu navedeni uvjeti pod kojima se moraju pruzati usluge
medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima. U oba se ugovora nejasno upucuje na
medunarodne linije koje prolaze tom lukom, osim onih izmedu Madarske i Italije koje su ve¢ podlijegale drugoj
tarifnoj obvezi na temelju oba ugovora, bez pruzanja informacija o opsegu obuhvacenih linija, njihovu polazistu i
odredistima (npr. je li rije¢ o linijama unutar ili izvan Unije) ili o udaljenosti koja je uzeta u obzir. Tarifna obveza
obuhvacala je sve ,medunarodne linije”, pri ¢emu su jedina referentna tocka bile linije koje prolaze kroz luku Trst
Marittima. Kako je objasnila Italija (vidjeti uvodnu izjavu 125.), sniZenje tarife predvideno je samo za nacionalni
dio linije i, prema ovjerenoj ratunovodstvenoj dokumentaciji drustva Trenitalia, naknada je izratunana iskljucivo
na temelju broja vagona koji su bili u provozu kroz luku Trst Marittima iz susjedne austrijske Zeljeznicke mreze
kojom upravlja austrijski prijevoznik Osterreichische Bundesbahnen (OBB). Buduéi da nije postojala veza izmedu
tarifne obveze i stvarne linjje na kojoj je drustvo Trenitalia stvarno pruzalo usluge niti je usluga podlijegala
nikakvom posebnom uvjetu osim tarifne obveze, Komisija smatra da tarifna obveza za prijevoz kroz luku Trst
Marittima ne zadovoljava koncept ,usluge prijevoza po odredenim cijenama i pod odredenim uvjetima” koji
moze biti obuhvaden ugovorima o javnim uslugama na temelju ¢lanka 14. stavka 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

S druge strane, ta tarifna obveza ne moZe biti obuhvadena nijednom drugom alinejom ¢lanka 14. stavka 1. Uredbe
(EEZ) br. 1191/69, na koje se podsjeca u uvodnoj izjavi 343. Kad je rije¢ o prvoj alineji, koja se odnosi na ,usluge
prijevoza koje zadovoljavaju utvrdene standarde kontinuiteta, redovitosti, kapaciteta i kvalitete”, zato $to ne
postoje posebni uvjeti koji se primjenjuju na pruzanje usluga medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz
luku Trst Marittima, ta tarifna obveza nije pridonijela pruzanju usluga prijevoza koje zadovoljavaju utvrdene
standarde kontinuiteta, redovitosti, kapaciteta i kvalitete. Kad je rije¢ o drugoj alineji, koja se odnosi na ,dodatne
usluge prijevoza”, ta tarifna obveza ne predstavlja dodatnu uslugu prijevoza jer u ugovorima nije utvrdena glavna
usluga prijevoza koju je tarifna obveza dopunjavala. Kad je rije¢ o Cetvrtoj alineji, koja se odnosi na uvjet
wprilagodbe usluga stvarnim potrebama”, ta tarifna obveza nije predstavljala prilagodbu stvarnoj potrebi, s
obzirom na to da nijedan ugovor nije predvidao predmetnu potrebu.
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(351)  Naposljetku, nista ne upucuje na to da je ta tarifna obveza, iako nije obuhvacena kategorijama iz ¢lanka 14.
stavka 1. drugog podstavka Uredbe (EEZ) br. 1191/69, u svakom slucaju bila potrebna radi pruzanja
,odgovarajucih usluga prijevoza” na temelju ¢lanka 14. stavka 1. prvog podstavka Uredbe (EEZ) br. 1191/69.
Kako je navedeno u uvodnoj izjavi 326., u skladu s ¢lankom 1. stavkom 4. Uredbe (EEZ) br. 1191/69, drzave
¢lanice mogu sklapati ugovore o javnim uslugama s prijevoznikom ,kako bi osigurale odgovarajuce usluge
prijevoza kojima bi se posebno uzeli u obzir socijalni i okolisni ¢imbenici te urbanisticko i prostorno planiranje”.
Medutim, socijalni ili okoli$ni ¢imbenici te urbanisticko ili prostorno planiranje nisu imali nikakvu ulogu u
definiranju tarifne obveze za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima.

(352)  Zbog prethodno navedenih razloga Komisija smatra da tarifna obveza prijevoza kroz luku Trst Marittima nije
obuhvadena podru¢jem primjene ¢lanka 14. stavka 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69. Bududi da se spojivost placanja
naknada obuhvacenih podru¢jem primjene Uredbe (EEZ) br. 1191/69 mora ocijeniti u skladu s odredbama te
uredbe i da se u toj uredbi iscrpno navode okolnosti u kojima drzave ¢lanice mogu dodjeljivati potpore na
temelju clanka 93. UFEU-a (vidjeti uvodnu izjavu 329.), obveze koje nisu obuhvacene ¢lankom 14. stavkom 1.
Uredbe (EEZ) br. 1191/69 ne mogu se smatrati spojivima s Uredbom (EEZ) br. 1191/69.

(353)  Kad je rije¢ o obvezama poslovanja obuhvadenima Drugim ugovorom, posebno obvezama upravljanja trajektnim
prijevozom i manevriranjem za prijevoz robe izmedu kopnenog dijela i Sardinije/Sicilije te obvezama
prometovanja na odredenom broju Zeljeznickih kolodvora na Sardiniji i Siciliji, Komisija smatra da su te obveze
obuhvadene kategorijom ,usluge prijevoza koje zadovoljavaju utvrdene standarde kontinuiteta, redovitosti,
kapaciteta i kvalitete” na temelju ¢lanka 14. stavka 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

(354) Kao prvo, drustvo Trenitalia nije moglo prekinuti ili suspendirati pruzanje tih usluga (**%). Italija je u svojim
odgovorima od 15. veljace 2018. pojasnila da drustvo Trenitalia mora pruzati usluge Zeljezni¢kog prijevoza robe
od/do kolodvora navedenih u ugovoru svim klijentima koji su ih zatrazili. Cinjenica da je drustvo Trenitalia
moralo jamciti stalnu dostupnost usluga Zeljeznickog prijevoza robe od/do navedenih kolodvora na Sardiniji i
Siciliji osigurala je potencijalno pruZanje usluga kontinuiranog Zeljeznickog prijevoza robe na te otoke.

(355)  Kao drugo, kad je rije¢ o redovitosti usluga, Komisija istice da je na temelju Drugog ugovora drustvo Trenitalia bilo
duzno prometovati na Zeljeznickim kolodvorima na Sardiniji i Siciliji te pruzati usluge Zeljeznickog prijevoza robe
u skladu s posebnim voznim redovima i znacajkama kolodvora, koji su opisani u Prilogu 1. Drugom ugovoru.
Stoga je svim potencijalnim korisnicima trebalo redovito jamditi pristup usluzi.

(356)  Kao trece, drustvo Trenitalia bilo je duzno pruzati usluge obuhvadene ugovorom sa znacajkama opisanima u
Prilogu 1. ugovoru (*'%) i odrzavati razine kvalitete tih usluga (*'7). U Prilogu 1. detaljno su navedeni nazivi
kolodvora na Sardiniji i Siciliji na kojima ¢e se pruzati usluge zajedno s radnim vremenom i vrstom usluge koju
treba pruziti (*'®), uzimajuéi u obzir infrastrukturne znacajke kolodvora. U Prilogu 2. navedeni su op¢i uvjeti za
zeljeznicki prijevoz robe koji se primjenjuju na sve korisnike. Osim toga, drustvo Trenitalia bilo je obvezno:

(@  planirati i koordinirati sve pomo¢ne aktivnosti povezane s pruZanjem tih usluga, kao $to su redovno i
dopunsko odrzavanje i periodi¢ni remont Zeljeznickih vozila, optimalna razina sigurnosnih uvjeta,
administrativne i komercijalne aktivnosti za potporu upravljanju uslugama (¢lanak 3. stavak 1. Drugog
ugovora);

(*) Osim u izvanrednim situacijama ili okolnostima izvan kontrole prijevoznika, koje se ne mogu izbjeéi uobitajenom paznjom, u
slucajevima viSe sile propisanima zakonom ili u slucajevima koje su nadlezna tijela propisala zbog razloga javnog reda i javne
sigurnosti. Medutim, u tom je slu¢aju MIT trebao bez odgode biti obavijesten o svakoj promjeni ili prekidu usluge, a usluge su se
morale $to prije ponovno uspostaviti, vidjeti ¢lanak 7. stavke 1. i 4. Drugog ugovora.

(2'%) Clanak 2. stavak 2. Drugog ugovora.

(") Clanak 2. stavak 4. Drugog ugovora. Drustvo Trenitalia moglo je izmijeniti usluge iz Priloga 1. samo uz prethodno odobrenje MIT-a,
vidjeti ¢lanak 2. stavak 5. Drugog ugovora. Od 2006. drustvo Trenitalia i MIT mogli su se dogovoriti da iz obveza pruzanja usluga na
temelju tog ugovora iskljuce ona postrojenja koja su 2005. zabiljeZila smanjenje prometa od 30 % ili viSe u odnosu na 2004. ili
znatno povecanje financijskih troskova povezanih s poslovanjem (vidjeti ¢lanak 2. stavak 7. Drugog ugovora). Komisija smatra da su
te odredbe u osnovi bile namijenjene ocuvanju ekonomske ravnoteze ugovora i da nisu utjecale na kontinuitet usluge.

(*'*) Npr. rukovanje opasnim tvarima, prijevoz Zivih Zivotinja, prijevoz vozila.
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(361)
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(b)  izraditi izvjes¢e o koli¢ini i kvaliteti tih usluga, s napomenom, medu ostalim, o to¢nosti vlakova,
pouzdanosti usluge, povratnim informacijama korisnika (Clanak 6. stavak 1. Drugog ugovora) i
poboljsanju kvalitete usluge za korisnike navodeci barem elemente iz ¢lanka 6. stavka 2. Drugog ugovora
(npr. usluge pracenja prijevoza, elektronicki teretni list, statisticki podaci o prometu, potpora korisnicima).

Naposljetku, kad je rije¢ o utvrdenim standardima kapaciteta usluge, Komisija smatra da je drustvo Trenitalia, kako
bi ispunilo prethodno navedene obveze, moralo osigurati stalnu dostupnost kapaciteta Zeljezni¢kog prijevoza
robe koji je razmjeran potraznji potencijalnih korisnika. Italija je objasnila da se ugovorom drustvu Trenitalia nije
nametnulo pruZanje unaprijed odredene minimalne ili maksimalne koli¢ine kapaciteta kako bi sustav ostao
dovoljno fleksibilan da se prilagodi fluktuaciji potraznje.

U tom kontekstu Komisija smatra da su obveze pruzanja javnih usluga iz Prvog ugovora, u dijelu koji ¢ini novu
potporu, i iz Drugog ugovora bile obuhvacene ¢lankom 14. stavkom 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69, uz iznimku
tarifne obveze za medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe kroz luku Trst Marittima.

Zaklju¢no, Prvi i Drugi ugovor nisu bili u skladu s ¢lankom 14. stavkom 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 u dijelu koji
se odnosi na tarifnu obvezu za medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe kroz luku Trst Marittima. Stoga se naknada
isplaena na temelju Prvog i Drugog ugovora u odnosu na navedenu tarifnu obvezu smatra nespojivom
potporom.

8.4.2.3. Elementi navedeni u aktu o povjeravanju

U skladu s ¢lankom 14. stavkom 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 ,Ugovor o pruzanju javnih usluga mora obuhvacati,
izmedu ostalog, sljedece: (a) prirodu usluge koju treba pruziti, posebno standarde kontinuiteta, redovitosti,
kapaciteta i kvalitete; (b) cijenu usluga obuhvacenih ugovorom, koja se ili dodaje prihodu od tarifa ili ukljucuje
prihode i pojedinosti o financijskim odnosima izmedu ugovornih stranaka; (c) pravila o izmjeni i dopuni
ugovora, posebno kako bi se uzele u obzir nepredvidive promjene; (d) razdoblje valjanosti ugovora; (e) kazne u
slu¢aju neispunjavanja ugovornih obveza”.

(a) Vrsta usluge koja se pruza (¢lanak 14. stavak 2. tocka (a) Uredbe (EEZ) br. 1191/69)

U Prvom i Drugom ugovoru navedene su usluge Zeljeznic¢kog prijevoza robe koje drustvo Trenitalia treba pruzati

te su detaljno opisani uvjeti koji se na njih primjenjuju (*).

Kad je rije¢ o tarifnim obvezama, Komisija smatra da je priroda tih obveza pravilno utvrdena u slucaju obveza
pruZanja javnih usluga medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske te
usluga Zeljeznickog prijevoza robe na nacionalnim linjjama izmedu kopnenog dijela i Sardinije koje prelaze
1000 km. Naime, na temelju Prvog i Drugog ugovora drustvo Trenitalia bilo je duzno prevoziti robu koja se
prevozi na odredenim linijama po cijenama iz ugovora. Te su sniZene tarife bile iste za sve korisnike usluga i
morale su se primjenjivati kontinuirano i redovito, neovisno o koli¢ini prevezene robe ili u¢inkovitosti. Kad je
rije¢ o kvaliteti usluge, u oba je ugovora propisano da drustvo Trenitalia mora postovati standarde sigurnosti,
tocnosti vlakova, pouzdanosti usluge i povratnih informacija korisnika iz izvje§¢a propisanog ¢lankom 7. Prvog
ugovora i ¢lankom 6. Drugog ugovora.

(*"%) Prilog 4. Prvom ugovoru i Prilog 1. Drugom ugovoru.
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(363)  Medutim, ista se razmatranja ne primjenjuju na tarifnu obvezu za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza
robe kroz luku Trst Marittima s obzirom na to da linije na koje se ta tarifna obveza odnosi nisu bile prethodno
utvrdene, ¢ak ni u pogledu polazista/odredista. Komisija primjeuje da je pruzena usluga utvrdena u smislu broja
vagona koji su bili u provozu kroz luku Trst Marittima bez obzira na njihovo polaziSte/odrediste. Sam broj
vagona u luci ne pruza nikakve informacije o prirodi usluge koju treba pruziti u smislu kontinuiteta, redovitosti,
kapaciteta i kvalitete. To su znacajke koje se mogu smisleno ocijeniti samo u odnosu na usporedive usluge
prijevoza, $to nije slucaj kad usluge Zeljeznickog prijevoza robe ne podlijezu nikakvom posebnom uvjetu, npr. u
pogledu tocaka polaziSta/odredista na kojem se pruza usluga, a koji bi ih mogli u¢initi usporedivima.

(364)  Kad je rije¢ o obvezama poslovanja iz Drugog ugovora, primjenjuju se ista razmatranja navedena u uvodnim izjavama
od 354. do 357. To se posebno odnosi na obvezu upravljanja trajektnim prijevozom i manevriranjem za prijevoz
robe izmedu kopnenog dijela i Sardinije/Sicilije te obveze prometovanja na odredenom broju kolodvora na
Sardiniji i Siciliji. Drugi ugovor sadrZavao je sve potrebne elemente kojima se utvrduje priroda usluge koju treba
pruziti u smislu kontinuiteta, redovitosti, kapaciteta i kvalitete. Isto vrijedi i za obvezu planiranja i koordinacije
svih pomo¢nih aktivnosti povezanih s obvezama pruzanja javnih usluga koje proizlaze iz Drugog ugovora.
Naime, ta pomo¢na obveza podlijegala je istim uvjetima kontinuiteta, redovitosti, kapaciteta i kvalitete koji se
primjenjuju na osnovne usluge prijevoza.

(365) U tom kontekstu Komisija smatra sljedece:

—  kad jerijec o tarifnoj obvezi za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima,
u Prvom i Drugom ugovoru nije utvrdena priroda usluga prijevoza s obzirom na standarde kontinuiteta,
redovitosti, kapaciteta i kvalitete te stoga one nisu bile u skladu s ¢lankom 14. stavkom 2. Uredbe (EEZ)
br. 1191/69,

—  kad je rije¢ o tarifnoj obvezi za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe izmedu talijanske luke
Trst i Madarske iz Prvog i Drugog ugovora, tarifnoj obvezi za usluge Zeljezni¢kog prijevoza robe na
nacionalnim linjjama izmedu kopnenog dijela i Sardinije i na nacionalnim linijama duzima od 1 000 km
obuhvalenima Drugim ugovorom, kao i obvezama poslovanja iz Drugog ugovora, priroda usluga
prijevoza dostatno je definirana u oba ugovora s obzirom na standarde kontinuiteta, redovitosti, kapaciteta
i kvalitete. Ti su elementi bili prikladni da se javnosti osiguraju odgovarajule usluge Zeljeznickog prijevoza
robe. Stoga su u pogledu tih obveza pruZzanja javnih usluga Prvi i Drugi ugovor u skladu s ¢lankom 14.
stavkom 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

(366)  Zaklju¢no, s obzirom na to da u Prvom i Drugom ugovoru nije pravilno utvrdena priroda usluge koju je trebalo
pruZiti na temelju tarifne obveze za medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe kroz luku Trst Marittima, naknada
ispla¢ena na temelju Prvog i Drugog ugovora za tu tarifnu obvezu nije bila u skladu s ¢lankom 14. stavkom 2.
tockom (a) Uredbe (EEZ) br. 1191/69 i stoga ¢ini nespojivu potporu, zbog cega nije potrebno provjeravati jesu li
ispunjeni drugi zahtjevi iz ¢lanka 14. stavka 2. te uredbe. Ovim se zaklju¢kom ne dovodi u pitanje nalaz da su
Prvi i Drugi ugovor ispunili preostale uvjete iz ¢lanka 14. stavka 2. Uredbe (EEZ) br. 1191/69, kako je objasnjeno
u uvodnim izjavama od 367. do 381.

(b) Cijena usluga obuhvadenih ugovorom (¢lanak 14. stavak 2. to¢ka (b) Uredbe (EEZ) br. 1191/69)

(367) U Prvom i Drugom ugovoru naveden je iznos naknade koju treba platiti drustvu Trenitalia za pruzanje usluga, tj.
cijena usluga i metodologija primijenjena za njezin izracun (**°).

(*) Vidjeti Prilog 4. Prvom ugovoru te ¢lanak 2. i Prilog 1. Drugom ugovoru.
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(368)

(369)

(370)

(371)

(372)

(373)

Kad je rijec o tarifnim obvezama, naknadom koju je trebalo platiti drustvu Trenitalia pokrivena je razlika izmedu
ocekivanih prihoda od primjene standardne tarife i tarife koju je uvela drZava (vidjeti uvodne izjave od 54. do 56.).

Konkretnije, Komisija je utvrdila:

—  kad je rije¢ o medunarodnom Zeljeznickom prijevozu robe izmedu luke Trst i Madarske, Prvim i Drugim
ugovorom predvidena je cijena jednaka razlici izmedu stvarnog prihoda koji proizlazi iz primjene tarifne
obveze (odnosno popust od 15 % za provoz kroz Austriju i popust od 50 % za provoz kroz biviu
Jugoslaviju (Slovenija i Hrvatska)) i ocekivane dobiti od primjene redovne tarife,

—  kad je rijec o Zeljeznickom prijevozu robe na udaljenosti veée od 1 000 km, u Drugom ugovoru predvidena
je cijena jednaka razlici izmedu iznosa koji bi se dobili primjenom teoretske cijene po kilometru i stvarno
dobivenih iznosa primjenom cijene po kilometru, koja se nastavlja smanjivati ¢ak i nakon 1 000 km,

—  kad je rije¢ o Zeljeznickom prijevozu robe izmedu kopnenog dijela i Sardinije, u Drugom ugovoru razlika
izmedu ocekivanih prihoda od primjene standardne tarife i tarife navedene u ugovoru za promet od/do
Sardinije bila je jedan od elemenata koji su uzeti u obzir pri kvantifikaciji naknade izra¢unane na temelju
racuna dobiti i gubitka drustva Trenitalia.

Kad je rije¢ o obvezama poslovanja na temelju Drugog ugovora (tj. obveze obavljanja Zeljeznickog prijevoza robe
izmedu kopnenog dijela i Sardinije/Sicilije, obveze prometovanja na odredenom broju Zeljeznickih kolodvora
na Sardiniji/Siciliji i obveze obavljanja pomoc¢nih aktivnosti povezanih s pruzanjem usluga Zeljeznickog prijevoza
robe), naknada je izra¢unana na temelju racuna dobiti i gubitka drustva Trenitalia.

Kako je navedeno u uvodnim izjavama 71. i 72., Drugi ugovor sadrzavao je posebna pravila kojima se ureduje (a)
pladanje naknade i (b) povrat plaenih iznosa koji premasuju stvarno godi$nje optereéenje drustva Trenitalia
navedeno u ovjerenoj racunovodstvenoj dokumentaciji koju je pregledao MIT. Naknada nije smjela premasiti
maksimalne iznose iz ¢lanka 4. stavka 1. ugovora (**!), uz dodatnu zastitnu mjeru iz clanka 4. stavka 2. tog
ugovora, u skladu s kojom ,ukupna dodijeljena godisnja naknada ni u kojem slucaju ne smije premasiti stvarno
financijsko optereéenje drustva za svaku godinu trogodiSnjeg razdoblja 2004. — 2006.”. Na snazi su bile i
posebne odredbe kojima se ureduje pladanje usluga koje pruza drustvo Trenitalia nakon isteka ugovora (vidjeti
uvodnu izjavu 74.).

Komisija smatra da su Prvi i Drugi ugovor u skladu s ¢lankom 14. stavkom 2. toctkom (b) Uredbe (EEZ)
br. 1191/69, kojim je propisano da se u ugovoru navede cijena usluga obuhvaéenih ugovorom i pojedinosti o
financijskim odnosima izmedu ugovornih stranaka.

() Pravila o izmjeni i dopuni ugovora (¢lanak 14. stavak 2. tocka (c) Uredbe (EEZ) br. 1191/69)

MIT je na temelju Prvog ugovora imao pravo izmijeniti ili dopuniti obveze pruzanja javnih usluga koje su njime
obuhvadene i odgovarajuéu metodologiju za izracun naknade (*?). S druge strane, drustvo Trenitalia imalo je
pravo suspendirati pruZanje usluga ako navedene izmjene/dopune ili donesene pravne odredbe nisu u skladu s
obvezom nastavka pruzanja usluga (**)). U svakom slucaju, drustvo Trenitalia bilo je duzno prethodno prijaviti
MIT-u svaku izmjenu usluge (***) i moglo je prekinuti pruzanje nekih ili svih usluga pruzenih na temelju Prvog
ugovora uz prethodnu obavijest od najmanje 30 dana unaprijed (*%).

(**')Tj. 142 828 104 EUR (uklju¢ujuci PDV) za 2004.; 142 828 104 EUR (ukljucujuci PDV) za 2005.; 117 521 500 EUR (ukljucujuéi PDV)
za 2006.

(*) U skladu s ¢lankom 10. stavkom 1. Prvog ugovora takva izmjena/dopuna morala se provesti na temelju studija i istraga, uzimajuéi u
obzir postupak liberalizacije trzista Zeljeznickog prijevoza robe te na temelju studija i detaljnih istraga.

(*¥) Clanak 10. stavak 4. Prvog ugovora.

(%) Clanak 10. stavak 5. Prvog ugovora.

(**) Clanak 10. stavak 2. Prvog ugovora.
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(374)  Kad je rije¢ o Drugom ugovoru, do izmjene i dopune ugovora moglo je doci samo u dogovoru s MIT-om. Drustvo
Trenitalia moglo je izmijeniti usluge iz Priloga 1. Drugom ugovoru pod uvjetom da to odobri Ministarstvo uz
obavijest od najmanje 60 dana unaprijed (**); osim toga, broj kolodvora na kojima se trebalo prometovati od
2006. mogao se smanjiti u dogovoru s ugovornim strankama, pod posebnim uvjetima (**’). Nadalje, ugovorne
stranke mogle su preispitati uvjete i koli¢ine usluga koje podlijezu obvezama pruZzanja javnih usluga ako je
stvarno dostupna naknada u konac¢nici bila niza od iznosa dodijeljenih iz nacionalnog proracuna (**¥).
Naposljetku, kad je rije¢ o uslugama koje je drustvo Trenitalia pruzalo nakon isteka ugovora, ono je imalo pravo
suspendirati ispunjavanje obveza iz Drugog ugovora ako se donesu pravne odredbe koje nisu u skladu s obvezom
nastavka pruzanja usluga (**%).

(375)  Komisija na temelju toga smatra da su Prvi i Drugi ugovor ispunili zahtjev iz ¢lanka 14. stavka 2. tocke (c) Uredbe
(EEZ) br. 1191/69, prema kojem je bilo potrebno u ugovor o javnim uslugama ukljuciti pravila o izmjeni i dopuni
ugovora.

(d) Razdoblje valjanosti ugovora (¢lanak 14. stavak 2. tocka (d) Uredbe (EEZ) br. 1191/69)

(376)  Prvi ugovor obuhvacao je razdoblje od 1. sije¢nja 2000. do 31. prosinca 2001. i ukljucivao je klauzulu o
kontinuitetu (¢lanak 10.) kojom je produljena njegova valjanost do sklapanja novog ugovora o javnim uslugama
ili do obavijesti MIT-a drustvu Trenitalia o raskidu ugovora.

(377)  Drugi ugovor obuhvacao je razdoblje od 1. sije¢nja 2004. do 31. prosinca 2006. i uklju¢ivao je klauzulu o
kontinuitetu (¢lanak 12.) kojom je njegova valjanost produljena do daljnje obavijesti MIT-a. Takva obavijest
morala je biti dostavljena najmanje 90 dana unaprijed i mogla se odnositi na prestanak nekih ili svih obveza
pruZanja javnih usluga obuhvacenih ugovorom.

(378)  Komisija smatra da su Prvi i Drugi ugovor u skladu s ¢lankom 14. stavkom 2. tockom (d) Uredbe (EEZ)
br. 1191/69, prema kojem je bilo potrebno u ugovor o javnim uslugama ukljuciti pravila o razdoblju valjanosti
ugovora.

(e) Kazne (Clanak 14. stavak 2. tocka (e) Uredbe (EEZ) br. 1191/69)

(379) U slucaju nepostovanja obveza iz Prvog ugovora na drustvo Trenitalia primjenjivala se kazna u iznosu do
250000 EUR za svako krSenje bilo koje obveze koja je drustvu Trenitalia uvedena ugovorom (vidjeti uvodnu
izjavu 60.).

(380) U slucaju nepostovanja obveza iz Drugog ugovora na drustvo Trenitalia primjenjivao se sustav kazni koje je
trebalo odbiti od naknade (vidjeti uvodnu izjavu 73.). Prvo, Drugim ugovorom predvidena je posebna kazna u
iznosu od 50 000 EUR za nepostovanje svake od sljede¢ih obveza: obveze u pogledu kvalitete usluge, predvidene
ucestalosti ili rasporedivanje minimalnog broja osoblja kolodvorima na koje su se primjenjivale obveze pruZanja
usluga (*9), ukljuc¢ujuéi ka$njenje u prosljedivanju izvje$¢a o razini kvalitete usluga prijevoza obuhvacenih
ugovorom (**!). S druge strane, Drugim ugovorom predvidena je opéa kazna u iznosu od 50 000 EUR za svaki
propust ili nedostatnost drustva Trenitalia u odnosu na ostale ugovorne obveze (**2). Nadalje, MIT je mogao
raskinuti ugovor u slucaju posebno ozbiljnih propusta ili nedostataka.

(381) Komisija smatra da su Prvi i Drugi ugovor u skladu s ¢lankom 14. stavkom 2. totkom (e) Uredbe (EEZ)
br. 1191/69, prema kojem ugovor o javnim uslugama mora obuhvatiti kazne u slu¢aju nepostovanja ugovornih
obveza.

(%) Clanak 2. stavak 5. Drugog ugovora.

(*¥) Clanak 2. stavak 7. Drugog ugovora: u sluaju znatnog povecanja ili smanjenja prometa u vrijednosti od 30 % ili vise od 2004. do
2005. na liniji obuhvacdenoj tarifnom obvezom, ugovorne stranke mogle su donijeti odluku o uklanjanju te linije iz opsega javnog
prijevoza.

(**%) Clanak 4. stavak 4. Drugog ugovora.

(**) Clanak 12. stavak 3. Drugog ugovora.

() Clanak 9. stavak 3. i ¢lanak 9. stavak 4. Drugog ugovora.

(") Clanak 9. stavak 2. Drugog ugovora.

()

22 Clanak 9. stavak 5. Drugog ugovora.
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(382)

(383)

(384)

8.4.2.4. Proporcionalnost naknade

Kad je rije¢ o iznosu naknade, na temelju op¢ih nacela koja proizlaze iz Ugovora, Komisija ocjenjuje premasuje li
naknada iznos potreban za pokrivanje troskova nastalih izvr§avanjem obveza pruzanja javnih usluga, uzimajudi u
obzir relevantne primitke i razumnu dobit.

Prvi ugovor

U skladu s Prvim ugovorom tro$kovi su izraunani za svaku obvezu pruZanja javnih usluga koja je odredena
ugovorom. Naknada je pokrivala samo troskove nastale pri izvr§avanju obveza pruZanja javnih usluga, bez
uzimanja u obzir profitne marze. U Prilogu 4. Prvom ugovoru opisana je detaljna metodologija izra¢una troskova
nastalih u okviru svake obveze pruzanja javnih usluga te su ti troskovi kvantificirani za prvu godinu ugovora
(2000.).

S obzirom na tarifnu obvezu za medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe izmedu luke Trst i Madarske, kako je
objasnjeno u uvodnoj izjavi 55., troskovi su odgovarali izgubljenom prihodu od tarifa. Odredeni su kao razlika
izmedu uobicajenih tarifa koje bi drustvo Trenitalia primjenjivalo da nije sklopljen ugovor i nizih tarifa koje je
drustvo Trenitalia stvarno primjenjivalo na temelju ugovora. Na primjer, troskovi koje je drustvo Trenitalia snosilo
2000. zbog navedene tarifne obveze kvantificirani su u Prvom ugovoru kako slijedi (vrijednost u talijanskoj liri —
ITL i odgovarajuca vrijednost u EUR) (**%):

Tablica 7

Metodologija za odredivanje naknade na temelju Prvog ugovora za prijevoz izmedu luke Trst i Madarske

Luka Trst — Madarska (preko Austrije) Luka Trst — Madarska (preko bivse Jugoslavije) C+EF
—R_ _r Ukupni
A —Primjenjuju | B — Teoretski €=B A D-Primjenjujuse| E — Teoretski F=E D izgubljeni
2 AR Ukupni A FRA Ukupni A
se prihodi od | prihodi od cijene izgublijeni prihodi od cijene | prihodi od cijene izgublijeni prihodi od
cijene karata karata prihodi od tarifa karata karata prihodi od tarifa tarifa
Talijanska lira | 908 061 000 |1 068 307 000| 160246000| 822460065|1644920130| 822460065| 982706065
-1ITL
Odgovarajuta | 468 974,37 | 551734,52 82760,15 42476517 849 530,35 424765,17| 507 525,33
vrijednost u
EUR
(385)  Komisija smatra da je metodologijom opisanom u uvodnim izjavama 383. i 384. osigurano da naknada isplacena

(386)

drustvu Trenitalia na temelju Prvog ugovora bude ogranicena na stvarno financijsko opterecenje koje je snosilo
drustvo Trenitalia tijekom cijelog trajanja ugovora. Naime, uvodenje tarifnih obveza dovelo je do smanjenja
prihoda drustva Trenitalia. Italija je stoga primijenila ispravnu metodologiju tako $to je odredila naknadu kao
razliku izmedu prihoda od cijena karata nametnutih Prvim ugovorom i prihoda koji proizlaze iz cijena karata
koje bi drustvo Trenitalia nametnulo da nije sklopljen ugovor. Nadalje, talijanska tijela obvezala su drustvo
Trenitalia da dostavi racunovodstvenu dokumentaciju koja se odnosi na izvr$avanje obveza pruzanja javnih
usluga 2001. kako ih je potvrdio neovisni racunovodstveni stru¢njak (vidjeti uvodnu izjavu 58.). Naknada za bilo
koji dodatni mjesec pruzanja usluge nije smjela premasiti dvanaestinu godisnje naknade utvrdene za 2001. (vidjeti
uvodnu izjavu 59.).

Iz toga slijedi da naknada isplacena na temelju Prvog ugovora nije premasila troskove povezane s izvrsavanjem
obveza pruZanja javnih usluga predvidenih tim ugovorom.

(*’) Devizni tecaj: 1 EUR = 1 936,27 ITL; 1 ITL = 0,000516457 EUR.
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Drugi ugovor

(387) U Drugom ugovoru u velikoj je mjeri zadrzana metodologija iz Prvog ugovora primijenjena za odredivanje
naknade dodijeljene drustvu Trenitalia za tarifne obveze uvedene za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza
robe izmedu luke Trst i Madarske te za usluge nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe na udaljenosti vece od
1000 km. U Prilogu 1. Drugom ugovoru opisana je metodologija izracuna troskova nastalih u okviru svake
obveze pruZzanja javnih usluga te su ti troskovi kvantificirani u odnosu na prvu godinu ugovora (2004.). Naknada
je pokrivala samo troskove nastale pri izvrSavanju obveza pruZanja javnih usluga, bez uzimanja u obzir profitne
marze.

(388) U tablici 8 i 9 prikazana je metodologija primijenjena za odredivanje naknade na temelju Drugog ugovora za
tarifne obveze uvedene za (a) medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe izmedu luke Trst i Madarske i (b) Zeljeznicki
prijevoz robe na udaljenosti ve¢e od 1 000 km, a posebno troskove koje je drustvo Trenitalia snosilo 2004.

Tablica 8

Metodologija za odredivanje naknade na temelju Drugog ugovora za prijevoz izmedu luke Trst i Madarske

Puni vagoni Prazni vagoni
C+F
. C=B-A Lo . F=E-D i
A - Primjenjuju se B 7.??;?“5(1 Ukupni b- Pr}}rlrl ’sT‘J u(iu E 7.£e()(1r.etsé(1 Ukupni lzl;:;gl;ln
prihodi od cijene _prihodio izgubljeni S¢ prinodL o _prihodio izgubljeni prihodi od tarifa
K cijene karata (u q o . cijene karata (u | cijene karata (u q o .
arata (u EUR) EUR) prihodi od tarifa EUR) EUR) prihodi od tarifa (1 EUR)
(u EUR) (u EUR)
73318 146 637 73318 28 56 28 73346
Tablica 9

Metodologija za odredivanje naknade na temelju Drugog ugovora za linije koje prelaze 1000 km

E = A*C*D F=B*C*D G=F-E
A — Primjenjuje se B — Prosjecna Primjenjuju se Teoretski Ukupni izoublieni
prosje¢na cijena teoretska C - Prosjecna D — Prevezene prihodi od prihodi od ﬁ) di % ¢ J.f
karte cijena karata (u | udaljenost (km) tone cijene karata (u cijene karata prino io rarifa
(u EUR po tkm) EUR po tkm) milijunima (u milijunima (u mégtﬁmma
EUR) EUR) )
0,0619 0,0716 1322 2342104 191,7 221,6 29,9

(389) U skladu s Prvim ugovorom Komisija smatra da je tom metodologijom osigurano da je naknada ispladena drustvu
Trenitalia na temelju Drugog ugovora ograniCena na stvarno financijsko optereéenje koje je snosilo drustvo
Trenitalia tijekom cijelog trajanja ugovora iz istih razloga navedenih u uvodnoj izjavi 385. Nadalje, Italija je platila
naknadu koja je bila niZa od ukupnih troskova koji proizlaze iz primjene tih tarifnih obveza.

(390)  Naknada za troskove povezane s obvezama pruZanja javnih usluga u Zeljeznickom prijevozu robe izmedu kopna i
Sardinije (tarifna obveza i obveza pruZanja usluga) (*%) ispladena je na temelju racuna dobiti i gubitka drustva
Trenitalia.

(**) Konkretno, obveze: (a) upravljanja trajektnim prijevozom i manevriranjem za prijevoz robe izmedu kopnenog dijela i Sardinije; (b)
vodenja posebnog popisa Zeljeznickih kolodvora i njihovih objekata koji su otvoreni za javnost za usluge prijevoza robe na Sardiniji;
(¢) planiranja i koordiniranja svih pomo¢nih aktivnosti povezanih s pruzanjem usluga Zeljeznickog prijevoza robe od/do Sardinije.
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(391)

(392)

(393)

(394)

(395)

(396)

Ista metodologija izratuna naknade, na temelju ra¢una dobiti i gubitka drustva Trenitalia, primjenjivala se i na
obveze koje se odnose na promet od/do Sicilije.

Naknada izra¢unana na temelju te metodologije ukljucivala je dobit koja je utvrdena kao umnozak ponderiranog
prosjec¢nog troska kapitala i ulozenog kapitala drustva Trenitalia.

Italija je procijenila da ¢e se naknada za obveze pruzanja javnih usluga uvedene za Zeljeznicki prijevoz robe od/do
Sardinije i Sicilije u okviru Drugog ugovora platiti na temelju troskova koje je drustvo Trenitalia snosilo 2004.,
kako je navedeno u tablici u nastavku.

Tablica 10

Metodologija za odredivanje naknade na temelju Drugog ugovora za prijevoz od/do Sardinije i Sicilije

(u EUR)
Racun dobiti i gubitka drustva Trenitalia Sardinija Sicilija

A — Ukupni prihodi 7674289 89236087
B — Ukupni troskovi 35481 686 179 404951
A-B [27 807 397] [90 168 864]
C — Povrat na uloZeni kapital 2733433 11729022
D - Porez na trosak rada — 1003737
Ukupni prihodi/gubitak (A-B—-C-D) [30 540 830] [102 901 623]

Komisija najprije napominje da su tro§kovi povezani s obvezama pruzanja javnih usluga u Zeljeznickom prijevozu
robe od/do Sardinije i Sicilije izracunani kao jedini¢ni troskovi po vagon-kilometru. Komisija smatra da je u tom
sektoru taj parametar primjeren za procjenu troskova Zeljezni¢kog prijevoza robe jer omoguéuje obuhvacanje
troskova jedini¢nog vagona po kilometru rada bez obzira na koli¢inu prevezene robe (**). Ta metodologija kao
takva omogucuje procjenu prosjecnih troskova vagona koje drustvo Trenitalia upotrebljava za pruzanje usluga
zeljeznickog prijevoza robe od/do Sardinije i Sicilije.

Drugo, talijanska tijela mogla su procijeniti inkrementalne troskove povezane s ispunjavanjem obveza pruZanja
javnih usluga izmedu kopnenog dijela i Sicilije/Sardinije na temelju posebnog racuna dobiti i gubitka, koji je
sadrzavao sve prihode i troskove posebno dodijeljene tim uslugama. Neovisni ra¢unovodstveni stru¢njak
pregledao je raspodjelu uzroka troskova, kao i ratunovodstvenu dokumentaciju i usluge koje stvarno pruza
drustvo Trenitalia. Te su elemente provijerila i talijanska tijela i Komisija (vidjeti uvodnu izjavu 71.).

Naposljetku, iz potvrda o ratunovodstvenoj dokumentaciji koje su talijanska tijela dostavila Komisiji vidljivo je da
naknada isplacena drustvu Trenitalia za te usluge nije premasila troskove koje je doti¢no drustvo snosilo pri
izvr§avanju obveza pruzanja javnih usluga izmedu kopnenog dijela i Sicilije/Sardinije. Italija je platila naknadu
koja je bila niza od ukupnih troskova koji proizlaze iz primjene tih obveza pruzanja javnih usluga. Zbog toga nije
potrebno provjeriti je li razumna dobit koju su izracunala talijanska tijela bila primjerena, s obzirom na to da
drustvo Trenitalia u svakom slucaju nije evidentiralo nikakvu dobit pri ispunjavanju tih obveza.

(**) Drugim ugovorom nije predvidena obveza prijevoza minimalne koli¢ine robe ili odredenih vrsta robe.
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(397)  Kad je rije¢ o ukupnoj naknadi isplacenoj drustvu Trenitalia na temelju Drugog ugovora, podaci koje je dostavila
Italija potvrduju da ta naknada nije premasila stvarno financijsko optereéenje drustva tijekom cijelog trajanja
ugovora. U tablici 3 naveden je ukupan iznos neto troskova drustva Trenitalia na temelju Drugog ugovora i
ukupan iznos naknade koja je drustvu dodijeljena i ispladena na temelju tog ugovora. Ti podaci pokazuju da je
drustvu Trenitalia isplaena naknada samo za stvarno obavljene usluge, koje je potvrdio neovisni
racunovodstveni stru¢njak i koje su provjerila talijanska tijela (konkretno, naknada isplacena 2004., 2005., 2006.
1 2008. bila je manja od iznosa navedenih u ugovorima), te da naknada nije uspjela u cijelosti pokriti neto trogkove
drustva.

(398)  Cinjenica da je trosak drustva Trenitalia po vlak-kilometru bio veéi u usporedbi s troskovima drugih konkurenata
ili ¢ak s prosje¢nim troskom po vlak-kilometru zabiljezZenim u Italiji (**) ne utjece na taj zakljucak. Prije svega,
razina ucinkovitosti poduzetnika nije relevantan element koji treba uzeti u obzir pri procjeni je li Italija drustvu
Trenitalia isplatila prekomjernu naknadu za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga na temelju Drugog
ugovora. Drugo, tro$ak po vlak-kilometru nije se odnosio na predmetne obveze pruzanja javnih usluga, nego na
ukupne troskove po vlak-kilometru drustva Trenitalia (koji se sastoje i od komercijalnih usluga i usluga u okviru
obveza pruzanja javnih usluga). Isti se zakljucak primjenjuje na prosjecni trodak po vlak-kilometru zabiljezen u
Italiji, $to je podatak koji se odnosi na cjelokupni promet usluga Zeljeznickog prijevoza robe koje se pruzaju u
Italiji. Stoga podaci koje je dostavilo udruzenje FerCargo (vidjeti uvodnu izjavu 210.) ne pruZaju relevantan
element usporedbe za procjenu troskova izvr§avanja obveza pruZanja javnih usluga na temelju Drugog ugovora i
ne pokazuju da je drustvo Trenitalia primilo prekomjernu naknadu za izvrSavanje tih obveza.

(399)  Osim toga, Drugim ugovorom izricito je predviden mehanizam povrata sredstava u sluc¢aju prekomjerne naknade.
U skladu s ¢lankom 4. stavkom 3. Drugog ugovora, ako je dodijeljena naknada premasila troskove koje je drustvo
Trenitalia stvarno snosilo pri izvr§avanju obveza pruzanja javnih usluga na temelju Drugog ugovora, odgovarajudi
iznos trebalo je oduzeti od plative naknade.

(400) U tom kontekstu Komisija smatra da ukupna naknada koju je drustvo Trenitalia primilo na temelju Prvog i Drugog
ugovora nije premasila iznos potreban za pokrivanje neto troska ispunjavanja obveza pruzanja javnih usluga te je
stoga bila proporcionalna.

8.4.2.5. Zakljucak

(401)  Zbog prethodno navedenih razloga Komisija zaklju¢uje da su sve obveze iz Prvog ugovora (u dijelu koji ¢ini novu
potporu) i Drugog ugovora (osim tarifne obveze za medunarodni prijevoz kroz luku Trst Marittima, vidjeti
uvodne izjave 352. 1 366.) u skladu s clankom 1. stavkom 4. i ¢lankom 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 i opéim
nacelima Ugovora. Stoga se naknada isplacena drustvu Trenitalia na temelju Prvog i Drugog ugovora smatra
spojivom drzavnom potporom (osim placanja izvrSenih u vezi s tarifnom obvezom medunarodnog prijevoza
kroz luku Trst Marittima, koja se smatra nespojivom drZavnom potporom).

8.4.3. Treci ugovor

(402)  Komisija napominje da su uvjeti TreCeg ugovora dogovoreni 29. listopada 2010. (vidjeti uvodnu izjavu 95.) i da je
ugovor potpisan 3. prosinca 2012. Stoga je Treci ugovor sklopljen dok se Uredba br. 1191/69 jo$ uvijek
primjenjivala (vidjeti uvodne izjave 300. i 301.). Komisija napominje i da je naknada na temelju Treéeg ugovora
isplacena od 2010. do 2016. Stoga, s obzirom na nacela koja su utvrdili sudovi Unije (vidjeti uvodnu izjavu 316.),
spojivost potpore koja je na temelju TreCeg ugovora isplacena do 3. prosinca 2012. ocijenit ¢e se u skladu s
Uredbom (EEZ) br. 1191/69 i opéim nalelima koja proizlaze iz Ugovora, a one koja je isplacena nakon
3. prosinca 2012., u skladu s ¢lankom 93. UFEU-a.

(% Vidjeti uvodnu izjavu 39. SA.32603 (2011/N), Program subvencija ,Ferrobonus” za kombinirani prijevoz (SL C 88, 24.3.2012.,str. 1.).
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(403)

(404)

(405)

(406)

(407)

(408)

8.4.3.1. Spojivost pladanja izvr§enih do 3. prosinca 2012. na temelju Uredbe (EEZ)
br. 1191/69 i op¢ih nacela koja proizlaze iz Ugovora

8.4.3.1.1. Povjeravanje usluge javnog prijevoza

Iz dostavljenih dokaza proizlazi da su talijanska tijela i drustvo Trenitalia 29. listopada 2010. dogovorili uvjete
Treceg ugovora koji je potpisan 3. prosinca 2012. (uvodna izjava 95.). Taj je ugovor obuhvacao razdoblje od
1. sije¢nja 2009. do 31. prosinca 2014.

Komisija primjecuje da je drustvo Trenitalia pocelo pruzati usluge utvrdene u Tre¢em ugovoru 1. sijecnja 2009.,
odnosno prije potpisivanja tog ugovora (3. prosinca 2012.), i da je Italija prve obroke naknade na temelju TreCeg
ugovora (vidjeti uvodnu izjavu 102.) platila 21. prosinca 2010., takoder prije potpisivanja tog ugovora.

Medutim, Komisija primjecuje da je Italija dostavila dokaze koji pokazuju da su drustvo Trenitalia i MIT
29. listopada 2010. dogovorili sve bitne elemente TreCeg ugovora.

Kako je objasnjeno u uvodnoj izjavi 92., kona¢ni nacrt treceg ugovora koji je 29. listopada 2010. glavni direktor
MIT-a poslao na potpis nadleznom ministru i Tre¢i ugovor potpisan 3. prosinca 2012. u biti su istovjetni.
Sadrzavaju istovjetne odredbe o prirodi usluga koje treba pruziti (**), cijeni usluge (**¥), pravilima o izmjeni i
dopuni ugovora (**), razdoblju valjanosti ugovora (2009. — 2014.) (*) i kaznama (**!). Osim toga, taj nacrt ve¢ je
sadrzavao sve elemente koji se odnose na izracun naknade (**). Osim toga, upravo se tim kona¢nim nacrtom
treeg ugovora predlaZze donoSenje proracunskog zakona kojim se talijanska tijela ovlas¢uje da drustvu Trenitalia
21. prosinca 2010. isplate naknadu za 2009. za obveze pruzanja javnih usluga koje su pruzene na temelju Treceg
ugovora (vidjeti uvodnu izjavu 95.).

Nadalje, u nacrtu treceg ugovora koji su stranke dogovorile 29. listopada 2010. na jasan i precizan nacin utvrdena
je priroda obveza pruzanja javnih usluga, kao i uvjeti pod kojima ih je drustvo Trenitalia moralo pruZiti prije bilo
koje isplate.

Osim toga, Komisija napominje da je od 1. sije¢nja 2009. do 29. listopada 2010. drustvo Trenitalia izvrSavalo
obveze pruzanja javnih usluga uz naznaku javnih tijela o prirodi tih obveza i uvjetima pod kojima ih treba
ispuniti, na temelju pregovora o TreCem ugovoru. Na temelju ¢injeni¢nih elemenata opisanih u odjeljku 3.2.3.1.
moze se zakljuciti da su drustvo Trenitalia i MIT intenzivno raspravljali o opsegu i prirodi obveza pruzanja javnih
usluga koje treba ispuniti ve¢ od studenog 2008. U nacrtu ugovora koji su stranke razmijenile 4. oZujka 2009.
(koji je ¢inio Sestu verziju o kojoj se raspravljalo do tog datuma) ve¢ su definirani klju¢ni elementi u pogledu
opsega i prirode obveza pruzanja javnih usluga, kao i uvjeti pod kojima bi ih drustvo Trenitalia izvrsavalo (vidjeti
uvodnu izjavu 88.) (*¥).

() Clanci 4., 5. i Prilog 1. nacrtu, kasnije ¢lanci 4., 5. i Prilog 1. Treéem ugovoru.

(**%) Clanak 9. i Prilog 2. nacrtu, kasnije ¢lanak 9. i Prilog 2. Tre¢em ugovoru.

(**) Clanak 7., ¢lanak 8., ¢lanak 10. stavak 2., ¢lanak 11. i Prilog 5. nacrtu, kasnije ¢lanak 7., ¢lanak 8., ¢lanak 10. stavak 2., ¢lanak 11. i
Prilog 5. Tre¢em ugovoru.

(**) Clanak 6. stavak 1. nacrta, kasnije ¢lanak 6. stavak 1. Treceg ugovora.

(**") Clanak 13. i Prilog 3. nacrtu, kasnije ¢lanak 13. i Prilog 3. Tre¢em ugovoru.

(**) Konkretno, osim pravila o metodologiji izra¢una naknade, Prilog 2. nacrtu treeg ugovora sadrzavao je gospodarski i financijski plan
drustva Trenitalia u kojem se detaljno navodi unutarnja stopa prihoda koja se primjenjuje na ugovor, operativni troskovi, prihodi i
iznos sredstava dodijeljenih iz drzavnog proracuna koji se koriste kao gornja granica naknade; sadrzaj konacne verzije nacrta treceg
ugovora nije se promijenio do sluzbenog sklapanja tog ugovora 3. prosinca 2012.

(**) Opseg javne usluge obuhvacao je obvezu drustva Trenitalia da pruZa usluge Zeljeznickog prijevoza robe, u skladu s odredenim
standardima kvalitete (posebno to¢nosti) i na zahtjev svih korisnika u smjeru od/do regija juzne Italije. Od konacne verzije nacrta
tre¢eg ugovora razlikovali su se samo to¢an broj vlak-kilometara i minimalna financijska u¢inkovitost potrebna za ispunjavanje
obveza pruzanja javnih usluga.
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(409)  Stoga drustvo Trenitalia 2009. i 2010. nije poslovalo bez ikakva ovlastenja u pogledu opsega i prirode obveza
pruZanja javnih usluga. Izmedu nacrta treeg ugovora od 4. ozujka 2009. i nacrta trefeg ugovora od
29. listopada 2010. promijenili su se samo najmanji broj vlak-kilometara kojima ¢e se prometovati i minimalna
financijska u¢inkovitost potrebna za obavljanje obveza pruzanja javnih usluga. Komisija u tom pogledu isti¢e da
je opseg tih uvjeta u nacrtu ugovora od 29. listopada 2010. smanjen u odnosu na nacrt ugovora od
4. ozujka 2009. (**) To znaci da je drustvo Trenitalia 2009. izvr3avalo viSe obveza pruzanja javnih usluga nego
§to su ugovorne stranke naposljetku dogovorile 29. listopada 2010. (vidjeti uvodnu izjavu 91.). Osim toga, Italija
je platila samo iznos naknade koji odgovara broju vlak-kilometara dogovorenom 29. listopada 2010. (t.
11,9 milijuna vlak-km) i u skladu s financijskim parametrima utvrdenima u nacrtu treceg ugovora od
29. listopada 2010., zanemaruju¢i dodatne obveze pruzanja javnih usluga koje je drustvo Trenitalia izrvsavalo
2009. (***) Osim toga, vazno je napomenuti da je MIT smatrao da je drustvo Trenitalia 2009. ispunilo sve obveze
pruzanja javnih usluga u skladu sa zahtjevima iz nacrta treceg ugovora dogovorenog 29. listopada 2010.,
potvrdujudi da su opseg i priroda obveza pruzanja javnih usluga bili de facto dovoljno jasni i precizni za drustvo
Trenitalia ve¢ 2009. (vidjeti uvodnu izjavu 94.).

(410)  Komisija stoga smatra da je Italija drustvu Trenitalia povjerila ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga za
razdoblje obuhvaéeno Tre¢im ugovorom.

8.4.3.1.2. Predmet ugovora o javnim uslugama

(411)  Treéim ugovorom drustvu Trenitalia povjerena je obveza pruZanja usluga Zeljeznickog prijevoza robe od/do
juznih regija Italije (ukljucujuéi Siciliju, ali ne i Sardiniju). Konkretno, drustvo Trenitalia bilo je obvezno pruzati
usluge Zeljeznickog prijevoza robe konvencionalnim nadinima prijevoza cjelovitim vlakom ili kombiniranim
prijevozom, ovisno o potraznji korisnika u geografskom podru¢ju utvrdenom ugovorom u smislu linija izmedu
regija.

(412)  Drustvo Trenitalia bilo je duzno pruzati te usluge svakom prijevozniku koji ih je zatrazio, u skladu s kriterijima iz
Priloga 1. tom ugovoru (**), i u okviru godiSnjeg broja vlak-kilometara (11,9 milijuna), ,planirana ponuda” iz
¢lanka 4. stavka 1. i Priloga 1. Trecem ugovoru za razdoblje 2009. — 2014. (*) U skladu s ¢lankom 11. Treceg
ugovora ugovorne stranke mogle su revidirati planiranu ponudu za razdoblje 2012. — 2014.; medutim, nisu
iskoristile tu klauzulu.

(413) U Prilogu 3. TreCem ugovoru propisani su posebni ciljevi kvalitete drustva Trenitalia (u smislu to¢nosti) (*+¥).
Vrijednosti pokazatelja kvalitete iz Priloga 3. temeljile su se na metodama i kriterijima dogovorenima s
MIT-om (**). Drustvo Trenitalia moralo je MIT-u podnijeti godisnje izvje$ce o pruzenoj usluzi i kvaliteti, zajedno s
odgovaraju¢om i potpunom dokumentacijom o stvarno pruZenim uslugama i svim elementima potrebnima za
provjeru uskladenosti s ugovornim obvezama, uklju¢ujudi ciljeve kvalitete (*°).

(414)  Osim toga, drustvo Trenitalia bilo je duzna planirati i koordinirati sve pomo¢ne aktivnosti povezane s pruzanjem
tih usluga, kao §to su redovno i izvanredno odrzavanje i redoviti pregledi Zeljeznickih vozila, optimalna razina
sigurnosnih uvjeta te administrativne i komercijalne aktivnosti za potporu upravljanju uslugama (7).

(**) Prema nacrtu od 4. oZujka 2009. drustvo Trenitalia moralo je osigurati najmanje 12,8 milijuna vlak-km, dok je taj broj u nacrtu
ugovora od 29. listopada 2010. smanjen na 11,9.

(**) Stvarno ostvarenih 14 milijuna vlak-km 2009. umanjeno za 11,9 milijuna vlak-km dogovorenih 29. listopada 2010. = 2,1 milijun
vlak-km koje je 2009. osiguralo drustvo Trenitalia, a za koje nije pla¢ena naknada.

(*%) Posebno svakom prijevozniku koji je za linije izmedu regija obuhvacene Prilogom 1. zatrazio usluge Zeljeznic¢kog prijevoza robe koje
ispunjavaju uvjet ,minimalna razina ucinkovitosti”, tj. razlika izmedu troskova i prihoda po vlak-kilometru za zatraZzenu uslugu koja
premasuje 19 EUR po vlak-km i veéa je od 73 % ukupnih troskova. Te su odredbe u biti bile namijenjene o¢uvanju ekonomske
ravnoteZe ugovora i nisu utjecale na kontinuitet usluge.

(*") U ¢lanku 7. stavku 3. Treceg ugovora pojasnjeno je da su stranke uzajamno potvrdile da planirana ponuda za razdoblje 2009. — 2014.
odgovara Prilogu 1. Tre¢em ugovoru.

(**) Clanak 4. stavak 6. Treceg ugovora.

(**) Clanak 5. stavak 1. tocka (a) Treceg ugovora.

(") Clanak 5. stavak 1. tocka (c) Treéeg ugovora.

(") Clanak 4. stavak 2. Treceg ugovora.
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(416)

(417)

(418)

(419)

(420)

(421)

Komisija napominje da se Tre¢im ugovorom namjeravala osigurati minimalna mreZa usluga, a ne pojedina¢ne
veze, odnosno minimalna prisutnost paketa linija i veza rasporedenih diljem juzne Italije, s njihovim tockama
polazistajodredista. Ta obveza pruzanja usluga ,na zahtjev” osigurala je da ponuda usluga Zeljeznickog prijevoza
robe odrazava potraznju korisnika u smislu redovitosti i kapaciteta. Osim toga, ugovorom su predvideni posebni
standardi kvalitete usluge (**2).

U tom kontekstu Komisija smatra da obveze pruzanja javnih usluga obuhvadene Tre¢im ugovorom pripadaju
kategoriji ,usluge prijevoza koje zadovoljavaju utvrdene standarde kontinuiteta, redovitosti, kapaciteta i kvalitete”
na temelju ¢lanka 14. stavka 1. Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

8.4.3.1.3. Elementi navedeni u aktu o povjeravanju

(a) Priroda javne usluge koju treba pruziti (¢lanak 14. stavak 2. tocka (a) Uredbe (EEZ) br. 1191/69)

Kako je objasnjeno u uvodnim izjavama od 411. do 416., u TreCem ugovoru utvrdeni su standardi kontinuiteta,
redovitosti, kapaciteta i kvalitete usluga Zeljeznickog prijevoza robe povjerenih drustvu Trenitalia.

Komisija napominje da su u tim uslugama, medu ostalim, uzeti u obzir socijalni i okoli$ni ¢imbenici. Kako je
navedeno u uvodnoj izjavi 326., u skladu s ¢lankom 1. stavkom 4. Uredbe (EEZ) br. 1191/69, drzave clanice
mogu sklapati ugovore o javnim uslugama s prijevoznikom ,kako bi osigurale odgovarajuce usluge prijevoza
kojima bi se posebno uzeli u obzir socijalni i okoli$ni ¢imbenici te urbanisticko i prostorno planiranje”. Kako je
Italija objasnila (uvodna izjava 165.), Tre¢im ugovorom nastojalo se pod gospodarski odrzivim uvjetima osigurati
pruZanje alternativnog Zeljeznickog prijevoza u odnosu na prevladavajudi cestovni prijevoz. Taj ugovor nije
slijedio samo cilj prometne politike, vec i ciljeve politike zastite okolisa i teritorijalne politike te ekonomske i
socijalne kohezije. Namjera je zapravo bila ojacati regionalnu koheziju i teritorijalnu ravnotezu izmedu sjeverne i
juzne ltalije te istodobno omoguditi odrzivu alternativu cestovnom prijevozu. U Treem ugovoru jasno su
utvrdene polazi$ne i odredi$ne regije u kojima drustvo Trenitalia treba poslovati u okviru obveza pruZanja javnih
usluga, 3to je dovoljno da se smatra da su ispunjeni zahtjevi iz ¢lanka 1. stavka 4. i ¢lanka 14. stavka 2. tocke (a)
Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

Zbog prethodno navedenih razloga Komisija zakljucuje da je priroda usluga javnog prijevoza koje treba pruzati na
temelju TreCeg ugovora bila dovoljno definirana u skladu s ¢lankom 14. stavkom 2. to¢kom (a) Uredbe (EEZ)
br. 1191/69 u vezi s ¢lankom 1. stavkom 4. iste uredbe.

(b) Cijena usluga obuhvacenih ugovorom (Clanak 14. stavak 2. tocka (b) Uredbe (EEZ) br. 1191/69)

U Treéem ugovoru naveden je iznos naknade dodijeljene drustvu Trenitalia za pruZanje usluga, tj. cijena usluga
koje treba pruzati i metodologija primijenjena za njezin izracun.

Maksimalni iznos godisnje naknade utvrden je uzimajuéi u obzir dostupna javna sredstva i o¢ekivano kretanje
troskova i prihoda drustva Trenitalia tijekom trajanja ugovora utvrdenih u njegovu gospodarskom i financijskom
planu (Prilog 2. ugovoru). Stvarna naknada ispladena drustvu Trenitalia pokrila je razliku izmedu prihoda od
prometa i tro§kova povezanih s izvr§avanjem obveze pruzanja javnih usluga, provjerenu na ex post osnovi (vidjeti
uvodne izjave 99.1 100.).

(*? Prilog 3. Tre¢em ugovoru.
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(422)  Tredi ugovor sadrzavao je posebna pravila kojima se ureduje placanje naknade (vidjeti uvodnu izjavu 99.) i povrat
placenih iznosa koji premasuju stvarno godi$nje optereCenje drustva Trenitalia, a koje se odraZava u ovjerenoj
racunovodstvenoj dokumentaciji dostavljenoj MIT-u. U svakom slucaju, naknada nije smjela premasiti
maksimalne iznose navedene u ¢lanku 9. stavku 1. ugovora (za razdoblje 2009. — 2011.) ili utvrdene u skladu s
¢lankom 11. ugovora (za razdoblje 2012. — 2014.) te je trebala ostati u granicama sredstava dodijeljenih iz javnog
proracuna iz Priloga 2. ugovoru. Komisija napominje da je drustvo Trenitalia 21. prosinca 2010. primilo naknadu
za usluge pruzene 2009. i 2010. i to samo u okviru ograni¢enja od 11,9 milijuna vlak-km dogovorenog u
listopadu 2010. (**)

(423)  Komisija stoga smatra da je Tre¢i ugovor sadrzavao elemente propisane ¢lankom 14. stavkom 2. tockom (b)
Uredbe (EEZ) br. 1191/69, prema kojem se u ugovoru mora navesti cijena usluga koje obuhvaca i pojedinosti o
financijskim odnosima izmedu ugovornih stranaka.

() Pravila o izmjeni i dopuni ugovora (¢lanak 14. stavak 2. tocka (c) Uredbe (EEZ) br. 1191/69)
(424) Do izmjene i dopune ugovora moglo je doci samo uz suglasnost ugovornih stranaka.

(425)  Drustvo Trenitalia MIT-u je moralo predloZiti svaku promjenu planirane ponude u obliku manjka ili viska veceg od
1 % ukupnog broja vlak-kilometara predvidenog Tre¢im ugovorom (¥*). Ugovorne stranke mogle su revidirati
planiranu ponudu i u slu¢aju odstupanja izmedu predvidenog i nastalog operativnog troska od vise od 10 %
(viska ili manjka) ukupnih troskova iz Priloga 2., pod uvjetom da to odstupanje nije posljedica ponasanja drustva
Trenitalia (*°). Prekidi i promjene usluga zbog dogadaja koji se mogu pripisati drustvu Trenitalia podrazumijevali
su smanjenje naknade razmjerno neisporucenim vlak-kilometrima (*%). Ako je bilo potrebno, u roku od Sest
mjeseci od datuma registriranja ugovora ugovorne stranke mogle su odluciti azurirati planiranu ponudu i uvjete
ekonomske i financijske ravnoteze ugovora za razdoblje 2012. — 2014.; takvo aZuriranje moralo je biti u skladu s
formulom iz Priloga 5. Tre¢em ugovoru (**”). Ta se odredba nikad nije primijenila.

(426)  Komisija smatra da je Treéi ugovor u skladu s ¢lankom 14. stavkom 2. tockom (c) Uredbe (EEZ) br. 1191/69,
prema kojem je bilo potrebno u ugovor o javnim uslugama ukljuditi pravila o izmjeni i dopuni ugovora.

(d) Razdoblje valjanosti ugovora (¢lanak 14. stavak 2. tocka (d) Uredbe (EEZ) br. 1191/69)

(427)  Treéi ugovor obuhvacao je razdoblje od 1. sije¢nja 2009. do 31. prosinca 2014. i sadrzavao je odredbu (¢lanak 6.
stavak 2.) kojom se njegova valjanost (pod istim uvjetima) produljuje za najvise 12 mjeseci, ako je MIT to zatrazio
najkasnije Sest mjeseci prije isteka ugovora.

(428)  Komisija smatra da je razdoblje valjanosti ugovora jasno utvrdeno, u skladu s ¢lankom 14. stavkom 2. tockom (d)
Uredbe (EEZ) br. 1191/69.

(e) Kazne (¢lanak 14. stavak 2. tocka (e) Uredbe (EEZ) br. 1191/69)

(429) U slucaju nepostovanja obveza iz Treceg ugovora na drutvo Trenitalia primjenjivao se sustav kazni koje je trebalo
odbiti od naknade (vidjeti uvodnu izjavu 101.).

(**) Drustvu Trenitalia nije isplaena naknada za usluge pruzene 2009. iznad tog praga (14 milijuna vlak-km umjesto 11,9 milijuna
vlak-km).

(**) Clanak 7. stavak 1. i ¢lanak 7. stavak 2. Treceg ugovora.

(***) Clanak 10. stavak 2. Treceg ugovora.

(%) Clanak 8. stavak 4. Treceg ugovora.

(") Clanak 11. Tre¢eg ugovora. U Prilogu 5. predvidena je posebna formula primjenjiva na moguéu reviziju ekonomske ravnoteze ugovora
kako bi se osiguralo da naknada ostane proporcionalna troskovima koje snosi drustvo Trenitalia.
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(431)

(432)

(433)

U slucaju povrede ugovornih obveza u ¢lanku 13. Treéeg ugovora predvidene su kazne u razli¢itim iznosima
ovisno o tezini povrede. U ¢lanku 13. stavcima od 7. do 14. utvrdeni su razli¢iti iznosi kazni za odredene
povrede. Za svaku povredu koja nije izricito navedena u tim odredbama, u ¢lanku 13. stavku 15. predvidena je
kazna u iznosu od najvise 50 000 EUR. Posebna kazna za nepostovanje ciljeva kvalitete predvidena je u Prilogu 3.

Komisija smatra da su prethodno navedene odredbe u skladu s ¢lankom 14. stavkom 2. to¢kom (e) Uredbe (EEZ)
br. 1191/69, prema kojem se ugovorom o javnim uslugama moraju obuhvatiti kazne u slu¢aju nepostovanja
ugovornih obveza.

8.4.3.1.4. Proporcionalnost naknade

Kad je rije¢ o iznosu naknade, Komisija mora provjeriti je li naknada premasila iznos potreban za pokrivanje
troskova nastalih pri izvrSavanju obveza pruzanja javnih usluga, uzimajudi u obzir relevantne primitke i razumnu
dobit (vidjeti uvodnu izjavu 382.).

Komisija napominje da je Prilog 2. Tre¢em ugovoru sadrzavao detaljne tablice o inkrementalnim troskovima koje
je drustvo Trenitalia snosilo pri ispunjavanju obveza pruzanja javnih usluga. U gospodarskom i financijskom
planu iz tog priloga kvantificiran je planirani iznos za svaku vrstu stavke inkrementalnih troskova za svaku
godinu trajanja Treceg ugovora, s ukupnim gornjim iznosom naknade utvrdene za svaku od tih godina.

Tablica 11

Metodologija izracuna naknade na temelju Treceg ugovora - izvadak iz gospodarskog i financijskog plana
drustva Trenitalia iz Priloga 2. Treéem ugovoru

(u milijunima EUR)
2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014.
Al Povrat prihvatljivog 38,9 39,2 39,4 39,6 40,0 40,3
kapitala i troskovi
naknade
A2 Povrat kapitala i troskovi 38,9 39,2 39,4 39,6 40,0 40,3
naknade
bl.1 Cestarine 32,9 32,9 32,9 32,9 32,9 32,9
b1.2 Prometovanje vlakova 22,6 19,1 17,1 16,2 16,2 16,2
b1.3 Upravljanje voznim 14,0 11,3 10,0 9,3 9,3 9,3
parkom
bl.4 Voznje 58,1 47,0 39,8 36,7 36,7 36,7
bl.5 Ranziranje i formiranje 56,6 42,1 36,5 33,8 33,8 33,8
vlakova
b1.6 Odrzavanje 32,7 26,4 22,8 21,1 21,1 21,1
b1.7 Komercijalni trogkovi 6,1 49 4,2 3,9 3,9 3,9
b1.8 Osoblje (industrijsko, 26,0 21,1 18,2 16,8 16,8 16,8
komercijalno i
pomocno)
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(u milijunima EUR)

2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014.
b1.9 Neapsorbirani troskovi * 21,1 10,9 10,4 10,4 10,4
b1.10 Kamatni trosak na * * 3,7 3,7 3,7 3,7
otpremninu
b1.11 Porez na trosak rada 2,0 1,9 1,8 1,8 1,8 1,8
Bl Prihvatljivi operativni 251,1 2279 197,9 186,5 186,5 186,5
troskovi
b2 Neprihvatljivi operativni * * * * * *
troskovi (gospodarsko
nacelo)
b3 Rezerve za troskove * * * * * *
restrukturiranja
b4 Otpis imovine * * * * * *
B2 Ukljuceni operativni 251,1 227,9 197,9 186,5 186,5 186,5
troskovi
C1 UKUPNI 290,0 267,0 237,3 226,2 226,5 226,8
PRIHVATLJIVI
TROSKOVI
C2 UKUPNI ’I;ROgKOVI 290,0 267,0 237,3 226,2 226,5 226,8
UKLJUCENI ZA
NAKNADU
d1 Prihodi od prometa 116,4 124,2 131,8 140,1 140,1 140,1
d2 Dodatni prihodi
d2 Naknade za ugovor o 92,4 107,0 107,0 107,0 107,0 107,0
uslugama koje snosi
drzava
d4 Poticaji za kombinirani * * * * * *
prijevoz
ds Naknade (integracija * * * * * *
raspodjele, bez PDV-a)
dé Naknade za ugovore o * * * * * *
uslugama koje snose
regije
d3 Kvota ,C” iz prethodnih 5,9 0,6 * * * *
godina
D UKUPNI 214,8 231,8 238,8 247,1 247,1 247,1
OBUHVACENI
PRIHODI
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Prvo, kad je rije¢ o troskovnim stavkama, u tablici 11 vidljivo je da su sve troskovne stavke navedene u njoj bile
izravno povezane s izvrSavanjem obveza pruZanja javnih usluga na temelju Treceg ugovora. Italija je uzela u obzir
sve prihvatljive operativne troskove koji se odnose na izravno pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe drustva
Trenitalia kako bi ispunilo obveze pruZanja javnih usluga iz Treéeg ugovora. Italija je uzela u obzir i troskove
kapitala koje snosi drustvo Trenitalia, posebno u pogledu amortizacije imovine upotrijebljene za izvrsavanje tih
obveza. Nadalje, u godi$njim potvrdama koje je dostavio neovisni racunovodstveni stru¢njak ocijenjeno je da je
drustvo Trenitalia primjenjivalo to¢ne parametre za raspodjelu trogkova izravno povezanih s obvezama pruzanja
javnih usluga iz Tre¢eg ugovora i onih povezanih s obavljanjem djelatnosti komercijalnog prijevoza robe odjela
za prijevoz robe drustva Trenitalia (vidjeti uvodnu izjavu 100.). Komisija je preispitala te potvrde.

Kad je rije¢ o prihodima, Komisija smatra da su u gospodarskom i financijskom planu drustva Trenitalia uzeti u obzir
svi relevantni prihodi, uz iznimku moguc¢ih dodatnih prihoda (*%). Drustvo Trenitalia stvarno je evidentiralo
dodatne prihode tijekom izvrienja TreCeg ugovora i ti su se prihodi stoga trebali uzeti u obzir u inkrementalnim
prihodima. Medutim, Komisija napominje da bi, ¢ak i uklju¢ivanjem dodatnih prihoda koji su stvarno
evidentirani tijekom izvr$enja TreCeg ugovora (oko 6 milijuna EUR godinje, tj. 30 milijuna EUR tijekom trajanja
Tre¢eg ugovora), ukupni predvideni inkrementalni prihodi u gospodarskom i financijskom planu drustva
Trenitalia i dalje bili znatno nizi od ukupnih predvidenih inkrementalnih troskova (vidjeti retke d1 i C2 u
tablici 11). Stoga neuklju¢ivanje dodatnih prihoda u parametre za odredivanje iznosa naknade ne utjeCe na
ocjenu proporcionalnosti naknade (oznacena kao ,naknade za ugovor o uslugama koje snosi drzava” u tablici 11
i 12) dodijeljene na temelju Treceg ugovora, s obzirom na to da ta naknada nije premasila ukupne trogkove koje je
drustvo Trenitalia snosilo za ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga predvidenih Treéim ugovorom. U
tablici 12 prikazano je da je Italija u gospodarskom i financijskom planu drustva Trenitalia procijenila da bi to
drustvo pretrpjelo ukupni neto gubitak od 47,53 milijuna EUR za izvrSavanje obveza pruZanja javnih usluga na
temelju Treceg ugovora, uzimajuéi u obzir odgovarajuéu naknadu.

Tablica 12

Predvideni neto rezultati drustva Trenitalia na temelju Treceg ugovora

(u milijunima EUR)

2009.

2010.

2011.

2012.

2013.

2014.

Ukupno

Prihwatljivi troskovi

290,0

267,0

237,3

226,2

226,5

226,8

1473,80

Naknade za ugovor o
uslugama koje snosi
drzava

92,4

107,0

107,0

107,0

107,0

107,0

627,40

Prihodi od prometa

116,4

124,2

131,8

140,1

140,1

140,1

799,20

Ukupni prihodi

214,8

231,8

238,8

247,1

247,1

247,1

1426,27

Neto rezultat

[75,30]

[35,53]

1,50

20,90

20,60

20,30

[47,53]

(436)

Kao drugo, Komisija primjecuje da se ex post kvantifikacija naknade ispladene drustvu Trenitalia temeljila na
troskovima koje je ono stvarno snosilo i iznosu uloZenog kapitala te je bila ogranicena na iznos sredstava
dodijeljenih iz drzavnog proracuna. Konkretno, kako je prikazano u tablici 13, ukupan iznos potpore isplacene
drustvu Trenitalia na temelju Treeg ugovora nije premasio: (a) ukupan iznos naknade procijenjen u
gospodarskom 1 financijskom planu i onaj koji je naposljetku dodijeljen; (b) ukupne neto troskove drustva
Trenitalia predvidene u gospodarskom i financijskom planu i one koji su stvarno nastali.

(**) Dodatni prihodi su prihodi od robe ili usluga koji nisu osnovna poslovna djelatnost drustva (u ovom slucaju usluge prijevoza robe).
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Tablica 13

Naknada na temelju Treéeg ugovora

(u milijunima EUR)
2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. Ukupno

Procijenjena naknada 92,4 107,0 107,0 107,0 107,0 107,0 627,40
Odobrena naknada 92,4 106,7 107,0 106,1 106,1 105,2 623,50
Isplaena naknada 92,4 106,6 102,5 106,0 103,6 101,0 612,10
Predvideni neto troskovi 290,0 267,0 237,3 226,2 226,5 226,8 1473,80
drustva Trenitalia
Stvarno nastali neto 200,0 179,6 138,0 131,0 113,7 92,9 855,20
troskovi drustva
Trenitalia

(437) U tom kontekstu Komisija smatra da ukupna naknada koju je drustvo Trenitalia primilo na temelju Treceg ugovora
nije premasila iznos potreban za pokrivanje neto troska izvrsavanja obveza pruzanja javnih usluga te je stoga bila
proporcionalna. To znaci da je i naknada isplacena do 3. prosinca 2012. bila proporcionalna.

(438)  Zaklju¢ak o proporcionalnosti ukupne naknade ispla¢ene drustvu Trenitalia na temelju TreCeg ugovora ne dovodi
u pitanje ocjenu ostalih uvjeta koji moraju biti ispunjeni na temelju ¢lanka 93. UFEU-a kako bi se naknade
ispla¢ene nakon 3. prosinca 2012. proglasile spojivima s unutarnjim trzistem.

8.4.3.2. Zakljucak

(439)  Zbog prethodno navedenih razloga Komisija zakljucuje da su sve obveze iz Tre¢eg ugovora u skladu s ¢clankom 1.
stavkom 4. i ¢lankom 14. Uredbe (EEZ) br. 1191/69 te s op¢im nacelima Ugovora. Stoga se naknada isplacena
drustvu Trenitalia do 3. prosinca 2012. na temelju Treceg ugovora smatra spojivom drzavnom potporom.

8.4.3.3. Spojivost pladanja izvr§enih nakon 3. prosinca 2012. na temelju ¢lanka 93. UFEU-a

8.4.3.3.1. Postojanje stvarne usluge od opéeg gospodarskog interesa

(440)  Kako bi se ocijenilo postojanje stvarne usluge od opéeg gospodarskog interesa na temelju ¢lanka 93. UFEU-a,
potrebno je provjeriti je li Italija pocinila ocitu pogresku u definiciji usluge od opéeg gospodarskog interesa
obuhvadene Tre¢im ugovorom.

(441)  Ta se ocjena provodi s obzirom na presude Opéeg suda u predmetu Andersen (***) i SNCM (*°), no u obzir se
uzimaju posebnosti sektorskog pravnog okvira. Komisija u tom pogledu napominje da margina prosudbe drzava
¢lanica u pogledu definicije sadrzaja i opsega usluga od opéeg gospodarskog interesa u Zeljeznickom prijevozu
robe nije ograni¢ena sekundarnim zakonodavstvom na razini Unije. Upucuje se na ¢lanak 93. UFEU-a, kojim se
predvida da su mjere potpore spojive ako ,predstavljaju naknadu za ispunjavanje odredenih obveza koje su
svojstvene konceptu pruzanja javnih usluga”.

(¥°) Presuda od 18. sije¢nja 2017., T-92/11 RENV, ECLLEU:T:2017:14, t. 69.1 70.
(*%) Presuda od 1. ozujka 2017., T-454/13, ECLLEU:T:2017:134, t. 134.i 135.
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(444)

(445)

(446)

(447)

U tom kontekstu Komisija ¢e kumulativno ocijeniti:

(1)  predmetne potrebe za prijevozom s obzirom na legitiman cilj od javnog interesa koji slijedi predmetna
drzava ¢lanica (tj. postojanje stvarne potrebe za javnom uslugom);

(2)  ukojoj bi mjeri samo trzi$ne sile mogle zadovoljiti te potrebe (tj. postojanje trzisnog nedostatka zbog kojeg
je potpora potrebna za zadovoljavanje prethodno utvrdene potrebe za javnom uslugom);

(3)  jesu li ugovori o javnim uslugama bili mjere za otklanjanje tog nedostatka s najmanje narusavajuéim
ucinkom s obzirom na javni cilj predmetne drzave ¢lanice (tj. primjerenost potpore).

8.4.3.3.1.1.  Postojanje stvarne potrebe za javnom uslugom

Prema navodima Italije, cilj TreCeg ugovora bio je osigurati Zeljeznicki prijevoz robe kako bi se ojacala regionalna
kohezija izmedu sjeverne i juzne Italije. Italija je tvrdila da je odrzavanje barem minimalne moguc¢nosti
Zeljeznickog prijevoza robe u juznoj Italiji bilo od temeljne vaznosti za krajnje korisnike i cijelu zajednicu, medu
ostalim i kako bi se izbjegao masovni prijenos prometa na cestovni prijevoz (uvodna izjava 165.).

Glavni cilj Italije u ovom predmetu bio je postiéi teritorijalnu ekonomsku i socijalnu koheziju izmedu sjeverne i
juzne Italije organiziranjem meduregionalne usluge Zeljeznickog prijevoza robe. U tu je svrhu utvrdila potrebu za
osiguravanjem minimalne mreZe usluga Zeljeznickog prijevoza robe, a ne pojedinacnih linjja diljem juzne Italije.
Ta je mreZa trebala omoguditi pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe od/do juzne Italije. Osim toga, trebala
je pridonositi cilju politike zastite okolisa i teritorijalne politike dajuéi prednost sigurnijem sustavu prijevoza robe
koji manje onecis¢uje okolis.

Komisija smatra da su ciljevi teritorijalne ekonomske i socijalne kohezije te politike zastite okolisa i teritorijalne
politike koje je utvrdila Italija legitimni i da na njih ne utje¢u ocite pogreske jer organizacija meduregionalnih
usluga Zeljeznickog prijevoza robe moze imati vaznu ulogu u jacanju regionalne kohezije uz istodobno pruzanje
odrzive alternative cestovnom prijevozu.

U 2008., dvije godine nakon $to su konkurenti drustva Trenitalia poceli poslovati u juznoj Italiji, koli¢ina robe u
provozu izmedu sjeverne i juzne Italije bila je relativno niska u usporedbi s prometom u sjevernoj Italiji (**'). Kako
je navela Italija, uprave regija juzne Italije smatrale su da je ta koli¢ina nedovoljna (uvodna izjava 229.) i da ée se
dodatno smanyjiti uzimajudi u obzir najavljeni plan drustva Trenitalia da u nedostatku javne naknade smanji svoje
usluge Zeljeznickog prijevoza robe koje ostvaruju gubitak (uvodna izjava 216.).

Italija je smatrala da Ce, u nedostatku odgovaraju¢ih mjera potpore, pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe u
juznoj Italiji vjerojatno nestati. To bi negativno utjecalo na regionalnu koheziju s obzirom na to da je neravnoteza
u prijevozu robe izmedu sjeverne i juzne Italije bila prisutna i u cestovnom (**?) i zra¢nom (*) prijevozu. Zbog tih
okolnosti Komisija smatra da, ¢ak i ako nije provedeno javno savjetovanje, ima dovoljno elemenata na temelju
kojih se moze zaklju¢iti da je bila potrebna javna potpora za Zeljeznicki prijevoz robe. To je stajaliste
potkrijepljeno i ¢injenicom da su intermodalni terminali i platforme uglavnom bili prisutni u sjevernoj Italiji, a
tek manji broj nalazio se u juznoj Italiji.

(**") Konkretno, Italija je pokazala da je 2008. Zeljeznicki prijevoz robe u regijama juzne Italije ¢inio samo 10 % ukupne koli¢ine prevezene
robe u Italiji, od ¢ega je 60 % koncentrirano u Cetiri regije sjeverne Italije (Emilia-Romagna, Lombardija, Pijemont i Veneto). Kako je
grupa FS pojasnila u svojim ocitovanjima (uvodna izjava 214.), konkurenti drustva Trenitalia pruzali su tek vrlo neznatan dio ionako
vrlo ogranicenih usluga Zeljeznickog prijevoza robe u juznoj Italiji.

(*?) Bez Zeljeznickog prijevoza cestovni prijevoz ne bi mogao zadovoljiti potrebe za prijevozom robe u juznoj Italiji. Koli¢ina robe
prevezene cestom iz sjeverne u juznu Italiju i obrnuto ¢inila je 2007. tek nesto manje od 2,5 % ukupnog cestovnog prijevoza robe.
Cestovni prijevoz robe ¢inio je 2008. 90 % ukupnog nacionalnog prijevoza robe. Vidjeti Izvje3Ce o stanju prometne infrastrukture u
Italiji, UnionTrasporti, veljaca 2011.

(*) Bez Zeljeznickog prijevoza zra¢ni prijevoz ne bi mogao zadovoljiti potrebe za prijevozom robe u juznoj ltaliji. Zra¢ni prijevoz robe
uglavnom je bio koncentriran u regijama sjeverne Italije, s vrlo malim prometom iz zra¢nih luka u juznoj Italiji. Roba prevezena iz
zra¢nih luka u juznoj Italiji 2010. je ¢inila samo 3 % nacionalnog zra¢nog prijevoza robe.
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(448)  Osim toga, Italija je smatrala da ¢e se Zeljeznickim prijevozom robe vjerojatno izbje¢i prelazak na cestovni
prijevoz koji bi mogao povelati broj nesrea i zaguSenje cesta, posebno na cestovnoj mrezi u juznoj Italiji.
Komisija u tom pogledu prima na znanje posebne okolnosti koje proizlaze prije svega iz izolirane povezanosti
Sicilije i kopnenog dijela te o$tecenih dijelova cestovne mreze u nekim regijama juzne Italije (na primjer u
Kalabriji), kako je istaknuto u studiji PwC-a (vidjeti uvodne izjave od 235. do 237.). Povelanje cestovnog
prijevoza robe izmedu sjeverne i juzne Italije moglo bi dovesti do povecanja ne samo oneciscenja nego i rizika za
sigurnost na cestama (**%).

(449)  Cinjenica da je Treéi ugovor bio usmjeren na linije izmedu regija, a ne na pojedinacne linije izmedu ruta ne ¢ini
opseg usluga od opéeg gospodarskog interesa nespojivim s ciljem regionalne kohezije. Zbog razloga objasnjenih
u nastavku (uvodne izjave od 450. do 452.) Komisija smatra da je pristup linija izmedu regija bio opravdan
znacajkama Zeljeznickog prijevoza robe i da nije bio u suprotnosti s ciljem regionalne kohezije.

(450)  Prvo, Zeljeznicki prijevoz organiziran je u obliku mreZe i usluge se pruZaju na nekoliko kolodvora na istoj ruti, kao
i nekoliko ruta na istoj liniji izmedu regjja.

(451)  Drugo, posebno kad je rije¢ o prijevozu robe, krajnji korisnici nisu samo industrijski operateri nego i prijevoznici
robe koji pruzaju usluge prijevoza od tocke do tocke u skladu s potrebama korisnika. Stoga, za potrebe
teritorijalne kohezije, Komisija smatra primjerenim usredotoditi se na usluge Zeljeznic¢kog prijevoza robe koje se
pruZaju na razini linije izmedu regija, a ne na uZoj razini.

(452)  Naposljetku, Komisija napominje da je iznos od 11,9 milijuna vlak-km godisnje, kojim se odreduje opseg ugovora,
bio namijenjen postizanju ravnoteze izmedu potrebe za prijevozom iz uvodnih izjava od 443. do 445. i
proracunskih ogranicenja Italije. Taj se iznos odnosio na cijelo drzavno podrugje Italije (neovisno o pojedina¢nim
rutama na kojima se treba prometovati) kako bi sustav ostao dovoljno fleksibilan za zadovoljavanje najvecih
mogucih potreba za prijevozom robe te kako bi se osigurala najveca moguca pokrivenost uslugama. Italija tvrdi
da je takva fleksibilnost bila potrebna jer se potraznja za Zeljeznickim prijevozom robe nije razlikovala samo od
regije do regije, nego i na godisnjoj osnovi, ovisno o industrijskoj proizvodnji.

(453) S obzirom na prethodno navedene okolnosti Komisija zakljucuje da je Italija, a da pritom nije pocinila o¢itu
pogresku, definirala potrebu za uslugama Zeljeznickog prijevoza robe na odredenim linjjama izmedu regija radi
poboljsanja teritorijalne kohezije.

8.4.3.3.1.2.  Nedostatak komercijalne ponude usluga Zeljeznickog prijevoza robe na trzistu

(454)  Udruzenje FerCargo tvrdilo je da su njegovi ¢lanovi mogli osigurati usluge usporedive s onima koje pruza drustvo
Trenitalia u smislu kontinuiteta, redovitosti i ucestalosti, kapaciteta i cijena (uvodna izjava 206.). S druge strane,
Italija je tvrdila da u razdoblju 2008. — 2009., u vrijeme utvrdivanja geografskog podru¢ja primjene i opsega
Treéeg ugovora, samo trzi$ne sile ne bi pruzale dovoljan opseg usluga Zeljeznickog prijevoza robe od/do regija
juzne Italije.

(455) U tablici 14 navedene su pojedinosti o ponudama (vlak-kilometri) konkurenata drustva Trenitalia na linijama
izmedu regija obuhvacenima Tre¢im ugovorom 2008. i 2009., a koje se temelje na podacima koje je dostavila
Italija (***).

(**¥) Cestovna mreza u juznoj Italiji imala je neuravnoteZenu gustocu autocesta, a neke od tih autocesta bile su predmet vaznih radova na
modernizaciji u vrijeme povjeravanja TreCeg ugovora (autocesta A3 izmedu Salerna i Reggio Calabrije). Neke regije nisu imale
autoceste (Molise, Basilicata i veliki dio Apulije), zbog Cega su se usluge prijevoza robe obavljale na nacionalnim cestama, ¢ime je
povecan rizik od zaguSenja i nesreca (vidjeti Izvjesce o stanju prometne infrastrukture u Italiji, UnionTrasporti, veljaca 2011.).

(*°) Str. 44.-58. trece studije PwC-a.
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Tablica 14
Linije 2008. 2009.
0od Do Konkurenti Ponuda Konkurenti Ponuda
1. Abruzzo Abruzzo | Line® .R‘."l One, Ferrovia 3800 | Ferrovia Adriatico Sangritana 4200
Adriatico Sangritana
2. Kalabrija Kalabrija Rail Traction Company 250 Rail Traction Company 300
3. Kampanija | Kampanija NordCargo, Rail Traction 900 | Rail Italia, Rail Traction Company 6300
Company
4. Molise Molise — — — —
Linea. Rail One. Ferrovia Ferrotramviaria, Ferrovia
5. Apulija Apulija o " 1000 | Adriatico Sangritana, GTS Rail, 7100
Adriatico Sangritana :
Linea, NordCargo
6. Sicilija Sicilija — — — —
Abruzzo Basilicata — — — —
7.
Basilicata Abruzzo — — — —
Abruzzo Kampanija — — — —
8.
Kampanija Abruzzo — — — —]
Abruzzo Kalabrija — — — —
9.
Kalabrija Abruzzo — — — —
Abruzzo Molise Ferrovia Adrmnco 350 — —
Sangritana
10.
Molise Abruzzo Ferrovia Adrmnco 350 — —
Sangritana
. Rail One, Ferrovia Ferrotramviaria, Ferrovia
Abruzzo Apulija Adriatico Sangritana 8101 A driatico Sangritana, NordCargo 34000
11.
.. Rail One, Ferrovia Ferrotramviaria, Ferrovia
Apulija Abruzzo Adriatico Sangritana 9401 Adriatico Sangritana, NordCargo 34100
Abruzzo Sicilija — — — —
12.
Sicilija Abruzzo — — — —
Basilicata Kalabrija — — — —
13.
Kalabrija Basilicata — — — —
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Linije 2008. 2009.
Od Do Konkurenti Ponuda Konkurenti Ponuda

Basilicata | Kampanija — — — _

14.
Kampanija Basilicata — — = |
Basilicata Apulija — — Linea 1000

15.
Apulija Basilicata — — Linea 2300
Basilicata Sicilija — — — |

16.
Sicilija Basilicata — — = ]
Kalabrija Kampanija | Rail Traction Company 90 900 | Rail Italia, Rail Traction Company 89 600

17.
Kampanija Kalabrija Rail Traction Company 91 600 | Rail Italia, Rail Traction Company 89500
Kalabrija Apulija — — — ]

18.
Apulija Kalabrija — — — _
Kalabrija Sicilija — — — _

19.
Sicilija Kalabrija — — — |
Kampanija Molise — — — _

20.
Molise Kampanija — — — |
Kampanija Apulija — — — ]

21.
Apulija Kampanija — — — |
Kampanija Sicilija — — — |

22.
Sicilija Kampanija — — = ]
Molise Kalabrija — — — |

23.
Kalabrija Molise — — = ]
Molise Apulija Rail One 200 Ferrotramviaria 400

24,
Apulija Molise — — Ferrotramviaria 400
Molise Sicilija — — — _

25.
Sicilija Molise — — — |
Apulija Sicilija — — — _ |

26.
Sicilija Apulija — — — _ |
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Linije 2008. 2009.
0od Do Konkurenti Ponuda Konkurenti Ponuda
Sicilija Sjever — — — —
27.
Sjever Sicilija — — — —
Molise Sjever — — — —
28.
Sjever Molise Rail One 700 — —
Apulija Sjever Rail One, Linea 49 000 Linea, NordCargo 90700
29.
Sjever Apulija Rail One, Linea 51 500 Linea, NordCargo 108 000
. . Compagnia Ferroviaria Italiana,
Kampanija Sjever NordCargo, Rail Traction 187100 NordCargo, Rail Italia, Rail 193 500
Company .
Traction Company
30.
. . Compagnia Ferroviaria Italiana,
Sjever Kampanija Nordc‘”g"’ Rail Traction | 175 600 | NordCargo, Rail Italia, Rail 185100
ompany .
Traction Company
Kalabrija Sjever — — — —
31.
Sjever Kalabrija — — — —
Basilicata Sjever — — Linea 105900
32.
Sjever Basilicata — — Linea 92000
NordCargo, Linea, Rail Ferrovia Adriatico Sangritana,
Abruzzo Sjever One, Ferrovia Adriatico | 113 800 NordCargo, Rail Traction 179 800
Sangritana Company
33.
NordCargo, Rail One, , .y ,
Sjever Abruzzo Ferrovia Adriatico 116400 | Ferovia Adriatico Sangritana, 178100
. NordCargo
Sangritana
(456)  Komisija napominje da u razdoblju 2008. — 2009. trzi$ni operateri nisu bili prisutni na 19 od 33 linije izmedu
regija (povratno putovanje) na kojima je drustvo Trenitalia trebalo pruzati usluge na temelju Treteg ugovora.
Naime, 19 linija na kojima konkurenti nisu pruzali usluge ni 2008. ni 2009. bile su: Molise/Molise, Sicilija/Sicilija,
Abruzzo[Basilicata, Abruzzo/Kampanija, Abruzzo[Kalabrija, Abruzzo/Sicilija, Basilicata/Kalabrija, Basilicata/
Kampanija, Basilicata/Sicilija, Kalabrija/Apulija, Kalabrija/Sicilija, Kampanija/Molise, Kampanija/Apulija,
Kampanija/Sicilija, Molise/Kalabrija, Molise/Sicilija, Apulija/Sicilija, Sicilija | sjeverna Italija, Kalabrija | sjeverna
Italija.
(457) S druge strane, preostalih 14 linija izmedu regija (povratno putovanje) na kojima su konkurenti drustva Trenitalia

ve¢ poslovali u razdoblju 2008. — 2009. bile su: Abruzzo/Abruzzo, Kalabrija/Kalabrija, Kampanija/Kampanija,
Apulija/Apulija, Abruzzo/Molise, Abruzzo[Apulija, Basilicata/Apulija, Kalabrija/Kampanija, Molise/Apulija,
Molise | sjeverna Italija, Apulija | sjeverna Italija, Kampanija | sjeverna Italija, Basilicata | sjeverna Italija i Abruzzo
| sjeverna Italija.
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19 linija izmedu regija na kojima je 2008. i 2009. usluge pruzalo samo drustvo Trenitalia

(458) Na 19 linija izmedu regija na kojima konkurenti nisu pruzali usluge ni 2008. ni 2009. nije bilo razumno
pretpostaviti brz ulazak konkurenata na trziste.

(459)  Prvo, u to vrijeme konkurenti nisu imali odgovarajuce potvrde o sigurnosti za poslovanje na tih 19 linija izmedu
regija, osim linije Basilicata/Kalabrija (za koju je drustvo GTS posjedovalo potvrdu od 10. prosinca 2009.) (*) i
linije Kampanija/Apulija (za koju je drustvo Compagnia Ferroviaria Italiana posjedovalo potvrdu od
29. prosinca 2009.) (*). Medutim, navedene su potvrde bile ograni¢ene na odredene vrste robe (*). S obzirom
na to da je prethodno stjecanje takvih potvrda bilo nuzno za upravljanje linijom (**°), svaki Zeljezni¢ki prijevoznik
koji je Zelio prosiriti svoje aktivnosti na ,novoj” liniji morao je podnijeti poseban zahtjev nadleznoj nacionalnoj
agenciji, snositi s tim povezane tro§kove i Cekati izdavanje potvrde o sigurnosti prije nego sto po¢ne poslovati (*%).

(460) S druge strane, samo posjedovanje odgovarajuce potvrde o sigurnosti nije jam¢ilo pruzanje usluga na liniji jer je
nositelj potvrde mogao odluciti na kojim Ce linijama pruzati usluge i kad. Kao 3to pokazuju podaci u tablici 14,
konkurenti koji su poslovali na liniji izmedu regija nisu nuzno bili isti 2008. i 2009., a na nekim linjjama na
kojima su usluge 2008. pruzali konkurenti, nisu se pruzale usluge 2009. (posebno Abruzzo/Molise i
sjeverna Italija/Molise). Nadalje, na temelju informacija koje su dostavile zainteresirane strane i Italija, nema
dokaza (kao §to su izjava o interesima, poslovni planovi ili prioplenja za medije) da bi bez Tre¢eg ugovora
konkurenti drustva Trenitalia uveli nove usluge Zeljeznickog prijevoza robe (ili prosirili postojece) na navedenih
19 linija izmedu regija.

(461)  Naposljetku, Komisija ne smatra da je na moguénost konkurenata da pruzaju usluge na navedenih 19 linija
izmedu regija mogao utjecati Drugi ugovor koji je bio na snazi do kraja 2008. Drugim ugovorom predvidene su
samo tarifne obveze i obveze poslovanja u Zeljeznickom prijevozu robe od/do Sicilije i Sardinije. Prvo, Komisija
primjeuje da je Italija smatrala da postoji potreba za sklapanjem TreCeg ugovora s obzirom na nemoguénost
Drugog ugovora da osigura dostatnu pokrivenost juzne Italije i linija sa sjevernom Italijom (vidjeti uvodne izjave
od 80. do 83.). Drugo, nakon isteka Drugog ugovora konkurenti drustva Trenitalia nisu bili prisutni na
navedenim linjjama, osim na linjjama Kampanija/Apulija i Basilicata/Kalabrija. Medutim, Drugi ugovor nije
mogao utjecati na poslovne djelatnosti na te dvije linije jer one nisu bile obuhvadene podru¢jem primjene tog
ugovora. Jedina obveza pruZanja javnih usluga uvedena drustvu Trenitalia na linjjama od/do juzne Italije bile su
tarifne obveze za Zeljeznicki prijevoz robe na udaljenosti veée od 1000 km. Medutim, promet na
linijama Kampanija/Apulija i Apulija/Basilicata znatno je ispod tog praga.

(462) S obzirom na prethodno navedeno i na posebne okolnosti i obiljezja tih 19 linija izmedu regija, Komisija smatra
da je u razdoblju 2008. — 2009., kad je utvrdeno podrucje primjene Treceg ugovora, trziSni nedostatak utjecao na
19 linija izmedu regija na kojima konkurenti na pruzaju usluge. Stoga Komisija zakljucuje da na tih 19 linija
izmedu regija samo trziSne sile nisu mogle zadovoljiti potrebu za javnim uslugama Zeljeznickog prijevoza robe
kojima se ispunjava cilj od javnog interesa koji je odredila Italija te je stoga potpora bila nuZna za postizanje tog
cilja.

(*%) Drustvo GTS Rail podnijelo je zahtjev za izdavanje potvrde o sigurnosti 8. travnja 2008. Informacije dostupne na www.ansf.gov.it
(posljednji pristup 15. studenog 2023.).

(*7) Drustvo Compagnia Ferroviaria Italiana podnijelo je zahtjev za izdavanje potvrde o sigurnosti 31. listopada 2008. Informacije
dostupne na www.ansf.gov.it (posljednji pristup 15. studenog 2023.).

(*%%) Drustvo GTS Rail nije moglo prevoziti opasne tvari na liniji Basilicata/Kalabrija. Drustvo Compagnia Ferroviaria Italiana nije moglo
prevoziti opasne tvari (npr. eksplozive i radioaktivni materijal) na liniji Kampanija/Apulija. Izvor: www.ansf.gov.it (posljednji pristup
15. studenog 2023.).

(**) Vidjeti ¢lanak 10. Uredbe iz 2003. i ¢lanak 14. stavak 1. Zakonodavne uredbe br. 162/2007.

(*°)Kako bi dobio potvrdu o sigurnosti, Zeljeznicki prijevoznik mora dokazati sukladnost s posebnim zahtjevima za sigurno kretanje
nacionalnom Zeljeznickom infrastrukturom koji proizlaze iz sigurnosnih pravila, tehnickih standarda i nacionalnih standarda koji su
na snazi u trenutku izdavanja potvrde. Prema studiji koju je objavilo udruzenje Confcommercio (Analisi e previsioni per il trasporto merci
in Italia, listopad 2017., str. 27.), izdavanje potvrde obi¢no je trajalo od Sest mjeseci do jedne godine.
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(463)  Taj zakljucak ne mijenja postupno povecanje broja konkurenata koji su poslovali na tih 19 linija izmedu regija jer
se procjena trzi$nog nedostatka mora provesti u trenutku povjeravanja usluga. U svakom slucaju, komercijalne
aktivnosti na tim linjjama pokazale su se iznimno marginalnima tijekom cijelog trajanja TreCeg ugovora, §to je
potvrdeno u trecoj studiji PwC-a. Kao $to je Italija objasnila, Zeljeznicki prijevoznici robe na tih 19 linija izmedu
regija morali su se nositi s:

(@)  objektivnim nedostacima dostupne Zeljeznicke infrastrukture u doti¢nim podrudjima, $to je zahtijevalo
koristenje posebnih Zeljeznickih vozila;

(b)  visim troskovima manevriranja koji su obi¢no povezani s konvencionalnim prijevozom zbog sastavljanja/
rastavljanja vagona; i

c velikom nestabilnosti potraznje i posljedicnom nemoguénosti oslanjanja na stalne tokove prometa i
p je 1 posl g jan) p
prihoda (*%).

(464)  Konkretno kad je rije¢ o Siciliji, vazno je spomenuti i dodatne infrastrukturne pristojbe za trajektni prijevoz i
manevriranje te znacajke Zeljeznicke mreZe na Siciliji koja je mogla podrzati samo vrlo staru i specifi¢nu vrstu
teretnih lokomotiva.

14 linija izmedu regija na kojima su konkurenti drustva Trenitalia ve¢ poslovali 2008. i 2009.

(465)  Kad je rije¢ o preostalih 14 linjja izmedu regija na kojima su konkurenti drustva Trenitalia ve¢ poslovali u
razdoblju 2008. — 2009. (%), Italija i grupa FS tvrdile su da ponuda konkurenata drustva Trenitalia nije bila
primjerena jer je bila previe ogranicena (u smislu ruta na kojima se pruza usluga, smjera i vrste usluge) i/ili
nestabilna (uvodne izjave 214. i 230. — 238.). Konkurenti drustva Trenitalia slijedili su strategiju najsigurnijeg
odabira jer je njihova ponuda bila usmjerena na najprofitabilnije rute i uglavnom se sastojala od usluga
kombiniranog prijevoza (7).

(466)  Treca studija PwC-a pokazuje da ponuda konkurenata na tim linijama nije bila dovoljna za pokrivanje cjelokupne
potraZnje za uslugama na linijjama izmedu regija u relevantnoj godini (*’%). Nadalje, na nekim linjjama izmedu
regija konkurenti su pruZali usluge Zeljeznickog prijevoza robe samo u jednom smjeru (*) ili samo u jednom
smjeru s obzirom na odredenu vrstu prijevoza (¥'%), dok je drustvo Trenitalia moralo pruZzati usluge u oba smjera.
Sli¢no tome, ponuda konkurenata drustva Trenitalia na linijama Kampanija | sjeverna Italija, Abruzzo | sjeverna
Italija, Kalabrija/Kampanija i Basilicata | sjeverna Italija bila je veca od ponude drustva Trenitalia samo u pogledu
kombiniranog Zeljeznickog prijevoza, dok je drustvo Trenitalia moralo pruZzati i usluge konvencionalnog
prijevoza. Naposljetku, konkurenti su na odredenim linijjama izmedu regija prometovali samo na nekim
rutama (¥7), dok je drustvo Trenitalia moralo prometovati na svim rutama dostupnima na odgovarajuoj liniji
izmedu regija.

(467)  Medutim, Komisija smatra da ti elementi nisu dovoljni za utvrdivanje postojanja trzisnog nedostatka u prethodno
navedenih 14 linija izmedu regija.

(*"") Potraznja korisnika za uslugama Zeljeznickog prijevoza robe (izracunana kao zbroj ponude drustva Trenitalia i ponude konkurenata)
nije bila homogena i na tim linijama izmedu regija nekoliko godina nije zabiljezen promet ili je zabiljeZen promet ispod 1 000 vlak-km.

() Tj. Abruzzo/Abruzzo, Kalabrija/Kalabrija, ~Kampanija/Kampanija, Apulija/Apulija, ~Abruzzo/Molise, Abruzzo/Apulija,
Basilicata/Apulija, Kalabrija/Kampanija, Molise/Apulija, Molise | sjeverna Italija, Apulija | sjeverna Italija, Kampanija | sjeverna Italija,
Basilicata | sjeverna Italija i Abruzzo [ sjeverna Italija.

(*%) Uz iznimku ponude koja se pruza iz regije Abruzzo, u kojoj su konkurenti nudili i razumnu koli¢inu konvencionalnih usluga prijevoza
(pruzanje usluga za veéinu automobilske industrije).

(**) To je vrijedilo i za linije, kao $to su Kampanija | sjeverna Italija, Apulija | sjeverna Italija, Abruzzo/Apulija i Abruzzo | sjeverna Italija,
na kojima je od 2008. do 2010. udio konkurenata drustva Trenitalia bio u porastu.

(¥%) Primjerice, 2008. konkurenti drustva Trenitalia pruzali su usluge samo od regije Molisea do regije Apulije na liniji Molise/Apulija i
samo od sjeverne Italije do regije Molisea na liniji Molise [ sjeverna Italija.

(¥) To je bio slucaj s prometom od regije Abruzza do regije Apulije na liniji Abruzzo/Apulija koji se sastojao samo od konvencionalnog
prijevoza, uglavnom automobilskog.

(*) To je ocito bio slucaj u Kampaniji | sjevernoj Italiji i Apuliji [ sjevernoj Italiji.
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(468)  Kako bi se utvrdilo postojanje trzi§nog nedostatka koji opravdava ukljucivanje tih 14 linija izmedu regija u Tredi
ugovor, Italija je trebala dokazati da prijevoznici koji su ve¢ prisutni na trzistu ne bi mogli zadovoljiti potrebu za
prijevozom da javna tijela nisu uvela obvezu u tu svrhu. Zapravo, Italija u trenutku povjeravanja Treceg ugovora
nije u dovoljnoj mjeri uzela u obzir postojecu trzi§nu ponudu na tim linijama da bi se utvrdio trzi$ni nedostatak.

(469)  Kao prvo, podaci dostavljeni u treCoj studiji PwC-a pokazuju da su 2009. i 2010. konkurenti drustva Trenitalia
zajedno na nekima od tih linija ve¢ pruzali viSe vlak-kilometara od onih koje pruza drustvo Trenitalia te da se
koli¢ina pruzenih usluga brzo povecavala (¥%). U trecoj studiji PwC-a utvrdeno je da su privatni prijevoznici u
razdoblju od 2007. do 2009. gotovo udvostrucili broj vlak-kilometara na vecini od 14 linija izmedu regija na
kojima su bili prisutni. Povecanje koli¢ine vlak-kilometara odnosilo se i na neke od linija sjever/jug, ¢ime se
pridonijelo cilju regionalne kohezije u Italiji (*”%). Italija nije analizirala je li ta postojeca trZisna ponuda dovoljno
pridonijela cilju teritorijalne ekonomske i socijalne kohezije izmedu sjeverne i juzne Italije, kako je utvrdeno u
uvodnoj izjavi 444. Osim toga, sve veci broj usluga Zeljeznickog prijevoza robe koje su od 2007. do 2009.
pruzali komercijalni prijevoznici mogao se protumaciti kao znak njihove spremnosti da dodatno prosire svoje
komercijalne aktivnosti na tih 14 linija izmedu regija. Nadalje, ako se promet konkurenata zabiljezen 2009.
pokazao dovoljnim da zadovolji ukupnu potraznju za uslugama Zeljeznic¢kog prijevoza robe koja je zabiljezena
2010. (#%, Italija je trebala dodatno provjeriti jesu li usluge drustva Trenitalia zaista bile potrebne za
zadovoljavanje potreba za prijevozom na tim linijama (**).

(470)  Argument prema kojem privatni prijevoznici nisu imali potrebna sredstva za pokrivanje cijelog opsega Treceg
ugovora (11,9 milijuna vlak-km) nije relevantan jer je njihov kapacitet trebao biti ocijenjen na svakoj od 14 linija
izmedu regija na kojima su bili prisutni 2008. ili 2009. Naime, trebalo je definirati opseg Treceg ugovora nakon
§to se uzme u obzir kapacitet trzisne ponude da zadovolji potrebe prijevoza.

(471)  Drugo, ¢injenica da su konkurenti prometovali samo na nekim rutama unutar odredene linije izmedu regija ne
znaci nuzno da je cijela linija trpjela posljedice trzisnog nedostatka. Kako je navedeno u uvodnoj izjavi 451.,
krajnji korisnici Zeljeznic¢kog prijevoza robe nisu samo industrijski operateri nego i prijevoznici robe koji pruzaju
usluge prijevoza od tocke do tocke u skladu s potrebama korisnika. Italija nije objasnila zasto, sa stajalista tih
prijevoznika, jedna ili viSe ruta unutar iste linije izmedu regija nisu bile zamjenjive. Komisija smatra da bi takvo
obrazlozenje bilo nuzan element jer je Italija sama odlucila definirati potrebu za javnim prijevozom na razini
linije izmedu regija, a ne na razini pojedinac¢nih linija.

(¥’®) Konkretno, na liniji Kampanija | sjeverna Italija konkurenti drustva Trenitalia 2009. su pruzili 374 300 vlak-km kombiniranog
zeljeznickog prijevoza robe u odnosu na 281 500 vlak-km koje je pruzilo drustvo Trenitalia, a 2010. su pruzili 621 200 vlak-km
kombiniranog Zeljeznickog prijevoza robe u odnosu na 253 100 vlak-km koje je pruzilo drustvo Trenitalia. Na liniji Abruzzo |
sjeverna Italija konkurenti drustva Trenitalia 2009. su pruzili 57 300 vlak-km kombiniranog Zeljeznickog prijevoza robe, dok drustvo
Trenitalia nije pruzalo nikakvu uslugu, a 2010. su pruzili 93 400 vlak-km kombiniranog Zeljeznickog prijevoza robe u odnosu na
50900 vlak-km koje je pruzilo drustvo Trenitalia. Na liniji Kalabrija/Kampanija konkurenti drustva Trenitalia 2009. su pruzili
179 100 vlak-km kombiniranog Zeljeznickog prijevoza robe u odnosu na 46 900 vlak-km koje je pruzilo drustvo Trenitalia. Ponuda
konkurenata pala je na 7 200 vlak-km u 2010. u odnosu na 20 100 vlak-km koje je pruzilo drustvo Trenitalia. Na liniji Basilicata |
sjeverna Italija konkurenti drustva Trenitalia 2009. su pruzili 10 000 vlak-km kombiniranog Zeljeznickog prijevoza robe, a 2010. su
pruzili 1000 vlak-km kombiniranog Zeljeznickog prijevoza robe, dok drustvo Trenitalia nije pruzalo nikakve usluge. Na
liniji Abruzzo/Apulija konkurenti drustva Trenitalia 2009. su pruzili 30 500 vlak-km konvencionalnog Zeljeznickog prijevoza robe u
odnosu na 6 800 vlak-km koje je pruzilo drustvo Trenitalia i 37 600 vlak-km kombiniranog Zeljeznickog prijevoza robe u odnosu na
1200 vlak-km koje je pruzilo drustvo Trenitalia. Konkurenti drustva Trenitalia 2010. su pruzili 58 600 vlak-km konvencionalnog
zeljeznickog prijevoza robe u usporedbi s 1100 vlak-km koje je pruzilo drustvo Trenitalia i 59 800 vlak-km kombiniranog
Zeljeznickog prijevoza robe, dok drustvo Trenitalia nije pruzalo nikakvu uslugu kombiniranog Zeljeznickog prijevoza robe.

(¥%) Posebno na linijama Kampanija | sjeverna Italija, Apulija | sjeverna Italija i Abruzzo | sjeverna Italija.

(**%) Kao $to se, primjerice, dogodilo na liniji Kalabrija/Kampanija.

(**!) Na temelju podataka koje je dostavila Italija ne moZze se zakljuciti da su usluge drustva Trenitalia zaista bile potrebne da se zadovolje
potrebe za prijevozom na tim linijama jer ne pruZaju sveobuhvatan pregled kretanja Zeljeznickog prijevoza robe zabiljezenog na tim
linjjama. Naime, Italija nije dostavila podatke o prometu drustva Trenitalia na tim linjjama 2007. i 2008., nego samo ukupni promet
konkurenata (bez razlikovanja konvencionalnog i kombiniranog prijevoza), vidjeti tre¢u studiju PwC-a. Na temelju tih podataka moglo
bi se provjeriti kretanje prometa konkurenta u odnosu na promet drustva Trenitalia u razdoblju 2007. — 2009. i razumjeti opravdava li
to kretanje obveze pruzanja javnih usluga na tim linjjama 2010.
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(472)

Trece, Komisija ne moze prihvatiti argument Italije da na nekim linijama izmedu regija ponuda konkurenata nije
bila dovoljno stabilna da bi se zajam¢ilo stalno pruZanje minimalne koli¢ine usluga (*?). Za pocetak, svrha
provodenja savjetovanja o trziStu bila bi upravo utvrditi jesu li prijevoznici koji su ve¢ pruzali komercijalne usluge
na odredenim rutama ili mreZama namjeravali povecati, odrzati ili smanjiti te usluge, ali Italija nije smatrala
potrebnim provesti savjetovanje o trzistu (vidjeti uvodnu izjavu 166.). Osim toga, u TreCem ugovoru nije
utvrdena nikakva konkretna ruta za prometovanje drustva Trenitalia, nego mu je, opCenitije, uvedena obveza
prometovanja na meduregionalnim linijama (neovisno o rutama na kojima se prometovalo unutar tih regija) ,na
zahtjev” bilo kojeg krajnjeg korisnika. Stoga treba zanemariti argument prema kojem su konkurenti mogli
prometovati samo na odredenim rutama jer ni drustvo Trenitalia na temelju TreCeg ugovora nije imalo obvezu
prometovati na svim rutama unutar odredene regije. U svakom slucaju, Komisija napominje da je navodna
nestabilnost ponude konkurenata povezana i s bitnim znacajkama potraZnje na tim linijama izmedu regija, zbog
Cega je bilo vrlo tesko utvrditi stabilnu minimalnu koli¢inu usluga koje treba pruziti za svaku od tih linija (***).
Naposljetku, kako je istaknuto u tablici 15, slicno kretanje prometa obiljezilo je ponudu drustva Trenitalia i
njegovih konkurenata od 2009. do 2010. na tri linije izmedu regija na koje se poziva Italija.

Tablica 15

Zeljeznicki prijevoz robe 2009.

(u vlak-km)

Konkurenti Trenitalia

Linija izmedu regija

Konvencionalni

Kombinirani

Konvencionalni

Kombinirani

Apulija [ sjeverna Italija

119200

79 500

1864100

1767900

Kalabrija/Kampanija

179100

264 800

46 900

Basilicata | sjeverna Italija

187900

10 000

380500

Zeljeznicki prijevoz robe 2010.

(u vlak-km)

Linija izmedu regija

Konkurenti

Trenitalia

Konvencionalni

Kombinirani

Konvencionalni

Kombinirani

Apulija [ sjeverna Italija

80900

497 400

1439700

1279700

Kalabrija/Kampanija

7200

80200

20100

Basilicata [ sjeverna Italija

25600

1000

340 400

(473)

Kako pokazuju podaci iz tablice 15, u slu¢aju kad je doslo do smanjenja prometa konkurenata, isti silazni trend
zabiljezilo je i drustvo Trenitalia. Stoga se kretanje ponude konkurenata drustva Trenitalia viSe moZe pripisati
smanjenju potraznje korisnika, a ne navodnoj nestabilnosti njihove ponude. U svakom slucaju, ponuda drustva
Trenitalia takoder se smanjila na sli¢an nacin, $to znaci da nije osigurana njezina stabilnost.

(**?) Posebno linije Apulija | sjeverna Italija, Kalabrija/Kampanija i Basilicata [ sjeverna Italija, vidjeti uvodnu izjavu 235.
(**) Tu je potesko¢u priznala sama Italija kad je odlucila uvesti obvezu pruzanja usluga ,na zahtjev”, a ne obvezu pruzanja fiksne koli¢ine
usluga.
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(474)  Naposljetku, Komisija primjecuje da Italija nije dokazala da su usluge koje pruza drustvo Trenitalia imale posebna
obiljezja (u usporedbi s onima koje nude komercijalni operateri) koja bi opravdala trzi$ni nedostatak. Tre¢i ugovor
imao je vrlo velik opseg, koji je bio ograni¢en samo na maksimalan broj vlak-kilometara za koji je drustvo
Trenitalia imalo pravo na naknadu. Na primjer, Tre¢im ugovorom obveze pruZanja javnih usluga nisu ogranicene
na prijevoz odredene robe na navedenih 14 linija izmedu regija, koju komercijalni prijevoznici nisu mogli
prevoziti. Naprotiv, drustvo Trenitalia je na temelju Treleg ugovora potencijalno moglo prevoziti bilo koju vrstu
robe za koju su klijenti zatraZili prijevoz. Prema treCoj studiji PwC-a usluge prijevoza robe koje pruza drustvo
Trenitalia uglavnom su se odnosile na robu prevezenu kontejnerima, $to je vrsta usluge koju su mogli pruzati i
komercijalni prijevoznici. U Treem ugovorom nije se trazilo da se roba prevozi u skladu s odredenim
standardima koje komercijalni prijevoznici nisu mogli zadovoljiti ili u odredenim vlakovima koje ti prijevoznici
nisu imali. Opseg obveza pruzanja javnih usluga u tom ugovoru nije bio ograni¢en na odredene usluge prijevoza
robe, a Italija nije dokazala da su na 14 linija izmedu regija na temelju TreCeg ugovora drustvu Trenitalia
povjerene posebne usluge prijevoza robe u usporedbi s uslugama komercijalnih prijevoznika.

(475)  Cinjenica da je drustvo Trenitalia podlijegalo obvezi to¢nosti (*¢) i osiguravanju dostatne razine sigurnosti ne
mijenja prethodno navedeni zakljucak. Naime, to¢nost i sigurnost standardi su kvalitete koji se ocekuju od bilo
kojeg prijevoznika robe i nista u spisu ne upucuje na to da komercijalni prijevoznici nisu mogli zadovoljiti takve
standarde. Isto tako, ¢injenica da je drustvo Trenitalia moralo osigurati nediskriminirajuce cijene u ovom slucaju
nije relevantna jer taj aspekt sam po sebi ne dodjeljuje posebnu znacajku uslugama koje drustvo nudi na temelju
Treceg ugovora.

(476) Iz elemenata u uvodnim izjavama od 469. do 475. proizlazi da Italija nije dokazala da je drustvu Trenitalia
ispladena naknada samo za usluge pruzene kako bi se rijesio problem nedostatka trzisne ponude. S obzirom na
veliki opseg Treceg ugovora i sve veCu prisutnost komercijalnih prijevoznika na navedenih 14 linjja izmedu
regija, Italija je morala provesti dodatna istraZivanja trzista, javna savjetovanja ili druge odgovarajuce studije kako
bi analizirala postojecu i predvidenu trzisnu ponudu. Stoga, kad je rije¢ o tih 14 linija izmedu regija, Komisija
zaklju¢uje da, u slucajevima u kojima su konkurenti ve¢ pruzali usluge u trenutku povjeravanja Treceg ugovora,
tim ugovorom nisu bile obuhvaéene samo linije izmedu regija obiljezene trzisnim nedostatkom.

(477)  Kad je rije¢ o linjjama unutar sjeverne Italije obuhvacenima Tre¢im ugovorom, Komisija prima na znanje
pojasnjenje Italije da su te linije bile samo nastavak linija sjever/jug kako bi se objedinili i optimizirali prometni
tokovi (uvodna izjava 237.). Kako je Italija objasnila, te dodatne linije imale su dvije svrhe:

—  omogudile su drustvu Trenitalia da preraspodijeli vlakove i vagone, ili bilo koju drugu potrebnu imovinu, iz
sjeverne Italije (gdje su bile koncentrirane njegove komercijalne djelatnosti Zeljeznickog prijevoza robe) na
linije izmedu regija obuhvacene Tre¢im ugovorom. Buduéi da Treim ugovorom nije bilo predvideno da ée
drustvo Trenitalia pruzati redovne linijske rute, nego da e se ad hoc rute pruZati na zahtjev na linijama
izmedu regija, ono nije trajno raspodijelilo imovinu na tim linijama, nego je premjestalo linije ovisno o
potraznji korisnika. Taj premjestaj proveden je na linjjama unutar sjeverne Italije, gdje se potrebna imovina
uglavnom nalazila,

—  osim toga, drustvo Trenitalia koristilo je linije unutar sjeverne Italije kako bi optimiziralo prijevoz robe na
drugim linjjama izmedu regija. Zahvaljujuéi tim linijama drustvo Trenitalia moglo je prevesti svu robu
prikupljenu na linijama unutar sjeverne Italije do istog kona¢nog odredista u juznoj Italiji (i obrnuto).
Drugim rijec¢ima, linije unutar sjeverne Italije koristile su se i kao pomocne rute za 33 linije izmedu regija
na kojima bi se prikupila roba i tako u najvecoj mogucoj mjeri optimizirao faktor optereéenja.

(**%) Vidjeti Prilog 3. Tre¢em ugovoru.
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(478)

(479)

(480)

(481)

(482)

(483)

(484)

Stoga je nepostojanje ili postojanje trzi§nog nedostatka na tim linjjama unutar sjeverne Italije u konacnici ovisilo o
nepostojanju ili postojanju trzi§nog nedostatka na odredenoj liniji sjever/jug povezanoj s linjjom unutar sjeverne
Italije.

Zakljutno, Komisija priznaje postojanje trzisnog nedostatka na navedenih 19 linija izmedu regija (i s njima
povezanim linijjama unutar sjeverne Italije) na kojima je postojao o¢it nedostatak komercijalne ponude usluga
zeljeznickog prijevoza robe na trziStu jer nije bilo konkurenata. S druge strane, u pogledu preostalih 14 linija
izmedu regija (i povezanih linija unutar sjeverne Italije), na kojima su konkurenti ve¢ pruzali usluge u trenutku
povjeravanja TreCeg ugovora, Italija nije provela potpunu analizu stvarne i potencijalne trziSne ponude te stoga
nije utvrdila ex ante postojanje trzisnog nedostatka. Buduéi da Italija u ovom slucaju nije provela tu procjenu,
nema dokaza da je potpora bila nuzna kako bi se zadovoljila potreba za javnom uslugom. Iz toga slijedi da
naknada isplacena za usluge pruzene na tih 14 linija izmedu regija (i povezanim linijama unutar sjeverne Italije)
nije spojiva s unutarnjim trZi§tem na temelju ¢lanka 93. UFEU-a.

8.4.3.3.1.3. Ugovor o javnim uslugama bio je mjera za otklanjanje trZiSnog nedostatka s najmanje
naru$avajuéim u¢inkom

Naposljetku, Komisija ¢e provjeriti je li Tre¢i ugovor bio mjera za otklanjanje trzisnog nedostatka s najmanje
narusavajuéim u¢inkom koju je Italija utvrdila u pogledu Zeljenog cilja teritorijalne ekonomske i socijalne kohezije.

Italija je tvrdila da u razdoblju 2008. — 2010. liberalizacija trZita nije bila dovoljno razvijena da bi se zajamcila
dostatna razina usluga Zeljeznickog prijevoza robe od/do juzne Italije ¢ak i uz op¢i sustav subvencija.

Komisija smatra da u razdoblju 2008. — 2010., s obzirom na ogranieno trzi$no natjecanje dostupno na trzistu,
program potpora (**) ne bi bio dovoljan da osigura pokrivenost Zeljeznickog prijevoza robe u svim regijama
juzne Italije. Takav sustav, koji je otvoren svim Zeljeznickim prijevoznicima koji ispunjavaju posebne uvjete
prihvatljivosti i materijalne uvjete, mogao je smanjiti troskove koje snose konkurenti drustva Trenitalia
pruZanjem usluga, ali ne bi jam¢io pruZanje minimalnih usluga na svim linijama izmedu regija te stoga ne bi
ispunio cilj teritorijalne kohezije koji Italija Zeli posti¢i. Konkurenti nisu prometovali na navedenih 19 linija
izmedu regija koje su bile obiljezene trzisnim nedostatkom, a u svakom bi slu¢aju mogli sami odlu¢iti hoée li se
progiriti na linije izmedu regija na kojima nisu prethodno prometovali (**f).

Nadalje, kad je rije¢ o mogucnosti povjeravanja usluga razli¢itim prijevoznicima kako bi se izbjegao paket usluga u
okviru jednog ugovora o javnim uslugama, Komisija primjecuje da se Tre¢i ugovor odnosio na 33 linije izmedu
regija (povratno putovanje) koje su obuhvacale nekoliko ruta. Komisija nadalje primjecuje da bi sklapanje vise
ugovora o javnim uslugama (i povezani administrativni troskovi) moglo biti pretjerano opterecenje. Nadalje,
Italija nije bila obvezna objaviti javni natjecaj za dodjelu ugovora o javnim uslugama u Zeljeznickom prijevozu
robe, ve¢ je mogla izravno dodijeliti ugovor o javnim uslugama jednom prijevozniku. Zbog toga sklapanje
zasebnih ugovora o javnim uslugama ne bi imalo manje narusavajuce u¢inke na trzistu.

Zbog prethodno navedenih razloga Komisija zakljucuje da je povjeravanje drustvu Trenitalia ugovora o javnim
uslugama za pruZanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe na navedenih 19 linija izmedu regija na koje je utjecao
trzi$ni nedostatak (i povezanim linijjama unutar sjeverne Italije) bilo primjereno kako bi se ostvario cilj
teritorijalne kohezije izmedu sjeverne i juzne Italije koji Italija nastoji posti¢i.

(**%) Takav je program otvoren svim Zeljezni¢kim prijevoznicima koji ispunjavaju uvjete prihvatljivosti i materijalne uvjete koji su u njemu
navedeni. Vidjeti, na primjer, mjeru koju je Komisija ocijenila u predmetu SA.45482 — Program potpore za Zeljeznicki prijevoz robe.

(*% To nije u suprotnosti s ¢injenicom da je Italija 2015. odustala od ugovora o javnim uslugama i uvela program za naknadu tarifa za
pristup infrastrukturi i vanjskih troskova povezanih s pruZanjem usluga Zeljeznickog prijevoza robe (predmet SA.45482 — Program
potpore za Zeljeznicki prijevoz robe i predmet SA.48759 — Produljenje programa Zeljeznickog prijevoza robe). Taj se program
temeljio na drugom cilju politike, a to je poduprijeti usluge intermodalnog prijevoza robe na cijelom drzavnom podru¢ju, a ne jam¢iti
pruzanje minimalne koli¢ine usluga Zeljeznickog prijevoza robe u juznoj Italiji.
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8.4.3.3.2. Povjeravanje usluge javnog prijevoza

(485) Komisija napominje da su, kako je ve¢ navedeno u uvodnoj izjavi 405., drustvo Trenitalia i MIT vel
29. listopada 2010. dogovorili sve bitne elemente Tre¢eg ugovora, a ugovor je potpisan 3. prosinca 2012. Stoga
Komisija smatra da je Italija drustvu Trenitalia povjerila izvr§avanje obveza pruzanja javnih usluga za razdoblje
obuhvadeno Tre¢im ugovorom.

8.4.3.3.3. Nepostojanje prekomjerne naknade

(486)  Razmatranja koja su ve¢ iznesena u uvodnim izjavama od 432. do 437. u pogledu proporcionalnosti naknade
ispladene do 3. prosinca 2012. na temelju Trefeg ugovora odnose se na naknadu isplacenu na temelju Treleg
ugovora u razdoblju od 4. prosinca 2012. do 31. prosinca 2014. jer je primijenjena ista metodologija za izra¢un
potpore.

(487)  Konkretno, Komisija napominje da je naknada ispladena na temelju Treceg ugovora izracunana ex ante na temelju
troskova povezanih s pruZanjem usluga, kako je predvideno u gospodarskom i financijskom planu drustva
Trenitalia prilozenom tom ugovoru (uvodna izjava 99.). Ukupna naknada predvidena ugovorom bila je
ogranicena na stvarno financijsko opterecenje koje je snosio prijevoznik tijekom cijelog trajanja ugovora. Nadalje,
s ex post stajalista, naknada isplacena u razdoblju od 3. prosinca 2012. do 31. prosinca 2014. niZa je od iznosa
ukupnih troskova koje je drustvo snosilo za pruzanje usluga u istom razdoblju (vidjeti uvodnu izjavu 436.). Osim
toga, bila je ¢ak i niZa od iznosa predvidenog u gospodarskom i financijskom planu drustva Trenitalia.

(488) U tom kontekstu Komisija smatra da ukupna naknada koju je drustvo Trenitalia primilo na temelju TreCeg ugovora
nije premasila iznos potreban za pokrivanje neto troska izvrSavanja obveza pruzanja javnih usluga te je stoga bila
proporcionalna. To znadi da je i naknada ispla¢ena nakon 3. prosinca 2012. bila proporcionalna. Zakljucak o
proporcionalnosti ukupne naknade ispla¢ene drustvu Trenitalia na temelju Treeg ugovora ne dovodi u pitanje
ocjenu ostalih uvjeta koji moraju biti ispunjeni kako bi se naknade isplacene nakon 3. prosinca 2012. proglasile
spojivima s unutarnjim trZistem.

8.4.3.3.4. Izbjegavanje neopravdanih negativnih ucinaka na trzi§no natjecanje

(489)  Komisija smatra da Tre¢i ugovor nije mogao narusiti trzi§no natjecanje na 19 linija izmedu regija na koje je utjecao
trzi$ni nedostatak. Prvo, na vedini tih linija konkurenti drustva Trenitalia nisu imali potrebno odobrenje za rad
(vidjeti uvodnu izjavu 459.). Drugo, ¢ak i pod pretpostavkom da su imali ili da su u relativno kratkom razdoblju
mogli dobiti relevantno odobrenje, Komisija napominje da ih Treci ugovor nije sprijecio da udu na trZziste, nego je
samo osigurao stalno pruzanje usluga na rutama za koje se pokazalo da su od malog interesa za trZi§ne operatere
(vidjeti uvodne izjave 460. i 461.). Naposljetku, pristup ,na zahtjev” koji je slijedila Italija osigurao je da ponuda
drustva Trenitalia ne premasuje potraznju korisnika.

(490) S druge strane, kad je rije¢ o 14 linija izmedu regija za koje je Komisija utvrdila da nije bilo trziSnog nedostatka
(vidjeti uvodnu izjavu 479.), pla¢enom naknadom moglo se narusiti trzi§no natjecanje, posebno s obzirom na to
da su konkurenti ve¢ bili prisutni na tim linijama u vrijeme kad su drustvo Trenitalia i MIT dogovorili sve bitne
elemente TreCeg ugovora i da su mogli povecati svoje usluge na linjjama izmedu regija na kojima su ve¢
prometovali da nije sklopljen Tre¢i ugovor.

(491)  Kad je rijec o linijama unutar sjeverne Italije obuhva¢enima Tre¢im ugovorom, Komisija napominje da su one bile
namijenjene objedinjavanju i optimizaciji prometnih tokova na linijama sjever/jug te su kao takve bile povezane s
linjjama izmedu regija (uvodna izjava 237.). Komisija smatra da je Tre¢im ugovorom naruseno trzi§no natjecanje
samo na linjjama unutar sjeverne Italije koje su povezane s 14 linija izmedu regija za koje Italija nije utvrdila ex
ante postojanje trzi§nog nedostatka.
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(492)

(493)

(494)

9. ZAKLJUCCI

Naknada ispladena na temelju Prvog ugovora ne ¢ini drZavnu potporu, osim: (a) naknade dodijeljene za usluge
nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe pruzene od 22. listopada 2003., koja je ¢inila postojeéu potporu; i (b)
naknade dodijeljene za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske
te kroz luku Trst Marittima, koje su se pruzale od 15. ozujka 2003., a koja predstavlja novu potporu. Ta nova
potpora, ocijenjena na temelju Uredbe (EEZ) br. 1191/69 i op¢ih nacela Ugovora, smatra se spojivom drZzavnom
potporom kad je rije¢ o iznosima pla¢enima za medunarodni Zeljeznicki prijevoz robe izmedu talijanske luke Trst
i Madarske; te se smatra nezakonitom i nespojivom potporom kad je rije¢ o iznosima placenima za medunarodni
Zeljeznicki prijevoz robe kroz luku Trst Marittima.

Naknada isplacena na temelju Drugog ugovora, ocijenjena u skladu s Uredbom (EEZ) br. 1191/69 i opéim
nacelima Ugovora, smatra se spojivom drzavnom potporom, osim potpore isplacene u vezi s tarifnom obvezom
koja se odnosi na Zeljeznicki prijevoz robe kroz luku Trst Marittima, koja se smatra nezakonitom i nespojivom
drzavnom potporom.

Kad je rije¢ o TreCem ugovoru, naknada isplacena do 3. prosinca 2012., ocijenjena u skladu s Uredbom (EEZ)
br. 1191/69 i opéim nacelima Ugovora, smatra se spojivom drzavnom potporom. Naknada isplacena nakon
3. prosinca 2012. na temelju TreCeg ugovora, Cija se spojivost ocjenjuje izravno na temelju ¢lanka 93. UFEU-a,
¢ini nezakonitu potporu i djelomi¢no se smatra spojivom potporom, a djelomi¢no nespojivom potporom. Iznos
koji je Italija platila drustvu Trenitalia za usluge Zeljeznickog prijevoza robe koje su se pruzale na sljede¢ih 19
linjja izmedu regija ¢ini nezakonitu spojivu potporu: Molise/Molise, Sicilija/Sicilija, Abruzzo/Basilicata,
Abruzzo[Kampanija, = Abruzzo[Kalabrija, = Abruzzo/Sicilija,  Basilicata/Kalabrija,  Basilicata/Kampanija,
Basilicata/Sicilija, Kalabrija/Apulija, Kalabrija/Sicilija, Kampanija/Molise, Kampanija/Apulija, Kampanija/Sicilija,
Molise/Kalabrija, Molise/Sicilija, Apulija/Sicilija, Sicilija | sjeverna Italija, Kalabrija | sjeverna Italija (i povezane
linije unutar sjeverne Italije). Iznos koji je Italija platila drustvu Trenitalia za usluge Zeljeznickog prijevoza robe
koje su se pruzale na sljede¢ih 14 linija izmedu regija ¢ini nezakonitu nespojivu potporu: Abruzzo/Abruzzo,
Kalabrija/Kalabrija, Kampanija/Kampanija, Apulija/Apulija, Abruzzo/Molise, Abruzzo/Apulija, Basilicata/Apulija,
Kalabrija/Kampanija, Molise/Apulija, Molise | sjeverna Italija, Apulija [ sjeverna Italija, Kampanija | sjeverna Italija,
Basilicata | sjeverna Italija, Abruzzo [ sjeverna Italija (i povezane linije unutar sjeverne Italije). Kad je rije¢ o tih 14
linija izmedu regija, koje su pruzali i konkurenti drustva Trenitalia, Italija je pocinila oc¢itu pogresku u ocjeni time
§to je smatrala da, bez Tredeg ugovora, trziste nije moglo pruziti sve ili dio usluga koje je drustvo Trenitalia
pruzalo na temelju tog ugovora.

Tablica 16

Zakljucak o tri ugovora o javnim uslugama

Mjere drzavne potpore Ocjena drzavne potpore

Prvi ugovor Nije rije¢ o potpori: naknada za (a) usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza

robe prije 15. ozujka 2003.; (b) usluge nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe prije

22. listopada 2003.

Postojeca potpora: naknada za usluge nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe od

22. listopada 2003. do 31. prosinca 2003.

Nova potpora: naknada za usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe u

TEREN-u od 15. oZujka 2003. do 31. prosinca 2003., od cega:

—  spojiva potpora: naknada za pruzanje usluga medunarodnog Zeljeznickog
prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske,

—  nezakonita nespojiva potpora: naknada za pruZanje usluga medunarodnog
Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima.
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Mjere drzavne potpore Ocgjena drzavne potpore

Drugi ugovor Nova potpora: naknada za pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe, od Cega:

—  spojiva potpora: naknada za pruzanje usluga medunarodnog Zeljeznickog
prijevoza robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske te za pruzanje usluga
nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe (tarifne obveze i obveze poslovanja),

—  nezakonita nespojiva potpora: naknada za pruZanje usluga medunarodnog
Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima.

Treéi ugovor Nova potpora: naknada za pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe, od Cega:

—  spojiva potpora: potpora isplacena do 3. prosinca 2012. za pruZanje usluga
zeljeznickog prijevoza robe,

—  nezakonita spojiva potpora: potpora isplacena nakon 3. prosinca 2012. za
pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe na 19 linija izmedu regija
navedenih u uvodnoj izjavi 456. i povezanim linjjama unutar sjeverne Italije,

—  nezakonita nespojiva potpora: potpora isplacena nakon 3. prosinca 2012. za
pruzanje usluga Zeljezni¢kog prijevoza robe na 14 linija izmedu regija
navedenih u uvodnoj izjavi 457. i povezanim linjjama unutar sjeverne Italije.

10. POVRAT

(495) U skladu s UFEU-om i ustaljenom sudskom praksom sudova Unije Komisija je nadlezna za odlucivanje da drzava
¢lanica mora izmijeniti ili ukinuti potporu ako Komisija utvrdi da ta potpora nije spojiva s unutarnjim
trzistem (2*”). Sudovi Unije isto tako dosljedno smatraju da obveza drzave ¢lanice da ukine potporu koju Komisija
smatra nespojivom s unutarnjim trzistem sluzi u svrhu ponovne uspostave prethodnog stanja ().

(496) U tom kontekstu sudovi Unije utvrdili su da je taj cilj ostvaren kad primatelj vrati iznose koji su mu dodijeljeni na
temelju nezakonite potpore, ¢ime Ce izgubiti prednost pred konkurentima na unutarnjem trZistu te ée se ponovno
uspostaviti stanje koje je postojalo prije isplate potpore (**?).

(497) U skladu sa sudskom praksom, u ¢lanku 16. stavku 1. Uredbe Vijeéa (EU) 2015/1589 (*°) navedeno je da ,[k]ada
se u slucajevima nezakonite potpore donesu negativne odluke, Komisija donosi odluku kojom se od doti¢ne
drzave ¢lanice zahtijeva da poduzme sve potrebne mjere za povrat sredstava potpore od korisnika”.

(498)  Stoga, s obzirom na to da su neke naknade isplacene drustvu Trenitalia navedene u uvodnim izjavama od 492. do
494. provedene protivno ¢lanku 108. stavku 3. UFEU-a i da su utvrdene nezakonite i nespojive potpore, one se
moraju vratiti kako bi se ponovno uspostavilo stanje koje je postojalo na unutarnjem trzistu prije njihove dodjele.
Na iznose koje je potrebno vratiti obra¢unava se kamata od datuma kad su stavljeni na raspolaganje drustvu
Trenitalia do njihova stvarnog povrata.

(**”) Presuda od 12. srpnja 1973., Komisija/Njemacka, C-70/72, ECLLEU:C:1973:87, t. 13.

(**%) Presuda od 21. ozujka 1990., Belgija/Komisija, C-142/87, ECLLEU:C:1990:125, t. 66.

(**) Presuda od 17. lipnja 1999., Belgija/Komisija, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, t. 641 65.

(*%) Uredba Vije¢a (EU) 2015/1589 od 13. srpnja 2015. o utvrdivanju detaljnih pravila primjene ¢lanka 108. Ugovora o funkcioniranju
Europske unije (SL L 248, 24.9.2015., str. 9.)
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(499)

(500)

(501)

(502)

(503)

(504)

(505)

(506)

Komisija nije obvezna ni prema kojim odredbama prava Unije pri nalaganju povrata potpore koja je proglasena
nespojivom s unutarnjim trzi§tem kvantificirati to¢an iznos potpore koji treba vratiti. Dovoljno je da odluka
Komisije ukljucuje informacije na temelju kojih adresat odluke moze sam izracunati taj iznos bez pretjeranih
teskoca (*).

Iznos nezakonite i nespojive potpore dodijeljene drustvu Trenitalia izra¢unava se na sljededi nacin.

Kad je rije¢ o nezakonitoj i nespojivoj potpori dodijeljenoj drustvu Trenitalia na temelju Prvog i Drugog ugovora u
obliku naknada za pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe kroz luku Trst Marittima, koje su pruZene od
15. ozujka 2003. do 31. prosinca 2008., njezin iznos izracunava se kao razlika izmedu stvarnog prihoda koji
proizlazi iz primjene tarifne obveze i prihoda koje bi drustvo Trenitalia imalo od primjene standardne tarife,
pomnozeno s ukupnim brojem vagona u luci Trst Marittima.

Kad je rije¢ o nezakonitoj i nespojivoj potpori dodijeljenoj drustvu Trenitalia na temelju Tre¢eg ugovora nakon
3. prosinca 2012. za pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe na 14 linija izmedu regija navedenih u uvodnoj
izjavi 494. i povezanim linijama unutar sjeverne Italije, njezin se iznos izratunava uzimajudi u obzir postotak vlak-
kilometara koji je drustvo Trenitalia osiguralo na navedenih 14 linija izmedu regija (i povezanih linjja unutar
sjeverne Italije) u odnosu na ukupni broj vlak-kilometara za koji je na temelju Treceg ugovora isplaena naknada
nakon 3. prosinca 2012.

Komisija napominje da je nakon odluke o pokretanju postupka u odjelu za prijevoz robe drustva Trenitalia
proveden postupak znatnog restrukturiranja (vidjeti uvodne izjave 46. i 47.). Grupa FS, iskljucivi vlasnik drustva
Trenitalia, prenijela je 2017. sve svoje djelatnosti prijevoza robe na novi subjekt pod nazivom ,grupa Mercitalia”,
pod isklju¢ivom kontrolom grupe FS. Takav postupak restrukturiranja uklju¢ivao je osnivanje drustva Mercitalia
Rail izdvajanjem iz odjela za prijevoz robe drustva Trenitalia.

Ako je korisnik nezakonite i nespojive drzavne potpore prenio sve ili dio svojih djelatnosti na drugog poduzetnika,
obveza povrata nezakonite i nespojive drzavne potpore moze se prosiriti na poduzetnika koji nakon prijenosa
djelatnosti od nje ima stvarnu korist (poduzetnik sljednik) (**3). Osim toga, u slu¢aju koncentracije ili drugih
oblika reorganizacije poslovanja njihova obveza vraanja potpore moze se prenijeti na subjekt koji je nastavio
postojati nakon koncentracije (*).

Komisija napominje da je prijenos odjela za prijevoz robe drustva Trenitalia na drustvo Mercitalia Logistics u
osnovi bio reorganizacija poslovanja u obliku prijenosa djelatnosti Zeljeznickog prijevoza robe unutar grupe FS s
drustva Trenitalia na drustvo Mercitalia Rail, pri éemu nije pla¢ena nikakva naknada. Grupa FS sama je predstavila
prijenos kao reorganizaciju svojeg poslovanja prijevoza robe (vidjeti uvodnu izjavu 46.). Kao $to su potvrdila
talijanska tijela, drustvo Mercitalia Rail postalo je 1. sije¢nja 2017., u svojstvu novog vlasnika odjela za prijevoz
robe drustva Trenitalia, u skladu s talijanskim pravom pravni sljednik drustva Trenitalia na trZistu Zeljeznickog
prijevoza robe.

U skladu s tockom 95. Obavijesti o povratu, u slucaju koncentracije ili drugog oblika poslovne organizacije,
poduzetnik koji mora vratiti svu nespojivu i nezakonitu potporu prvotni je korisnik ili, ako on ne moze vratiti
potporu, njegov pravni sljednik.

(*") Presuda od 18. listopada 2007., Komisija/Francuska, C-441/06, ECLLEU:C:2007:616, t. 29. i navedena sudska praksa.

(*?) Presuda od 21. ozujka 1991, Italija/Komisija, C-303/88, ECLLEU:C:1991:136, t. 57. i Komunikacija Komisije — Obavijest Komisije o
povratu nezakonite i nespojive drzavne potpore, SL C 247, 23.7.2019., str. 1. (,Obavijest o povratu”), t. 89. Povratom potpore
korisnik gubi prednost koju je prethodno imao na trzistu i ponovno se uspostavlja stanje koje je postojalo prije isplate potpore.

(*%) Obavijest o povratu, tocka 95.
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(507)  Stoga Komisija zaklju¢uje da Italija od drustva Trenitalia, kao izravnog korisnika potpore, mora vratiti svu potporu
koja je proglasena nezakonitom i nespojivom na temelju ove Odluke ili, ako Italija ne moZe vratiti nezakonitu i
nespojivu potporu od drustva Trenitalia, mora je vratiti od njegova pravnog sljednika, drustva Mercitalia Rail.

(508)  Taj zaklju¢ak ne bi se promijenio ¢ak ni pod pretpostavkom da, kako tvrde talijjanska tijela, pravno sljednistvo nije
podrazumijevalo prijenos obveza drustvu Mercitalia Rail povezanih s nezakonitom i nespojivom potporom
dodijeljenom drustvu Trenitalia prije izdvajanja (vidjeti uvodnu izjavu 198.). Zapravo, kako e se objasniti u
uvodnim izjavama od 511. do 517., drustvo Mercitalia Rail u svakom se slucaju smatra gospodarskim sljednikom
drustva Trenitalia na trzistu Zeljeznickog prijevoza robe.

(509) U skladu s tockom 89. Obavijesti o povratu, ako se u fazi provedbe odluke o povratu potpore povrat potpore ne
moZe ostvariti od izvornog korisnika i ako je potpora prenesena na drugog poduzetnika, drzava ¢lanica trebala bi
nalog za povrat potpore prosiriti na poduzetnika koji nakon prijenosa djelatnosti od nje ima stvarnu korist i tako
zajam(iti izvrSenje obveze povrata. Takav prijenos moze biti u obliku prodaje cjelokupne ili dijela imovine
korisnika, nakon ¢ega djelatnost viSe ne obavlja isti pravni subjekt.

(510) U skladu s presudom Suda od 8. svibnja 2003. u predmetu Italija i SIM 2/Komisija (**) ocjena gospodarskog
kontinuiteta izmedu korisnika potpore i poduzetnika na kojeg je imovina prenesena utvrduje se skupom
pokazatelja. Sljedeci se ¢imbenici mogu uzeti u obzir, no ne moraju biti kumulativno ispunjeni da bi se utvrdilo
postojanje gospodarskog kontinuiteta izmedu dvaju drustava (***): (a) odgovara li prodajna cijena trZi$noj cijeni,
(b) opseg prijenosa (imovina i obveze, radna snaga, postojanje funkcionalnih skupina imovine), (c) identitet
preuzimatelja (ili vie njih), (d) trenutak prijenosa (nakon pokretanja preliminarne ocjene, sluzbenog istraznog
postupka ili kona¢ne odluke), (¢) gospodarska logika poslovanja.

(511) U ovom slucaju Komisija smatra da postoji nekoliko ¢imbenika na temelju kojih se, ako ih se zajedno uzme u
obzir, moze zakljuciti da postoji gospodarski kontinuitet izmedu drustava Trenitalia i Mercitalia Rail.

(512)  Kao prvo, kad je rije¢ o identitetu preuzimatelja, prenesene djelatnosti u kona¢nici su ostale pod istim vlasnikom
(Ferrovie dello Stato S.p.A.). Nesporno je da su drustva Trenitalia i Mercitalia Rail (potonje neizravno
posredstvom drustva Mercitalia Logistics) pod kontrolom drustva Ferrovie dello Stato S.p.A., holding drustva
grupe ES.

(513)  Kao drugo, kad je rije¢ o gospodarskoj logici i svrsi transakcije, jasno je i da je cijela transakcija zamisljena samo
kao reorganizacija poslovanja unutar grupe FS (uvodna izjava 48.). Tom se reorganizacijom namjeravalo nastaviti
ucinkovitije upravljati odjelom za prijevoz robe drustva Trenitalia i drugim djelatnostima Zeljeznickog prijevoza
robe grupe FS tako da ih se dodjeli jednom subjektu (grupi Mercitalia).

(514)  Kao trece, nesporno je (vidjeti uvodnu izjavu 47.) da drustvo Mercitalia Rail drustvu Trenitalia nije platilo nikakvu
naknadu za prijenos odjela za prijevoz robe drustva Trenitalia i da je do prijenosa doslo smanjenjem temeljnog
kapitala drustva Trenitalia i proporcionalnim povelanjem vrijednosti kapitala drustva Mercitalia Rail u iznosu
jednakom knjigovodstvenoj vrijednosti prenesenog odjela za prijevoz robe drustva Trenitalia. Stoga transakcija
nije bila strukturirana na nacin koji bi sprijecio prijenos nespojive potpore s drustva Trenitalia na drustvo
Mercitalia Rail.

(**) Presuda Suda od 8. svibnja 2003., Talijanska Republika i SIM 2 Multimedia SpA/Komisija, C-328/99 i C-399/00, ECLLEU:C:2003:252.
(*”) Taj skup pokazatelja potvrdio je Sud u presudi od 29. travnja 2021., Fortischem a.s, C-890/19P, ECLLEU:C:2021:345, t. 59.
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(515)  Kao Cetvrto, kad je rije¢ o opsegu prijenosa, kako su navela talijanska tijela i sama grupa FS u svojem financijskom
izvjes¢u za 2017. (vidjeti uvodne izjave 46. i 47.), drustvo Mercitalia Rail preuzelo je svu imovinu (*) i tekuce
ugovore odjela za prijevoz robe drustva Trenitalia. Konkretno, drustvo Mercitalia Rail preuzelo je: (a) sve
komercijalne ugovore koje je drustvo Trenitalia sklopilo u vezi s djelatno$¢u prijevoza robe, kao i pristup svim
informacijama i podacima o korisnicima prijevoza robe drustva Trenitalia; (b) cjelokupnu radnu snagu i upravu
odjela za prijevoz robe drustva Trenitalia (tj. 3 117 zaposlenika i 15 direktora), koji su prije izdvajanja imali iste
ugovorne uvjete; (c) sve licencije za komercijalno i intelektualno vlasnistvo koje se odnose na djelatnosti prijevoza
robe u vlasni$tvu drustva Trenitalia; (d) sve ugovore o zakupu koji se odnose na djelatnosti prijevoza robe
(Zeljeznicka vozila, infrastruktura itd.), kao i vlasnicka prava na imovini koja je prethodno bila u vlasnistvu
drustva Trenitalia; i () prava na kapacitet i pristup Zeljeznickoj infrastruketuri ifili usluznim objektima koja je
drustvo Trenitalia imalo u Italiji i bilo kojoj drugoj drzavi ¢lanici. Prijenos je ukljucivao i relevantan dio obveza
drustva Trenitalia (**).

(516)  Naposljetku, kad je rije¢ o trenutku prijenosa, reorganizacija poslovanja provedena je nakon pokretanja sluzbenog
istraznog postupka, tj. kada je drustvo Trenitalia ve¢ bilo svjesno rizika od povrata.

(517)  Svi elementi iz uvodnih izjava od 512. do 516. upucuju na postojanje gospodarskog kontinuiteta izmedu drustava
Trenitalia i Mercitalia Rail kad je rije¢ o njihovoj djelatnosti prijevoza robe. Talijanska tijela nisu dostavila nijedan
element koji bi mogao proturjeciti tom zakljucku. Argument prema kojem drustvo Trenitalia nije imalo namjeru
prenijeti na drustvo Mercitalia Rail potencijalne obveze koje proizlaze iz nezakonite i nespojive drzavne potpore i
prema kojem je Treci ugovor ve¢ istekao ne iskljuCuje ¢injenicu da drustvo Mercitalia Rail ostvaruje prednost od
nezakonite i nespojive potpore koju je primio odjel za prijevoz robe drustva Trenitalia. To $to potvrda o
sigurnosti drustva Trenitalia nije bila dio prijenosa ne isklju¢uje ¢injenicu da je drustvo Mercitalia Rail poslovalo u
gospodarskom kontinuitetu s drustvom Trenitalia, a u svakom slucaju proizlazi iz ¢injenice da je novoosnovano
drustvo Mercitalia Rail trebalo na temelju primjenjivog zakonodavstva (**) ishoditi vlastitu potvrdu kako bi
moglo djelovati kao Zeljeznicki prijevoznik na trzistu Zeljeznickog prijevoza robe.

(518) S obzirom na postojanje gospodarskog kontinuiteta izmedu drustava Trenitalia i Mercitalia Rail kad je rije¢ o
njihovoj djelatnosti prijevoza robe, potonje bi trebalo smatrati gospodarskim sljednikom drustva Trenitalia.

(519)  Zaklju¢no, ako drustvo Trenitalia ne moZze vratiti nezakonitu i nespojivu potporu, povrat bi trebalo prosiriti na
drustvo Mercitalia Rail u svojstvu njegova pravnog sljednika, ili u svakom slucaju u svojstvu njegova
gospodarskog sljednika,

DONIJELA JE OVU ODLUKU:

Clanak 1.

Naknada dodijeljena drustvu Trenitalia na temelju Prvog ugovora za ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga u
Zeljezni¢kom prijevozu robe ne predstavlja drzavnu potporu u dijelu u kojem se odnosi na: (a) usluge medunarodnog
Zeljeznickog prijevoza robe u transeuropskoj mrezi za Zeljeznicki prijevoz robe koje su se pruzale prije 15. oZujka 2003. i
(b) usluge nacionalnog Zeljeznickog prijevoza robe koje su se pruzale prije 22. listopada 2003.

(*) Kako su talijanska tijela objasnila u svojim odgovorima od 11. travnja 2023., imovina je ukljucivala materijalnu imovinu (zgrade,
postrojenja, opremu, Zeljeznicka vozila), nematerijalnu imovinu (uglavnom softver koji se odnosi na sustave upravljanja odjela), udjele
u drustvima kéerima, pridruZenim drustvima i drugim poduzeéima, inventar (posebno rezervne dijelove za odrzavanje Zeljeznickih
vozila); tekuca potrazivanja od kupaca.

(*”) Kako su talijanska tijela objasnila u svojem podnesku od 11. travnja 2023., prenesene obveze uklju¢ivale su financijski dug poslovnog
ogranka (koji se uglavnom sastojao od kratkoro¢nog financiranja maticnog drustva Ferrovie dello Stato S.p.A.), rezervacije za
otpremninu i druge naknade za osoblje, rezervacije za rizike i troskove, ostale tekuce obveze i tekuée obveze prema dobavljacima. S
druge strane, kako je navedeno u uvodnoj izjavi 198., prijenos nije ukljucivao obveze koje bi mogle proizadi iz utvrdivanja nezakonite
i nespojive potpore dodijeljene drustvu Trenitalia za pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe prije osnivanja izdvojenog drustva.

(*®) Vidjeti biljesku [44.].
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Naknada dodijeljena drustvu Trenitalia na temelju Prvog ugovora za ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga u
zeljeznickom prijevozu robe do 31. prosinca 2003. ¢ini drzavnu potporu u smislu ¢lanka 107. stavka 1. UFEU-a u dijelu u
kojem se odnosi na: (a) usluge medunarodnog Zeljeznickog prijevoza robe u transeuropskoj mrezi za Zeljeznicki prijevoz
robe koje su se pruzale od 15. ozujka 2003. i (b) usluge nacionalnog Zeljezni¢kog prijevoza robe koje su se pruzale od
22. listopada 2003.

Naknada dodijeljena drustvu Trenitalia na temelju Drugog ugovora za ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga u
zeljeznickom prijevozu robe ¢ini drzavnu potporu u smislu ¢lanka 107. stavka 1. UFEU-a.

Naknada dodijeljena drustvu Trenitalia na temelju Treéeg ugovora za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga u
zeljeznickom prijevozu robe ¢ini drzavnu potporu u smislu ¢lanka 107. stavka 1. UFEU-a.

Clanak 2.

Drzavna potpora dodijeljena drustvu Trenitalia na temelju Prvog ugovora za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga u
zeljeznickom prijevozu robe smatra se postoje¢om potporom u mjeri u kojoj se odnosi na usluge nacionalnog Zeljeznickog
prijevoza robe koje su se pruzale od 22. listopada 2003. do 31. prosinca 2003. Drzavna potpora dodijeljena drustvu
Trenitalia na temelju Prvog ugovora za ispunjavanje obveza pruZanja javnih usluga u Zeljeznickom prijevozu robe smatra
se novom potporom u mjeri u kojoj se odnosi na usluge medunarodnog Zeljeznictkog prijevoza robe u transeuropskoj
mreZi za Zeljeznicki prijevoz robe koje su se pruzale od 15. oZujka 2003. do 31. prosinca 2003.

Drzavna potpora dodijeljena drustvu Trenitalia na temelju Drugog ugovora za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga
u Zeljeznickom prijevozu robe smatra se novom potporom.

Drzavna potpora dodijeljena drustvu Trenitalia na temelju Treeg ugovora za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga u
zeljeznickom prijevozu robe smatra se novom potporom.

Clanak 3.

Drzavna potpora ispladena drustvu Trenitalia na temelju Prvog ugovora za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga u
medunarodnom Zeljeznickom prijevozu robe izmedu talijanske luke Trst i Madarske spojiva je s unutarnjim trzistem.
Drzavna potpora ispladena drustvu Trenitalia na temelju Prvog ugovora za ispunjavanje obveza pruZzanja javnih usluga u
medunarodnom Zeljeznickom prijevozu robe kroz luku Trst Marittima nezakonito je provedena protivno ¢lanku 108.
stavku 3. UFEU-a i nespojiva je s unutarnjim trzistem.

Drzavna potpora isplacena drustvu Trenitalia na temelju Drugog ugovora za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga u
zeljeznickom prijevozu robe spojiva je s unutarnjim trzistem, uz iznimku drZavnih potpora isplacenih drustvu Trenitalia za
ispunjavanje obveza pruZzanja javnih usluga u medunarodnom Zeljezni¢kom prijevozu robe kroz luku Trst Marittima, koje
su nezakonito provedene protivno ¢lanku 108. stavku 3. UFEU-a i nespojive su s unutarnjim trZzitem.

Drzavna potpora ispladena drustvu Trenitalia na temelju TreCeg ugovora za ispunjavanje obveza pruzanja javnih usluga u
Zeljezni¢kom prijevozu robe zakonita je u pogledu potpora isplacenih do 3. prosinca 2012., dok je nezakonito provedena
protivno ¢lanku 108. stavku 3. UFEU-a u pogledu potpora ispladenih nakon 3. prosinca 2012. Drzavna potpora ispla¢ena
drustvu Trenitalia na temelju Treceg ugovora spojiva je s unutarnjim trzi§tem, osim drzavne potpore isplaene nakon
3. prosinca 2012. za usluge na sljede¢ih 14 linija izmedu regija (ukljucujudi sve povezane linije unutar sjeverne Italije):
Abruzzo[Abruzzo, Kalabrija/Kalabrija, Kampanija/Kampanija, Apulija/Apulija, Abruzzo/Molise, Abruzzo/Apulija,
Basilicata/Apulija, Kalabrija/Kampanija, Molise/Apulija, Molise | sjeverna Italija, Apulija | sjeverna Italija, Kampanija |
sjeverna Italija, Basilicata | sjeverna Italija, Abruzzo [ sjeverna Italija, koja nije spojiva s unutarnjim trzistem.
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Clanak 4.

Italija je duzna osigurati povrat nespojive potpore iz ¢lanka 3. od drustva Trenitalia ili, u sluCaju da ne mozZe osigurati
povrat od drustva Trenitalia, treba ga osigurati od njegova sljednika, drustva Mercitalia Rail.

Na iznose koji se moraju vratiti obra¢unavaju se kamate od datuma kad su ti iznosi korisniku stavljeni na raspolaganje do
njihova stvarnog povrata.

Kamate se izracunavaju na temelju sloZenog kamatnog racuna u skladu s poglavljem V. Uredbe Komisije (EZ)
br. 794/2004 (**) i Uredbom Komisije (EZ) br. 271/2008 (**) o izmjeni Uredbe (EZ) br. 794/2004.

Clanak 5.

Povrat nespojive potpore iz ¢lanka 3. ima trenuta¢ni ucinak.

Italija je duZna osigurati da se ova Odluka provede u roku od Cetiri mjeseca od dana njezine objave.

Clanak 6.

U roku od dva mjeseca od objave ove Odluke Italija je duzna dostaviti sljede¢e podatke:

—  ukupan iznos potpore koju je korisnik primio,

—  ukupan iznos (glavnica i kamate na iznos povrata) koji korisnik mora vratiti,

—  detaljni opis mjera koje su ve¢ poduzete ili se planiraju poduzeti u cilju uskladivanja s ovom Odlukom,
—  dokumentaciju kojom se dokazuje da je korisniku naloZen povrat potpore.

Italija je duZna izvjesCivati Komisiju o napretku nacionalnih mjera poduzetih radi provedbe ove Odluke do potpunog
povrata potpore iz ¢lanka 3. Na jednostavan zahtjev Komisije odmah dostavlja informacije o ve¢ poduzetim i planiranim
mjerama u svrhu uskladivanja s ovom Odlukom. Duzna je dostaviti i detaljne informacije o iznosima potpore i kamata na
iznos koji je korisnik ve¢ vratio.

Clanak 7.

Ova je Odluka upucena Talijanskoj Republici.

(**) Uredba Komisije (EZ) br. 794/2004 od 21. travnja 2004. o provedbi Uredbe Vijeca (EU) 20151589 o utvrdivanju detaljnih pravila za
primjenu ¢lanka 108. Ugovora o funkcioniranju Europske unije (SL L 140, 30.4.2004., str. 1.).

(**) Uredba Komisije (EZ) br. 271/2008 od 30. sije¢nja 2008. o izmjeni Uredbe (EZ) br. 794/2004 o provedbi Uredbe Vijeca (EZ)
br. 659/1999 o utvrdivanju detaljnih pravila za primjenu ¢lanka 93. Ugovora o EZ-u (SL L 82, 25.3.2008., str. 1.).
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Komisija moZe objaviti iznose potpore i kamata na iznos povrata vradene u okviru provedbe ove Odluke ne dovodeéi u
pitanje ¢lanak 30. Uredbe Vijeca (EU) 2015/1589 (**!).

Sastavljeno u Bruxellesu 24. studenog 2023.

Za Komisiju
Didier REYNDERS
Clan Komisije

(" Uredba Vije¢a (EU) 2015/1589 od 13. srpnja 2015. o utvrdivanju detaljnih pravila primjene ¢lanka 108. Ugovora o funkcioniranju
Europske unije (SL L 248, 24.9.2015., str. 9.).
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