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1.

WSTEP

1.1. Kontekst ogolny: sektor kolejowy

1. Koleje dysponuja unikatowymi atutami: jest to $rodek transportu bezpieczny i
niepowodujacy zanieczyszczen. Transport kolejowy moze wiec w znacznym stopniu
przyczyni¢ si¢ do rozwoju zrownowazonego transportu w Europie.

2. Biala Ksigga dotyczaca transportu' i jej przeglad sredniookresowy” podkreslaja wazna

rol¢ dynamicznego sektora kolejowego, ktéry przyczynia si¢ do stworzenia
jednolitego 1 stale rozwijajacego si¢ rynku europejskiego, dla stworzenia wydajnego,
bezpiecznego 1 czystego systemu przewozéw towarowych i osobowych. Zatory
drogowe, na ktore cierpia miasta i niektdre obszary Unii, konieczno$¢ znalezienia
odpowiedzi na wyzwania zwigzane ze zmianami klimatu, rosnace ceny paliw ukazuja,
jak konieczne jest wspieranie rozwoju transportu kolejowego. Z tego wzgledu nalezy
przypomnie¢, ze takze wspolna polityka transportowa powinna dazy¢ do osiagnigcia
celow zwiazanych z ochrong $rodowiska, wyznaczonych przez Traktat WE>.

Sektor transportu kolejowego w Europie nie ma jednak dobrego wizerunku.
Poczawszy od lat sze$¢dziesiatych do konca dwudziestego wieku transport kolejowy
stale podupadat. Przewozy kolejowe, tak towarowe jak i pasazerskie, utracily na
znaczeniu w poroOwnaniu z innymi rodzajami transportu. Wielko$¢ kolejowych
przewozow towarowych w warto$ciach bezwzglednych obnizyta si¢ nawet: w roku
1970 przewozono koleja wigcej tadunkéw niz w roku 2000. Istotnie, tradycyjne
przedsigbiorstwa kolejowe nie byly w stanie zaoferowa¢ niezawodno$ci i
terminowosci, ktérych wymagali klienci, co doprowadzito do odejscia od transportu
kolejowego na rzecz innych rodzajow transportu, przede wszystkim transportu
drogowego’. Nawet jesli kolejowe przewozy pasazerskie w dalszym ciagu rosty w
kategoriach bezwzglednych, to jednak wzrost ten wydaje si¢ ograniczony w
poréwnaniu z przyrostem transportu drogowego i lotniczego’.

Nawet jezeli mozna ostatnio zaobserwowa¢ tendencje odwrotna’, droga do silnego i
konkurencyjnego transportu kolejowego jest jeszcze dluga. W szczegdlnosci w

1

Biata Ksiega — ,,Europejska polityka transportowa na 2010 rok: czas decyzji” COM (2001) 370 z

12.9.2001, str. 18.

2 Komunikat Komisji ,,Utrzymac Europe w ruchu — zrGwnowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu.
Przeglad sredniookresowy Biatej Ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu” (COM (2006) 314) z
22.6.2006, str. 21.

3 Artykut 2 Traktatu WE, wsrdd zasadniczych zadan Wspdlnoty wymienia popieranie ,statego i
nieinflacyjnego wzrostu [...], wysokiego poziomu ochrony i poprawy jakosci srodowiska naturalnego”. Te
postanowienia zostaty uzupetnione szczegdétowymi celami okreslonymi w art. 174, ktdry precyzuje, ze polityka
Wspdlnoty w dziedzinie Srodowiska naturalnego przyczynia sie w szczegdlnosci do zachowania, ochrony i
poprawy jakosci Srodowiska naturalnego. Zgodnie z art. 6 Traktatu WE: ,przy ustalaniu i realizacji polityk i
dziatan Wspdlnoty, o ktérych mowa w artykule 3, w szczegélnosci w celu wspierania statego rozwoju, muszg
by¢ brane pod uwage wymogi ochrony srodowiska naturalnego”.

4 0Od 1995 do 2005 r. kolejowe przewozy towarowe (wyrazone w tonokilometrach) wzrastaty srednio o
0,9 % rocznie, wobec +3,3 % Sredniego rocznego przyrostu transportu drogowego w tym samym okresie
(zrodto: Eurostat).

5 0Od 1995 do 2004 r. kolejowe przewozy pasazerdow (wyrazone w pasazerokilometrach) wzrastaty
$rednio 0 0,9 % rocznie, zas sredni roczny wzrost przewozéw samochodami osobowymi w tym samym okresie
wynosit +1,8 % (zrédto: Eurostat).

6 0Od 2002 r., szczegdlnie w krajach, ktére otworzyty swoje rynki dla konkurencji. W 2006 r. odnotowano
3,7 % roczny wzrost kolejowych przewozéw towarowych i 3 % w przypadku przewozéw oséb. Ten pozytywny
trend powinien potwierdzi¢ sie w 2007 r.



sektorze towarowego transportu kolejowego utrzymuja si¢ powazne problemy
wymagajace dziatan organow wiadzy publicznej’.

Trudnosci europejskiego sektora kolejowego wynikaja w duzej mierze z organizacji
podazy ustug transportowych w przesztosci, ktora byla ukierunkowana gldwnie na
potrzeby krajowe i byta zmonopolizowana.

Po pierwsze, w sytuacji braku konkurencji na poziomie sieci krajowych,
przedsigbiorstwa kolejowe nie byly zainteresowane redukcja kosztow operacyjnych i
rozwojem nowych ustug. Ich dziatalnos$¢ nie przynosita dochodéw wystarczajacych do
pokrycia cato$ci kosztéw i1 niezbgdnych inwestycji. Konieczne inwestycje nie zawsze
byly realizowane. Czasami panstwa czlonkowskie zmuszaly panstwowe
przedsigbiorstwa kolejowe do ich realizacji, chociaz te nie byty w stanie sfinansowac
ich w wystarczajacym stopniu z wlasnych srodkow. Na skutek tego przedsigbiorstwa
popadaly w znaczace zadhuzenie, co z kolei wptywato niekorzystnie na ich rozwdj.

Po drugie, rozwdj transportu kolejowego w Europie byl ograniczony ze wzgledu na
brak ujednolicenia i interoperacyjnosci sieci, podczas gdy przewoznicy drogowi i
lotniczy rozwingli cata game ustlug migdzynarodowych. Wspolnota Europejska
odziedziczyta mozaikg¢ krajowych sieci kolejowych, charakteryzujacych si¢ réoznym
rozstawem toréw i1 odmiennymi systemami sygnalizacji oraz bezpieczenstwa, co nie
pozwala przedsigbiorstwom kolejowym na czerpanie korzysci z ekonomii skali, ktore
zapewnitaby koncepcja infrastruktury i taboru kolejowego opracowana z mys$la o
jednym duzym rynku, a nie o 25° rynkach krajowych.

Wspolnota Europejska prowadzi polityke majaca na celu przywrécenie dynamiki
sektorowi kolejowemu koncentrujac si¢ na trzech gtéwnych kierunkach dziatania:

e stopniowe wprowadzanie warunkoéw umozliwiajacych powstanie konkurencji na
rynkach kolejowych ustug transportowych;

e wspieranie normalizacji i harmonizacji technicznej na poziomie europejskich sieci
kolejowych w celu osiagnigcia pelnej interoperacyjnosci na szczeblu europejskim;

e przyznawanie pomocy finansowej na poziomie WspoOlnoty (w ramach programu
TEN-T i funduszy strukturalnych).

Wspdlnota Europejska otworzyta zatem stopniowo rynki transportu kolejowego dla
konkurencji. Pierwszy pakiet liberalizujacy zostal przyjety w 2001 r.°, drugi pakiet w
2004 r. i trzeci pakiet w 2007 r.' W rezultacie w dniu 15 marca 2003 r. rynek

7

Komunikat Komisji ,,W kierunku sieci kolejowej nadajacej pierwszenstwo przewozom towarowym”

(SEC(2007)1322, SEC(2007)1324 i SEC(2007)1325) z 18.10.2007.

8
9

Malta i Cypr nie dysponujg siecig transportu kolejowego.
Podstawowe instrumenty | pakietu kolejowego to: dyrektywa nr 2001/12/WE Parlamentu

Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. zmieniajgca dyrektywe Rady nr 91/440/EWG w sprawie rozwoju
kolei wspdlnotowych, Dz.U. L 75 z 15.3.2001, str. 1; dyrektywa nr 2001/13/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 26 lutego 2001 r. zmieniajgca dyrektywe Rady nr 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji
przedsiebiorstwom kolejowym, Dz.U. L 75 z 15.03.2001, str. 26; dyrektywa nr 2001/14/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury
kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie $wiadectw
bezpieczenstwa, Dz.U. L 75 z 15.3.2001, str. 29.

10

Podstawowe instrumenty Il pakietu kolejowego to: dyrektywa nr 2004/49/WE Parlamentu

Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei wspdlnotowych oraz
zmieniajgca dyrektywe Rady nr 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym, oraz

5



przewozow kolejowych zostal otwarty dla konkurencji na obszarze transeuropejskiej
kolejowej sieci towarowej, w dniu 1 stycznia 2006 r. dla migdzynarodowych
przewozow kolejowych, a od dnia 1 stycznia 2007 r. dla kabotazu kolejowego. Trzeci
pakiet kolejowy wyznacza dzien 1 stycznia 2010 r. jako date otwarcia dla konkurencji
migdzynarodowych przewozéw pasazerskich''. Niektore panstwa cztonkowskie, jak
Zjednoczone Krolestwo, Niemcy, Niderlandy 1 Wlochy juz otworzyly (czg$ciowo)
swoje wewngtrzne rynki przewozow pasazerskich.

10. Stosowne przepisy dyrektywy 91/440'2, zmienionej dyrektywami 2001/12"7 i
2004/51", ustanawiaja nowe instytucjonalne i organizacyjne ramy dla podmiotow
sektora kolejowego, obejmujace:

e oddziclenie przedsigbiorstw kolejowych' od zarzadzajacych infrastruktura'® na
plaszczyznie ksiggowej i organizacyjne;j;

¢ niezalezno$¢ zarzadzania przedsigbiorstwami kolejowymi;

dyrektywe nr 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa, Dz.U. L 164 z
30.4.2004, str. 44; dyrektywa nr 2004/50/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 .
zmieniajaca dyrektywe Rady nr 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci i dyrektywe nr 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej, Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 0114; rozporzadzenie (WE) nr
881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiajgce Europejska Agencje
Kolejowg, Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 1; dyrektywa nr 2004/51/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 zmieniajgca dyrektywe Rady nr 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych, Dz.U. L
164 z 30.4.2004, str. 16.

I Podstawowe instrumenty Il pakietu kolejowego to: dyrektywa nr 2007/58/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. zmieniajgca dyrektywe Rady nr 91/440/WE w sprawie
rozwoju kolei wspdlnotowych oraz dyrektywe nr 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej, Dz.U. L 315 z 3.12.2007,
str. 44; dyrektywa nr 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. w sprawie
przyznawania uprawnien maszynistom prowadzgcym lokomotywy i pociggi w obrebie systemu kolejowego
Wspdlnoty, Dz.U. L 315 z 3.12.2007, str. 51; rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowigzkdéw pasazeréw w ruchu kolejowym, Dz.U. L 315z
3.12.2007, str. 14; rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz
uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i 1107/70, Dz.U. L 315 z 3.12.2007, str. 1.

2 Dyrektywa Rady nr 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych, Dz.U.
L 237 2 24.8.1991 r., str. 25, zmieniona ostatnio dyrektywg Rady nr 2006/103/WE z dnia 20 listopada 2006 r.
dostosowujaca niektdre dyrektywy w dziedzinie polityki transportowej, w zwigzku z przystgpieniem Butgarii i
Rumunii, Dz.U. L 363 z 20.12.2006, str. 344.

B Dyrektywa nr 2001/12/WE, wczesniej cytowana.

Dyrektywa nr 2004/51/WE, wczesniej cytowana.

Artykut 4 dyrektywy nr 91/440/EWG definiuje przedsiebiorstwa kolejowe jako , kazde
przedsiebiorstwo publiczne lub prywatne, koncesjonowane zgodnie ze stosowanym prawodawstwem
wspolnotowym, ktdérego dziatalno$é podstawowa polega na $wiadczeniu ustug w transporcie rzeczy i/lub osob
kolejg z zastrzezeniem, ze przedsiebiorstwo to musi zapewniac trakcje; obejmuje to takze przedsiebiorstwa,
ktore tylko dostarczajg trakcje”.

16 Artykut 4 dyrektywy nr 91/440/EWG definiuje zarzgdzajacego infrastrukturg jako ,kazdy organ lub
przedsiebiorstwo, ktore sg odpowiedzialne w szczegdlnosci za zatozenie i utrzymywanie infrastruktury
kolejowej. Moze to rowniez obejmowac zarzagdzanie systemami sterowania i bezpieczenstwa infrastruktury.
Funkcje zarzadzajgcego infrastrukturg sieci lub czesci sieci mogg by¢ przydzielane réznym organom lub
przedsiebiorstwom”.

14
15



11.

12.

13.

14.

1.2.
15.

e zarzadzanie przedsigbiorstwami kolejowymi zgodnie z zasadami stosowanymi do
spotek handlowych;

e osiagnigcie roéwnowagi finansowe] przez przedsigbiorstwa kolejowe dzigki
racjonalnym planom operacyjnym,;

e zgodnos¢ pomocy finansowej panstwa cztonkowskiego z przepisami dotyczacymi
pomocy paﬁstwa1 .

Rownolegle do tego procesu liberalizacji Komisja zaczgta wspiera¢, na drugim
poziomie, interoperacyjnos¢ europejskich sieci kolejowych. Dziataniom tym
towarzysza wspolnotowe inicjatywy, majace na celu wzmocnienie poziomu
bezpieczenstwa transportu kolejowego .

Trzeci poziom interwencji panstwa na rzecz sektora kolejowego polega na pomocy
finansowej. Komisja uwaza, ze pomoc ta moze by¢ w pewnych okolicznos$ciach
uzasadniona z uwagi na wysokie koszty dostosowania sektora kolejowego.

Komisja zauwaza ponadto, ze sektor transportu kolejowego zawsze byt w duzym
stopniu wspierany z funduszy publicznych. Od 2004 r. wszystkie panstwa UE-25
przeznaczyly lacznie ok. 17 mld EUR na budoweg i utrzymanie infrastruktury
kolejowej'”. W ramach rekompensaty z tytutu $wiadczenia nierentownych ustug
przewozOéw pasazerskich panstwa czlonkowskie przekazuja przedsigbiorstwom
kolejowym 15 mld EUR rocznie®.

Przyznanie pomocy panstwa sektorowi kolejowemu jest dopuszczalne tylko wowczas,
gdy pomoc ta sluzy tworzeniu zintegrowanego rynku europejskiego, otwartego dla
konkurencji i interoperacyjnego. W zwiazku z tym Komisja musi upewni¢ sig, czy
pomoc finansowa przyznawana przez organy wiadz publicznych nie prowadzi do
zaklécen konkurencji sprzecznych ze wspdlnym interesem. W niektorych przypadkach
Komisja bedzie mogla zada¢ od panstw cztonkowskich podjecia zobowiazan
dotyczacych celow wspdlnotowych w zwiazku z przyznana pomoca.

Cel i zakres stosowania niniejszych wytycznych

Celem niniejszych wytycznych jest przedstawienie kierunkoéw majacych zapewnié
zgodno$¢ pomocy panstwa dla przedsigbiorstw kolejowych z Traktatem WE,
okreslonych w dyrektywie 91/440 1 w opisanym powyzej kontekscie. Opieraja si¢ one

17

Artykut 9 ust. 3 dyrektywy nr 91/440/EWG, wczesniej cytowanej: ,pomoc przyznana przez panstwa

cztonkowskie na likwidacje dtugéw okreslonych w niniejszym artykule udzielana jest zgodnie art. 77,921 93
Traktatu”.

18

W szczegdlnosci dyrektywa nr 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r.

w sprawie bezpieczeristwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniajgca dyrektywe Rady nr 95/18/WE w sprawie
przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym oraz dyrektywe nr 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (dyrektywa o bezpieczerstwie kolei), Dz.U. L 164 z 30.4.2004.

19

Zrédto: Komisja Europejska na podstawie danych przekazywanych co roku przez panistwa

cztonkowskie. Te wielkosci liczbowe mogtyby by¢ nawet wyzsze, gdyby zgtaszano wszystkie formy pomocy
finansowej, a w szczegdlnosci wspotfinansowanie w ramach funduszy strukturalnych lub funduszy spoéjnosci.

20

Zrédto: Komisja Europejska na podstawie danych przekazywanych co roku przez paristwa

cztonkowskie. Te wielkosci liczbowe mogtyby by¢ nawet wyzsze, gdyby zgtaszano wszystkie formy pomocy
finansowej, a w szczegdlnosci wspotfinansowanie w ramach funduszy strukturalnych lub funduszy spéjnosci.



przede wszystkim na zasadach ustalonych przez wspolnotowego prawodawceg w trzech
kolejnych pakietach kolejowych. Ich celem jest poprawa przejrzystosci finansowania z
funduszy publicznych oraz pewnos$ci prawnej w odniesieniu do postanowien Traktatu
WE w konteks$cie otwarcia rynkow.

16. Artykut 87 ust. 1 Traktatu WE przewiduje, ze wszelka pomoc przyznawana przez
panstwo, ktora grozi zakldceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektérym
przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towardéw, jest z zasady niezgodna ze
wspolnym rynkiem w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa migdzy
panstwami czlonkowskimi. Niemniej jednak taka pomoc panstwa moze, w pewnych
sytuacjach, by¢ uzasadniona z punku widzenia wspdlnego interesu Unii Europejskie;.
Niektore z takich sytuacji zostaly wymienione w art. 87 ust. 3 Traktatu WE i dotycza
sektora transportu oraz innych sektorow gospodarki.

17. Ponadto art. 73 Traktatu WE przewiduje, ze zgodna ze wspolnym rynkiem jest
»pomoc, ktoéra odpowiada potrzebom koordynacji transportu lub stanowi zwrot za
wykonanie pewnych $§wiadczen nierozerwalnie zwiazanych z pojgciem ustugi
publicznej”. Na podstawie tego artykulu prawodawca wspolnotowy przyjat dwa
dokumenty specyficzne dla sektora transportu: sa to rozporzadzenie nr 1191/69*' i
rozporzadzenie nr 1107/70*. Takze rozporzadzenie nr 1192/69 w sprawie
normalizacji rachunkowosci przewiduje, ze panstwa cztonkowskie moga przyznawac
przedsiebiorstwom kolejowym rekompensaty™.

18. Zgodnie z art. 3 rozporzadzenia nr 1107/70 panstwa cztonkowskie nie podejmuja
zadnych srodkow koordynacyjnych ani nie naktadaja zobowiazan z tytutu swiadczenia
ustug publicznych, ktore obejmuja przyznawanie pomocy na podstawie art. 73
Traktatu WE, z wyjatkiem przypadkéw 1 okolicznosci wskazanych w tym
rozporzadzeniu, nie naruszajac jednak przepisOw rozporzadzen nr 1192/69 1 nr
1191/69. Zgodnie z wyrokiem w sprawie ,,Altmark”** pomocy panstwa, ktora nie
moze zosta¢ zatwierdzona na podstawie rozporzadzen nr 1107/70, 1191/69 lub
1192/69, nie mozna uznaé za zgodna art. 73 Traktatu WE?. Ponadto nalezy
przypomnie¢, ze rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych niespetniajace
warunkow art. 73 Traktatu WE nie moga zosta¢ uznane za zgodne z Traktatem na
podstawie art. 86 ust. 2, ani na podstawie jakiegokolwiek innego postanowienia
Traktatu WE°.

2 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatania panstw

cztonkowskich dotyczacego zobowigzan zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie kolejowym,
drogowym i w zegludze srédlgdowej, Dz.U. L 156 z 28.6.1969, str. 1, zmienionego rozporzgdzeniem Rady (EWG)
nr 1893/91 z dnia 20 czerwca 1991 r. zmieniajagcym rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 w sprawie dziatania
panstw cztonkowskich dotyczacego zobowigzan zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie
kolejowym, drogowym i w zegludze $rédladowej, Dz.U. L 169 z 29.6.1991, str. 1.

2 Rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 1107/70 z dnia 4 czerwca 1970 r. w sprawie przyznawania pomocy w
transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze $rddlgdowej, Dz.U. L 130 z 15.6.1970, str. 1.

z Rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 1192/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie wspdlnych zasad
normalizujgcych rachunkowos¢ przedsiebiorstw kolejowych, Dz.U. L 156 z 28.6.1969, str. 8.

# Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 24 lipca 2003 r. w sprawie C-280/00 Altmark Trans GmbH i
Regierungspraesidium Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (,, Altmark”), Rec. 2003,
str. I-7747.

» Wyrok w sprawie Altmark, wczesniej cytowany, ust. 107.

26 17. motyw Decyzji Komisji z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie stosowania art. 86 ust. 2 Traktatu WE
do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu Swiadczenia ustug publicznych, przyznawane;j
przedsiebiorstwom zobowigzanym do zarzadzania ustugami $wiadczonymi w ogdlnym interesie gospodarczym,
Dz.U. L 312 z29.11.2005, str. 67.



2.

19. Wejscie w zycie dnia 3 grudnia 2009 r. rozporzadzenia nr 1370/2007 dotyczacego
ustug publicznych w zakresie kolejowego 1 drogowego transportu pasazerskiego
(,,;ozporzadzenie KDTP”) stworzy nowe ramy prawne, uchylajac dotychczas
obowiazujace rozporzqdzenia”.

20. Po wejsciu w zycie tego rozporzadzenia, art. 73 Traktatu bedzie mozna stosowaé jako
bezposrednia podstawg prawna uzasadniajaca zgodno$¢ z Traktatem pomocy
nieobjetej rozporzadzeniem KDTP, w tym zwlaszcza pomocy na potrzeby koordynacji
transportu kolejowego.

21. Niniejsze wytyczne dotycza zastosowania art. 73 1 87 Traktatu WE oraz przepisow
majacych na celu realizacje tych postanowien w odniesieniu do finansowania
publicznego przedsigbiorstw kolejowych w rozumieniu dyrektywy nr 91/440.
Rozpatruje si¢ nastgpujace aspekty: wsparcie publiczne na cele infrastruktury
kolejowej (Sekcja 2), pomoc na rzecz zakupu i wymiany pojazdéw szynowych
(Sekcja 3), anulowanie dlugéow przez panstwo, majace na celu uzdrowienie finansow
przedsigbiorstw kolejowych (Sekcja 4), pomoc w celu restrukturyzacji przedsigbiorstw
kolejowych (Sekcja 5), pomoc na potrzeby koordynacji transportu (Sekcja 6), pomoc
w formie rekompensaty z tytutu §wiadczenia ustug publicznych (Sekcja 7) i gwarancje
panstwowe dla przedsigbiorstw kolejowych (Sekcja 8). Niniejsze wytyczne nie
omawiaja natomiast szczegolowych zasad stosowania rozporzadzenia KDTP, w
odniesieniu do ktorego Komisja nie stworzyta jeszcze praktyki decyzyjnej™.

WSPARCIE PUBLICZNE NA RZECZ INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ

22. Infrastruktura kolejowa nabiera ogromnego znaczenia dla rozwoju sektora kolejowego
w Europie. Niezbgdne sa powazne inwestycje w infrastrukturg kolejowa, zar6wno w
zakresie interoperacyjnosci jak 1 bezpieczenstwa czy rozwoju kolei duzych
predkosci®.

23. Infrastruktura kolejowa jest na ogot finansowana z funduszy publicznych. Pomimo
stopniowego otwierania rynku ustug kolejowych dla konkurencji oraz przyznania
przedsigbiorstwom kolejowym niezalezno$ci w zarzadzaniu, co umozliwia im
dziatanie na zasadach komercyjnych, prywatni inwestorzy nie okazuja obecnie duzego
zainteresowania inwestycjami tego typu. Dlatego tez finansowanie infrastruktury
kolejowej spoczywa gtownie na panstwach cztonkowskich.

24. W powyzszym konteks$cie warto przypomnie¢ kilka ogdlnych zasad dotyczacych
okolicznosci, w ktorych publiczne finansowanie infrastruktury moze stanowi¢ pomoc
panstwa.

25. Nalezy pamigta¢, ze finansowanie z funduszy publicznych stanowi pomoc panstwa
tylko wowczas, gdy wspiera dziatalno$¢ gospodarcza. Trybunat Sprawiedliwosci

27

Artykut 10 ust. 2 rozporzgdzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23

pazdziernika 2007 r. dotyczgcego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, Dz.U. L 315z
3.12.2007, str. 1.

28
29

Niniejsze wytyczne nie dotyczg tez juz stosowania rozporzadzenia nr 1192/69.
Komunikat Komisji ,,Utrzymaé Europe w ruchu — zrbwnowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu.

Przeglad sredniookresowy Biatej Ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu”, wczesniej cytowany.



zdefiniowal dziatalno$¢ gospodarcza w nastepujacy sposob: ,kazda dziatalnosé
polegajqca na oferowaniu towaréw lub ustug na okreslonym rynku’>°

26. Finansowanie publiczne infrastruktury moze budzi¢ watpliwosci co do pomocy
panstwa na roznych ptaszczyznach, przede wszystkim w odniesieniu do zarzadzania
infrastruktura i, posrednio, w odniesieniu do korzystania z infrastruktury przez
przedsigbiorstwa kolejowe.

27. Komisja przypomina, ze zarzadzanie infrastruktura moze stanowi¢ dziatalno$é
gospodarcza podlegajaca postanowieniom Traktatu WE dotyczacym pomocy panstwa,
o ile zarzadzanie to nie wchodzi w zakres kompetencji organéw wiladzy publicznej®'.

28. Ponadto finansowanie publiczne rozbudowy infrastruktury moze przynosi¢ posrednio
korzy$¢ przedsigbiorstwom kolejowym i tym samym stanowi¢ pomoc. Zgodnie z
orzecznictwem Trybunatlu, trzeba oceni¢, czy $rodek zastosowany na rzecz
infrastruktury daje skutek gospodarczy w postaci zmniejszenia kosztow, ktore w
normalnych okoliczno$ciach obciazaja budzet przedsigbiorstw kolejowych®.
Konieczna przestanka dla stwierdzenia takiej sytuacji jest uzyskanie przez dane
przedsigbiorstwo  wybidrczej korzysci, ktérej Zroédlem  jest finansowanie
przedmiotowej infrastruktury™.

29. Jesli wszyscy potencjalni uzytkownicy maja rOwnowazny i niedyskryminujacy dostgp
do korzystania z infrastruktury i za dostgp do infrastruktury pobierane sa optaty w
odpowiedniej wysokosci, zgodnie z prawodawstwem wspolnotowym (dyrektywa nr
2001/14), Komisja zwykle uznaje, Ze finansowanie publiczne infrastruktury nie
stanowi pomocy panstwa dla przedsigbiorstw kolejowych®*.

30. Jezeli finansowanie publiczne infrastruktury kolejowej stanowi pomoc, moze ona
zosta¢ zatwierdzona, np. na podstawie art. 73 Traktatu WE, o ile infrastruktura ta jest
zgodna z potrzebami koordynacji transportu. W takim przypadku Sekcja 6 niniejszych
wytycznych stanowi punkt odniesienia dla potrzeb oceny zgodnosci.

31. Jezeli nie stosuje si¢ art. 73 Traktatu WE, pomoc na rozwoj infrastruktury kolejowej
moze jednak by¢ zatwierdzana na podstawie art. 87 ust. 3 lit. ¢) Traktatu WE, jesli
mozna wykazaé, ze pomoc ta przyczynia si¢ do celow lezacych we wspdlnym

30 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 12 wrzesnia 2000 r. w sprawach potgczonych C-180-184/98,

Pavel Pavlov, ust. 75; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 18 czerwca 1998 r. w sprawie C-35/96, Komisja
przeciwko Wtochom, ust. 36; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 16 czerwca 1987 r. w sprawie C-118/85,
Komisja przeciwko Wtochom, ust. 7.

31 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 24 pazdziernika 2002 r. w sprawie C-82/01, Paryskie lotniska
przeciwko Komisji, Rec. 2002 r., str. 1-09297.

2 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 13 czerwca 2002 r. w sprawie C-382/99, Krélestwo
Niderlandéw przeciwko Komisji. Rec. 2002 r., str. I-05163.

33 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 19 wrzesnia 2000 r. w sprawie C-156/98, Republika Federalna
Niemiec przeciwko Komisji. Rec. 2000 r., str. I-06857.

3 Decyzja Komisji z dnia 7 czerwca 2006 r., N 478/64 Gwarancje panstwa dla kredytéw kapitatowych
przedsiebiorstwa Coras lompair Eirann (CIE) przeznaczonych na inwestycje w infrastrukture, Dz.U. C 209 z
31.8.2006, str. 8; decyzja Komisji z dnia 8 marca 2006 r., N 284/2005, Irish Broadband, pkt 34; oraz nastepujace
decyzje Komisji: C 42/2001 Terra Mitica S.A., pkt 64; N 355/2004 PPP Antwerp Airport, pkt 34; N 550/2001
Partnerstwo publiczno-prywatne przy budowie instalacji zatadunkowych i wytadunkowych, pkt 24; N 649/2001
Freight Facilities Grant, pkt 45; N 356/2002 Network Rail, pkt 70; N 511/1995 Jaguar Cars Ltd. Patrz takze: 1994
Guidelines on State aid in the aviation sektor (Wytyczne z 1994 r. w sprawie pomocy paristwa w sektorze
lotniczym), pkt 12; Biata ksiega z 1998 r. w sprawie opfat za korzystanie z infrastruktury, COM (1998) 466 wersja
ostateczna z 22.7.1998 ust. 43; 2001 Communication on improving the quality of European ports (Komunikat z
2001 r. w sprawie poprawy standardu portéw europejskich), COM (2001) wersja ostateczna z 13.2.2001, str. 11.
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interesie, ze jest konieczna i proporcjonalna do tego celu oraz ze nie zaktoca
konkurencji 1 wymiany handlowej pomigdzy panstwami cztonkowskimi w zakresie
sprzecznym ze wspolnym interesem. W swojej dotychczasowej praktyce Komisja
zatwierdzala pomoc na infrastrukturg takze na podstawie art. 87 ust. 3 lit b) Traktatu
WE, jezeli dana infrastruktura stanowita wazny projekt bedacy przedmiotem

, C . . . 35
wspoélnego europejskiego zainteresowania™.

3. POMOC W CELU ZAKUPU I WYMIANY POJAZDOW SZYNOWYCH
3.1. Cel

32.

33.

34.

35.

Park lokomotyw i wagonéw wykorzystywanych do przewozow pasazerskich jest stary
1 w niektorych przypadkach bardzo zniszczony, zwlaszcza w nowych panstwach
cztonkowskich. W 2005 r. 70 % lokomotyw (spalinowych i elektrycznych) i 65 %
wagonéw w panstwach UE-25 miato ponad 20 lat’*®. W przypadku pafstw
cztonkowskich, ktore przystapity do Unii Europejskiej w 2004 roku, 82 % lokomotyw
i 62 % wagondéw miato ponad 20 lat w 2005 r.”’. Komisja szacuje ponadto, Ze co roku
jest odnawiany 1 % tej floty. Jezeli trend ten si¢ utrzyma, w 2020 r. obecny park
pojazdow szynowych zmniejszy si¢ o okoto 25 %.

Opisany powyzej trend stanowi oczywiscie odzwierciedlenie generalnie trudnej
sytuacji sektora kolejowego, ktora dziala demotywujaco i ogranicza zdolno$ci
przedsigbiorstw kolejowych do inwestowania w modernizacjg¢ i/lub odnowg taboru
kolejowego. Inwestycje takie sa jednak niezbedne dla utrzymania konkurencyjnosci
transportu  kolejowego  wobec  innych  $rodkéw  transportu,  bardziej
zanieczyszczajacych lub generujacych wigksze koszty zewnetrzne. Sa one takze
konieczne dla ograniczenia wptywu transportu kolejowego na $rodowisko naturalne,
w szczeg6Olnosci poprzez zmniejszenie uciazliwosci wywotanych hatasem i1 poprawe
bezpieczenstwa. RoOwniez poprawa interoperacyjno$ci poszczegdlnych sieci
krajowych wiaze si¢ z konieczno$cia dostosowania obecnego parku pojazdow
szynowych w celu utrzymania spdjnosci systemu.

W $wietle powyzszego wynika, ze pomoc na cele zakupu 1 wymiany pojazdow
szynowych moze w pewnych warunkach przyczyni¢ si¢ do realizacji wielu réznych
celow lezacych we wspolnym interesie 1 wobec tego moze zosta¢ uznana za zgodna ze
wspolnym rynkiem.

Celem niniejszej sekcji jest okreslenie warunkéw, zgodnie z ktorymi Komisja
przeprowadza takie oceny zgodnosci.

3.2. Zgodnos¢

36.

37.

Ocena zgodnos$ci powinna by¢ przeprowadzana pod katem celu pomocy, ktory musi
stuzy¢ wspolnemu interesowi.

Komisja jest zdania, ze zasadniczo potrzeby modernizacji parku pojazdow szynowych
moga by¢ w wystarczajacym stopniu uwzglednione, badz poprzez realizowanie
ogo6lnych zasad dotyczacych pomocy panstwa, badz poprzez stosowanie art. 73

35

Decyzja Komisji z 30 kwietnia 2003 r., N 687/2002, Zjednoczone Krélestwo, projekt Channel Tunel Rail

Link - gwarancje zabezpieczajace — Dz.U. C 216 z 11.9.2003, str. 2.

36

Zrédto: UIC Rolling stock fleet in EU25 + Norway (2005)(Miedzynarodowy Zwigzek Kolei: Park pojazdéw

w krajach UE-25 i Norwegii w 2005 r.).

37

Zrédto: Wspdlnota Kolei Europejskich (CER) 2005 r.
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Traktatu WE, jezeli pomoc ta stanowi pomoc na potrzeby koordynacji transportu
(Sekcja 6 ponizej).

38. Oceniajac zgodnos$¢ pomocy dotyczacej parku pojazdéw szynowych, dla kazdej z
ponizszych kategorii pomocy, Komisja stosuje zatem gtownie kryteria okreslone w
niniejszych wytycznych lub w innym odpowiednim dokumencie:

e pomoc na potrzeby koordynacji transportu®;
e pomoc na restrukturyzacje przedsiebiorstw kolejowych®;
e pomoc dla matych i $rednich przedsiebiorstw™’;

e pomoc w celu ochrony $rodowiska naturalnego;*'

e obowiazek $wiadczenia ustug publicznych i umowy o ustugi publiczne;*

. 43
e pomoc regionalna

39. W odniesieniu do instrumentéw pomocy regionalnej na cele inwestycji poczatkowych,
wytyczne dotyczace takiej pomocy przewiduja, ze ,,wydatki na zakup $rodkow
transportu (majatku ruchomego) w sektorze transportu nie kwalifikuja si¢ do pomocy
na inwestycje poczatkowe” (ust. 50, przypis 48). Komisja uwaza, ze nalezy czynié
odstepstwo od tej zasady w odniesieniu do pasazerskich przewozéw kolejowych.
Wynika to ze szczegolnego charakteru tego Srodka transportu, a w szczegolnosci z
faktu, ze w tym sektorze pojazdy szynowe moga by¢ trwale zwiazane z okre§lonymi
trasami. Musi zatem istnie¢ mozliwo$¢ wiaczenia kosztow nabycia pojazdow
szynowych na potrzeby sektora pasazerskich przewozow kolejowych (lub innych
srodkow transportu takich jak lekkie pociagi, metro lub tramwaje) do kalkulacji
kosztéw kwalifikowanych w rozumieniu przedmiotowych Wytycznych44.

40. Komisja jest jednak zdania, ze takie odstepstwo powinno by¢ uzaleznione od czterech
warunkow, ktore musza by¢ spetnione tacznie. Po pierwsze, pojazdy szynowe, ktorych
dotyczy pomoc, powinny by¢ wykorzystywane do $§wiadczenia ustug w zakresie

38
39

Patrz Sekcja 6 ponize;j.

Wytyczne wspdlnotowe dotyczgce pomocy panstwa w celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych
przedsiebiorstw, Dz.U. C 244 z 1.10.2004, str. 2 i Sekcja 5 ponizej.

40 Rozporzgdzenie (WE) Komisji nr 70/2001 z dnia 12 stycznia 2001 r. w sprawie zastosowania art. 87 i 88
Traktatu WE w odniesieniu do pomocy panstwa dla matych i $rednich przedsiebiorstw, Dz.U. L 10 z 13.1.2001,
str. 33.
“ Wspdlnotowe wytyczne dotyczgce pomocy panistwa na rzecz ochrony srodowiska naturalnego, Dz.U. C
37 23.2.2001, str. 3.

4 Rozporzadzenie nr 1191/69/EWG, wczesniej cytowane; rozporzadzenie ,,KDTP” Parlamentu
Europejskiego i Rady, wczesniej cytowane.

# Komisja stwierdza, ze powyzsze uzasadnienie moze, w zaleznosci od konkretnego przypadku i z
uwzglednieniem niezbednych zmian, stosowac sie do pojazdow szynowych wykorzystywanych w ramach
publicznych przewozdéw drogowych, zwtaszcza gdy sa one zgodne z najnowszymi wspdlnotowymi normami
dotyczacymi pojazddw nowych. W takim przypadku Komisja zastosuje, w trosce o réwnos¢ traktowania,
opisane tutaj podejscie do taboru kolejowego.

4 Komisja stwierdza, ze powyzsze uzasadnienie moze, w zaleznosci od konkretnego przypadku i z
uwzglednieniem niezbednych zmian, stosowac sie do pojazdow szynowych wykorzystywanych w ramach
publicznych przewozéw drogowych, zwtaszcza gdy sg one zgodne z najnowszymi wspolnotowymi normami
dotyczacymi pojazddw nowych. W takim przypadku Komisja zastosuje, w trosce o réwnos¢ traktowania,
opisane tutaj podejscie do taboru kolejowego.
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przewozow miejskich, podmiejskich lub regionalnych®. Po drugie, dany tabor musi
przez okres pigciu lat stuzy¢ do $wiadczenia tych samych ustug, na potrzeby ktérych
udzielono pomocy. Po trzecie, jezeli pozwoli to utrzymac¢ efektywna konkurencje¢ na
rynku, Komisja moze uzalezni¢ przyznanie pomocy od zobowiazania si¢ beneficjenta
pomocy do zbycia na normalnych warunkach rynkowych sprzgtu, z ktorego
przedsigbiorstwo to juz nie korzysta, w celu umozliwienia innym przedsigbiorstwom
dalszego uzytkowania tego sprzetu; w takim przypadku dochdd ze sprzedazy taboru
zostanie odjety od kosztoéw kwalifikowanych. Po czwarte, nowy tabor powinien
odpowiada¢ najnowszym normom interoperacyjnosci, bezpieczenstwa i ochrony
srodowiska naturalnego. Zastosowanie znajduja pozostate warunki zawarte w
wytycznych w sprawie krajowej pomocy regionalnej, w szczego6lnosci odnoszace sig
do pulapow intensywnos$ci i map pomocy regionalnej. Komisja zaznacza, ze pewne
trasy transportowe moga niekiedy przebiegaé przez regiony, dla ktérych obowiazuja
rézne putapy intensywnos$ci pomocy. W takim przypadku Komisja zastosuje
najwyzszy pulap intensywnos$ci pomocy obowiazujaca dla regiondw regularnie
obstugiwanych przez dana linig.

4. ANULOWANIE DLUGOW
4.1. Cel

41.

42.

43.

Jak stwierdzono juz wczesniej (Sekcja 1.1), przedsigbiorstwa kolejowe mialy juz w
przesztosci do czynienia z sytuacja braku réwnowagi mi¢dzy dochodami a kosztami,
w szczegblnosci kosztami inwestycji. Doprowadzilo to do znacznego zadhuzenia,
ktorego obstuga stanowi duze obciazenie finansowe dla przedsigbiorstw kolejowych 1
ogranicza ich zdolno$¢ do podejmowania niezbgdnych inwestycji w infrastrukturg
oraz na potrzeby wymiany taboru.

Dyrektywa nr 91/440 wyrazne bierze pod uwage te sytuacjg¢. Zgodnie z motywem
siodmym tej dyrektywy, panstwa cztonkowskie powinny ,,zapewni¢, aby istniejace
kolejowe przedsigbiorstwa transportowe bgdace wlasnoscia publiczna lub
kontrolowane przez wtadze publiczne posiadaly zdrowa struktur¢ finansowa”; w
dyrektywie tej przewidziano rowniez, ze z tego powodu moga okaza¢ si¢ niezbedne
»Zmiany w przepisach finansowych”. W art. 9 dyrektywy stwierdza sig, ze panstwa
cztonkowskie ,,wspolnie z obecnie istniejacymi przedsigbiorstwami kolejowymi
bedacymi przedsigbiorstwami publicznymi lub kontrolowanymi przez wtadze
publiczne [...] wprowadzaja wlasciwe mechanizmy, ktére pomoga zmniejszy¢
zadhuzenie takich przedsigbiorstw do poziomu, ktory nie bgdzie hamowat zdrowego
zarzadzania finansowego oraz umozliwi poprawg ich sytuacji finansowej”. W ust. 3
tego samego artykulu przewiduje si¢ przyznanie pomocy panstwa ,do celow
anulowania dtugéw okreslonych w niniejszym artykule” i wskazuje, ze przyznanie tej
pomocy powinno nastgpowac zgodnie z art. 73, 87 1 88 Traktatu WE.

Na poczatku lat dziewigédziesiatych, po wejsciu w zycie dyrektywy nr 91/440,

panstwa cztonkowskie znacznie zmniejszyly zadtuzenie przedsigbiorstw kolejowych.
Restrukturyzacja dtugow przedsigbiorstw kolejowych przybierata rézne formy:

45

Dla potrzeb niniejszych wytycznych, ,ustugi w zakresie przewozéw miejskich i podmiejskich” oznaczajg

ustugi przewozowe $wiadczone w celu zabezpieczenia potrzeb centréw miast lub zespotéw miejskich oraz
miedzy nimi i otaczajgcymi je obszarami, a ,,ustugi w zakresie przewozéw regionalnych” oznaczajg ustugi
przewozowe $wiadczone w celu zabezpieczenia potrzeb danego regionu.
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e przeniesienie catosci lub czg$ci dlugéw na instytucje zobowiazana do zarzadzania
infrastruktura, co pozwalato przedsigbiorstwu kolejowemu dziata¢ na zdrowszej
podstawie finansowej. Przeniesienie takie moglo nastapi¢ podczas rozdziatu
$wiadczenia ustug w zakresie transportu od zarzadzania infrastruktura;

e tworzenie odrebnych jednostek na potrzeby finansowania  projektow
infrastrukturalnych (na przyktad linii dla duzych predkosci), co uwalniato
przedsigbiorstwa kolejowe od przyszlego obciazenia finansowego, jakie
stanowiloby finansowanie tej nowej infrastruktury;

e restrukturyzacja finansowa przedsigbiorstw kolejowych, w szczegodlnosci
umorzenie catosci lub czesci zadluzenia.

44. Te trzy typy dziatan przyczynity si¢ do poprawy krétkoterminowej sytuacji finansowej
przedsigbiorstw kolejowych. Zmniejszyl si¢ udziat zadtuzenia w pasywach ogdtem
oraz udzial sptat odsetek w kosztach operacyjnych. Zmniejszenie dlugéw pozwalato
zwykle przedsigbiorstwu kolejowemu poprawi¢ swoja sytuacje finansowa, dzigki
zmniejszeniu  splacanych kwot kapitalu 1 odsetek. Odciazenie finansowe
przedsigbiorstw mogto si¢ ponadto przyczyni¢ do obnizki stop oprocentowania, co ma
istotny wptyw na obstugg finansowa dlugu.

45. Komisja stwierdza jednak, ze poziom zadtuzenia wielu przedsigbiorstw kolejowych
pozostaje niepokojacy. W wielu przypadkach jest on wyzszy od poziomu
akceptowalnego w przypadku spédlek handlowych, a zadluzone przedsigbiorstwa
kolejowe nie sa zdolne do samofinansowania i/lub finansowania swych potrzeb
inwestycyjnych z dochodow uzyskiwanych z biezacej i przyszlej dzialalno$ci
transportowej. W panstwach cztonkowskich, ktore przystapity do Wspolnoty po dniu
1 maja 2004 r., stwierdza si¢ ponadto znacznie wyzszy poziom zadluzenia spdlek
sektora niz w pozostatych panstwach Unii Europejskie;.

46. Ta sytuacja znajduje swoje odbicie w decyzji wspolnotowego prawodawcy o
niezmienianiu, przy okazji przyjmowania dyrektyw nr 2001/12 1 2004/51,
wspomnianych powyzej przepisdw. Przepisy te wpisuja si¢ w ogdlne ramy utworzone
przez kolejne pakiety kolejowe.

47. Celem niniejszej sekcji jest okreslenie, w jaki sposob Komisja zamierza, w Swietle
prawa wtornego, stosowaé przepisy Traktatu WE w zakresie pomocy panstwa
przeznaczonej na mechanizmy zmniejszania zadtuzenia przedsigbiorstw kolejowych.

4.2. Istnienie pomocy panstwa

48. Na wstepie Komisja przypomina, ze zgodnie z zasada przedstawiona w art. 87 ust. 1
Traktatu WE, niezgodna z Traktatem jest pomoc, ktéra ,zakltéca lub grozi
zakloceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub
produkcji niektorych towaréw” i tylko ,,w zakresie, w jakim wplywa na wymiang
handlowa migdzy panstwami cztonkowskimi”. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem,
jezeli pomoc finansowa przyznana przez panstwo wzmacnia pozycje jednego
przedsigbiorstwa wobec przedsigbiorstw konkurujacych z nim w handlu
wewnatrzwspolnotowym, nalezy uznaé, ze pomoc ta wywarla wplyw na te
konkurencyjne przedsigbiorstwa™.

46 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 17 wrzesnia 1980 r., 730/79 ,,Philip Morris” Rec. 1980,
str. 02671, ust. 11.
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49.

50.

Wszelkie dziatania, ktére mozna przypisa¢ panstwu, prowadzace do catkowitego lub
czgsciowego anulowania dlugdw przy uzyciu zasobow panstwowych, i ktére sa
skierowane wyraznie do jednego lub kilku przedsigbiorstw kolejowych, sa objete
zakresem stosowania art. 87 ust. 1 Traktatu WE, pod warunkiem, ze dane
przedsigbiorstwo kolejowe dziata na rynkach otwartych dla konkurencji i ze
anulowanie dlugéw wzmacnia jego pozycj¢ na co najmniej jednym z tych rynkow.

Komisja podkresla, ze dyrektywa nr 2001/12 otworzyta dla konkurencji rynek ustug
migdzynarodowych przewozéw towarowych na obszarze catej Transeuropejskiej
Kolejowej Sieci Towarowej od dnia 15 marca 2003 r. Wobec powyzszego Komisja
przyjmuje, ze rynek zostat zasadniczo otwarty dla konkurencji najpozniej w dniu 15
marca 2003 r.

4.3. Zgodnos¢

51.

52.

53.

54.

55.

56.

Jezeli anulowanie dlugéow przedsigbiorstwa kolejowego stanowi pomoc panstwa
objeta art. 87 ust. 1 Traktatu WE, nalezy je zgtosi¢ Komisji zgodnie z art. 88 Traktatu
WE.

Zasadniczo, pomoc taka powinna zosta¢ zbadana przez Komisj¢ na podstawie
wytycznych wspodlnotowych dotyczacych pomocy panstwa w celu ratowania i
restrukturyzacji zagrozonych przedsigbiorstw®’ (dalej ,,wytyczne dotyczace pomocy
na restrukturyzacje”), z zastrzezeniem Sekcji 5 niniejszych wytycznych.

W szczegbdlnych przypadkach, gdy anulowane dlugi dotycza wylacznie koordynacji
transportu, rekompensat z tytutu obowiazku $wiadczenia ustug publicznych lub
normalizacji rachunkowosci, zgodno$¢ tej pomocy bgdzie oceniana na podstawie art.
73 Traktatu WE, rozporzadzeh przyjetych w celu realizacji tego artykulu oraz
rozporzadzenia w sprawie normalizacji rachunkowosci®.

W S$wietle art. 9 dyrektywy 91/440, Komisja jest ponadto zdania, ze pod pewnymi
warunkami pomoc taka moze zosta¢ zatwierdzona réwniez przy braku restrukturyzacji
finansowej, o ile anulowane sa dtugi stare, ktore zostaly zaciagnigte przed wejsciem w
zycie dyrektywy nr 2001/12 okreslajacej warunki otwarcia sektora dla konkurenc;ji.

Komisja uwaza, ze pomoc tego typu moze by¢ zgodna w zakresie, w ktérym ma na
celu ulatwienie otwarcia rynku kolejowego, zgodnie z art. 9 dyrektywy nr 91/440%.
Komisja zajmuje wobec tego stanowisko, ze pomoc taka moze zosta¢ uznana za
zgodna ze wspolnym rynkiem na podstawie art. 87 ust. 3 lit. ¢) Traktatu WE*°, pod
warunkiem spelnienia nast¢pujacych warunkow.

Po pierwsze, pomoc powinna stuzy¢ do zrekompensowania wyraznie okreslonych i
wyodrgbnionych dlugéw, ktore zostaty zaciagnigte przed dniem 15 marca 2001 r., tj.
data wejscia w zycie dyrektywy nr 2001/12. Pomoc nie moze w zadnym wypadku
przekracza¢ wysokosci tych dtugow. W przypadku panstw czlonkowskich, ktore
przystapity do Wspdlnoty po dniu 15 marca 2001 r., odno$na data jest data ich
przystapienia do Wspolnoty. Sens art. 9 dyrektywy nr 91/440, ktory przejety rowniez

a7

Obecnie wytyczne wspdlnotowe dotyczgce pomocy panstwa w celu ratowania i restrukturyzacji

zagrozonych przedsiebiorstw, wczesniej cytowane.

48
49

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1192/69, wczesniej cytowane.
Komisja stosuje przez analogie niektére warunki okreslone w komunikacie Komisji w sprawie metod

analizy pomocy panstwa zwigzanej z kosztami osieroconymi z dnia 26 lipca 2001 r., SEC (2001) 5238.

50

Nie naruszajgce przepiséw rozporzadzen nr 1191/69, 1107/70 oraz 1192/69, wczesniej cytowanych.
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5.

57.

58.

59.

60.

61.

pozniejsze dyrektywy, polegal na zapobieganiu kumulacji zadtuzenia w sytuacji, gdy
nie zdecydowano jeszcze o otwarciu rynku na poziomie wspolnotowym.

Po drugie, dtugi musza dotyczy¢ bezposrednio dziatalno$ci zwiazanej z transportem
kolejowym 1lub =z =zarzadzaniem infrastruktura kolejowa, jej budowa Ilub
uzytkowaniem. Do objgcia pomoca nie kwalifikuja si¢ dtugi zaciagnigte na realizacje
inwestycji niezwiazanych bezposrednio z transportem i/lub infrastruktura kolejowa.

Po trzecie, beneficjentem oddtuzania powinny by¢ przedsigbiorstwa majace nadmierne
zadluzenie, ktore hamuje ich zdrowe zarzadzanie finansowe. Pomoc musi by¢
niezbgdna do naprawy tej sytuacji, wobec przewidywanego rozwoju konkurencji na
rynku, ktéry nie pozwoli przedsigbiorstwu poprawi¢ swojej sytuacji finansowej w
przewidywalnym horyzoncie czasowym. Ocena tego kryterium powinna uwzgledniaé
poprawe wydajnosci przedsigbiorstwa, ktdrej mozna si¢ spodziewa¢ w normalnych
okolicznosciach.

Po czwarte, pomoc nie powinna wykracza¢ poza pomoc konieczna. Rowniez tutaj
nalezy uwzgledni¢ prawdopodobny przyszty rozwoj konkurencji. Pomoc nie moze w
zadnym wypadku stawia¢ przedsigbiorstwa, w krotkim horyzoncie czasowym, w
bardziej uprzywilejowanym potozeniu niz potozenie typowego, dobrze zarzadzanego
przedsigbiorstwa majacego taki sam profil dziatalnos$ci.

Po piate, anulowanie dlugdw nie powinno dawaé przedsigbiorstwu przewagi
konkurencyjnej, utrudniajacej rozwoj efektywnej konkurencji na rynku, na przyktad
poprzez zniechgcanie przedsigbiorstw spoza rynku lub nowych podmiotéw do wejscia
na okreslone rynki krajowe lub regionalne. W szczegolnosci, pomoc przeznaczona na
anulowanie dlugéw nie moze by¢ finansowana z oplat pobieranych od innych
przedsiebiorstw kolejowych’'.

Jezeli warunki te sa speilnione tacznie, $rodki majace na celu anulowanie dlugow
przyczyniaja si¢ do osiagnigcia celu, o ktorym mowa w art. 9 dyrektywy nr 91/440 i
nie powoduja nieuzasadnionych zaklécen konkurencji i handlu migdzy panstwami
cztonkowskimi. Srodki te moga zostaé wowczas uznane za zgodne ze wspélnym
rynkiem.

Pomoc NA RESTRUKTURYZACJE PRZEDSIEBIORSTW KOLEJOWYCH -
RESTRUKTURYZACJA DZIALU PRZEWOZOW TOWAROWYCH

5.1.
62.

63.

Cel

Komisja ocenia zgodno$§¢ pomocy panstwa na restrukturyzacj¢ zagrozonych
przedsigbiorstw w sektorze kolejowym na podstawie obowiazujacych wytycznych
dotyczacych pomocy na restrukturyzacjg, chyba ze przepisy szczegélne stanowia
inaczej. Wytyczne te zasadniczo nie przewiduja odstepstw dla przedsigbiorstw
kolejowych.

Co do zasady, dzial przedsigbiorstwa, czyli jednostka gospodarcza pozbawiona
odrgbnej osobowosci prawnej, nie kwalifikuje si¢ do pomocy w celu restrukturyzacji.
Wytyczne dotyczace pomocy na restrukturyzacj¢ stosuja si¢ wylacznie do
,»zagrozonych przedsigbiorstw”. Precyzuja one ponadto (pkt 13), ze przedsigbiorstwo
,halezace lub przejete przez wigksza grupe kapitatowa w normalnych warunkach nie
kwalifikuje si¢ do pomocy w celu [...] restrukturyzacji, z wyjatkiem sytuacji, w ktorej
mozna wykaza¢, ze trudnosci przedsigbiorstwa sa wewngtrzne 1 nie sa wynikiem

51

Nie naruszajgc przepisow dyrektywy nr 2001/14, wczeséniej cytowane;.
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64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.

72.

arbitralnej alokacji kosztow w ramach grupy oraz ze te trudnos$ci sa zbyt powazne, aby
mogly by¢ przezwycigzone przez sama grupg”. Nie wolno, tym bardziej, dopusci¢ do
sytuacji, w ktorej sztuczne oddzielenie umozliwitoby deficytowej gatezi dziatalno$ci
w ramach danego przedsigbiorstwa korzystanie z funduszy publicznych.

Komisja jest jednak zdania, ze sektor europejskich kolejowych przewozow
towarowych znajduje si¢ obecnie w bardzo szczegodlnej sytuacji, wobec czego nalezy
przyja¢, we wspolnym interesie, ze pomoc panstwa na rzecz przedsigbiorstw
kolejowych, ktéra pozwala poprawi¢ trudna sytuacje, w jakiej znajduje si¢ dziatalno$¢
przewozow towarowych tego przedsigbiorstwa, moze zostaé uznana za zgodna ze
wspoOlnym rynkiem, o ile spetnia okreslone warunki.

W przypadku sektora kolejowego sytuacja konkurencyjna na rynku ustug przewozow
towarowych rézni si¢ obecnie bardzo od sytuacji na rynku przewozéw osobowych.
Krajowe rynki przewozow towarowych sa otwarte dla konkurencji, natomiast rynki
osobowych przewozow kolejowych zostana otwarte dla konkurencji dopiero od dnia 1
stycznia 2010 r.

Sytuacja ta ma implikacje finansowe, poniewaz przewozy towarowe s3 z zasady
zalezne tylko od relacji handlowych migdzy nadawcami tadunkow towarowych a
przewoznikami. Natomiast w przypadku przewozoéw pasazerskich réwnowaga
finansowa moze takze zaleze¢ od interwencji organéw witadzy publicznej w postaci
rekompensat z tytulu Swiadczenia ustug publicznych.

Wiele europejskich przedsigbiorstw kolejowych nie rozdzielilo prawnie przewozow
osobowych 1 przewozoéw towarowych lub przystapito do tego rozdziatu catkiem
niedawno. Obecnie obowiazujace prawodawstwo wspdlnotowe nie wymaga
dokonania prawnego rozdziatu tych dwoch typow dziatalnosci.

Rewitalizacja kolejowych przewozow towarowych jest od wielu lat jednym z
najwazniejszych priorytetow europejskiej polityki transportowej. W Sekcji 1
niniejszego komunikatu przypomniane sa powody, dla ktorych jest to kwestia
priorytetowa.

Szczegblny charakter kolejowych przewozow towarowych pociaga za soba
konieczno$¢ dostosowania podejécia przyjetego w praktyce decyzyjnej Komisji™, na
podstawie wytycznych z 1999 r. dotyczacych pomocy na restrukturyzacje™.

Niniejsza sekcja na celu ukazanie, w jaki sposob Komisja zamierza realizowac to
podejscie w przysztosci, w Swietle powyzszej praktyki decyzyjnej Komisji i
uwzgledniajac zmiany do wytycznych dotyczacych pomocy na restrukturyzacje z
1999 r. wprowadzone wytycznymi z 2004 r.>*.

Z uwagi na przedstawione powyzej zagrozenia, podej$cie to jest uzasadnione i
zostanie przyjegte wylacznie w odniesieniu do dziatow przewozow towarowych
przedsigbiorstw kolejowych i tylko na okres przejsciowy, do dnia 1 stycznia 2010 r.,
kiedy to rynki osobowych przewozow kolejowych zostana otwarte dla konkurencji.

Ponadto Komisja pragnie uwzgledni¢ fakt, ze rosnie liczba panstw cztonkowskich, w
ktorych przedsigbiorstwa kolejowe dostosowaly swoja organizacj¢ do specyfiki

52
53

Patrz decyzja Komisji z dnia 2 marca 2005 r., N 386/04, ,Fret SNCF”, Dz.U. C 172z 12.7.2005.
Wytyczne wspdlnotowe dotyczgce pomocy panstwa w celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych

przedsiebiorstw, Dz.U. C 288 2 9.10.1999, str. 2.

54

Wytyczne wspdlnotowe dotyczace pomocy panistwa w celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych

przedsiebiorstw, Dz.U. 244 z 1.10.2004, str. 2.
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73.

rozwoju ushug przewozow towarowych i przewozéw osobowych, poprzez dokonanie
prawnego oddzielenia ustug przewozow towarowych. Komisja bedzie zatem
wymaga¢, w ramach restrukturyzacji i przed przyznaniem pomocy, dokonania
prawnego rozdziatu danego dzialu przewozow towarowych, poprzez przeksztatcenie
go w spotke handlowa prawa prywatnego. Komisja stwierdza, ze dokonanie takiego
rozdzialu w znacznym stopniu przyczynia si¢, wraz z innymi odpowiednimi
dzialaniami, do osiagnig¢cia dwoch nastepujacych celow: zapobiegania subsydiowaniu
skroSnemu pomigdzy restrukturyzowanym dzialem a reszta przedsigbiorstwa i
zagwarantowania, ze wszystkie przeptywy finansowe pomiedzy tymi dwoma typami
dzialalnosci beda zawsze dokonywane na zasadach komercyjnych.

W celu uniknigcia jakichkolwiek watpliwosci cato$¢ obowiazujacych wytycznych
dotyczacych pomocy na restrukturyzacje¢ nadal znajduje zastosowanie do celow oceny
pomocy przewidzianej w niniejszym rozdziale, z wyjatkiem odstepstw wyraznie
wskazanych ponize;j.

5.2. Kryteria kwalifikujace

74.

75

76.

T7.

78.

Nalezy dostosowa¢ kryterium kwalifikujace, aby uwzgledni¢ sytuacjg, w ktorej dziat
przewozow towarowych przedsigbiorstwa kolejowego stanowi trwala i1 spojna
wewngetrznie jednostke gospodarcza, ktéra bedzie prawnie wyodrgbniona od reszty
przedsigbiorstwa w trakcie restrukturyzacji i przed przyznaniem pomocy, a ktora
napotyka trudnosci, ktére dawatlyby temu dzialowi przewozéw towarowych status
»przedsigbiorstwa zagrozonego” w rozumieniu wytycznych dotyczacych pomocy na
restrukturyzacje, gdyby zostal on wczesniej wydzielony z przedsigbiorstwa
kolejowego.

. Co oznacza w szczegOlnosci, ze dziat danego przedsigbiorstwa napotyka powazne

trudnosci, ktore maja wewngtrzny charakter i nie sa wynikiem arbitralnej alokacji
kosztow w ramach przedsigbiorstwa kolejowego.

Aby przeznaczony do restrukturyzacji dziat stanowil trwala i spojna wewngtrznie
jednostke gospodarcza, powinien skupia¢ wszystkie rodzaje dzialalnosci (z punktu
widzenia przemystowego, handlowego, ksiggowego i1 finansowego) przedsigbiorstwa
kolejowego zwiazane z przewozem towaréw. Powinna istnie¢ mozliwo$¢ przypisania
temu dzialowi okre$lonego poziomu strat a takze Srodkéw wiasnych lub kapitatu,
ktory odzwierciedlatyby rzeczywisto§¢ ekonomiczna, w ktorej dziata ten sektor, aby
ocena kryterium okre$lonego w punkcie 10 wytycznych dotyczacych pomocy na
restrukturyzacje byla spdjna.

Oceniajac, czy dzial jest zagrozony w znaczeniu opisanym powyzej, Komisja bierze
ponadto pod uwage zdolno$¢ pozostalej czesci przedsigbiorstwa kolejowego do
uzdrowienia dziatu przeznaczonego do restrukturyzacji.

Komisja jest zdania, ze chociaz sytuacja opisana powyze] nie jest bezposrednio
uwzgledniona w wytycznych dotyczacych pomocy na restrukturyzacje (zgodnie z ich
pkt 12 nowoutworzone przedsigbiorstwa sa wykluczone z zakresu obowiazywania
tych wytycznych), to mozna w tych okolicznosciach udzieli¢ pomocy na
restrukturyzacje, ktora pozwoli spotce zaleznej utworzonej w drodze rozdzialu
prawnego dziata¢ na rynku jako rentowne przedsigbiorstwo. Przewidziane sa tutaj
wylacznie sytuacje, gdy spotka zalezna, ktéra ma zosta¢ utworzona w drodze
rozdzialu prawnego, skupia caly dzial przewozow towarowych, zgodnie z zasada
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odrebnosci rachunkow przewidziana w art. 9 dyrektywy nr 2001/12/WE™ i obejmuje
wszystkie aktywa, pasywa, zobowiazania pozabilansowe oraz pracownikdéw tego
dziahu.

79. Komisja stwierdza, na takiej samej podstawie, ze jesli przedsigbiorstwo kolejowe

dokonato w ostatnim czasie prawnego wydzielenia swojego dzialu przewozow
towarowych, podczas gdy spelniat on okreslone powyzej warunki, dana spotka
zalezna nie moze by¢ traktowana jako nowoutworzone przedsigbiorstwo w rozumieniu
pkt 12 wytycznych dotyczacych pomocy na restrukturyzacje i w zwiazku z tym nie
jest wykluczona z zakresu obowiazywania tych wytycznych.

5.3. Przywrocenie dlugoterminowej rentownosci

80. Komisja bedzie sprawdza¢ nie tylko spelnienie warunkéw dotyczacych przywrocenia

dtugoterminowej rentownosci przewidzianych w wytycznych™, ale réwniez czy
restrukturyzacja jest w stanie zagwarantowac przeksztatcenie przewozow towarowych
z dzialalno$ci chronionej, korzystajacej z praw wylacznosci, w dzialalnos¢
konkurencyjna prowadzona w ramach otwartego rynku. Restrukturyzacja ta powinna
w zwiazku z tym obejmowaé wszystkie aspekty dziatalno$ci przewozoéw towarowych:
przemystowe, handlowe i finansowe. Plan restrukturyzacji wymagany przez wytyczne
dotyczace restrukturyzacji’’ powinien w szczegdlnosci umozliwiaé zapewnienie
takiego poziomu jakosci, niezawodnos$ci 1 obstugi, ktory odpowiada wymaganiom
klientow;

5.4. Zapobieganie nieuzasadnionym zakléceniom konkurencji

81. Oceniajac zapobieganie nieuzasadnionym zaktoceniom konkurencji, zgodnie z

wytycznymi dotyczace restrukturyzacji, Komisja bedzie si¢ kierowac rowniez:
e roznicami w modelach ekonomicznych dla transportu kolejowego 1 innych

rodzajow transportu;

e wspblnotowym celem przywracania roéwnowagi miedzy réznymi Srodkami
transportu;

e sytuacja konkurencyjna na rynku w chwili restrukturyzacji (stopien integracji,
potencjat wzrostu, obecnos$¢ konkurentéw, perspektywy rozwoju).

5.5. Ograniczenie pomocy do minimum

82. Do potrzeb badania tego kryterium stosowane sa przepisy wytycznych z 2004 r.

dotyczacych pomocy na restrukturyzacje. Wkitad wlasny przedsigbiorstwa bedzie
obejmowa¢ wktad dzialu przewozow towarowych, ktdry zostanie prawnie wydzielony
z przedsigbiorstwa kolejowego. Komisja jest jednak zdania, ze bardzo szczeg6lna
sytuacja, w ktorej znajduje si¢ sektor europejskich przewozéw towarowych i ktora
zostala opisana powyzej, moze stanowi¢ okolicznos$¢ wyjatkowa w rozumieniu ust. 44
wytycznych z 2004 r. Wobec tego Komisja begdzie mogla zaakceptowac nizsze wktady
wlasne niz te przewidziane w wytycznych z 2004 r., pod warunkiem, ze wklad wlasny

55
56

Dyrektywa nr 2001/12/WE, wczesniej cytowana.
Patrz zwtaszcza pkt 34-37 wytycznych dotyczgcych pomocy panstwa w celu restrukturyzacji, wczesniej

cytowanych.

57

Patrz w szczegdlnosci Sekcja 3.2 obowigzujgcych wytycznych dotyczgcych pomocy panstwa w celu

restrukturyzacji, wczesniej cytowanych.
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dzialu przewozow towarowych bedzie mozliwie jak najwyzszy, bez narazania jego
zdolnos$ci do prowadzenia dziatalnosci.

5.6. Zasada jednorazowoS$ci pomocy

83. Zasada jednorazowej pomocy znajduje zastosowanie wobec wydzielonej prawnie
spotki zaleznej. Do tego celu uwzgledniana bedzie pomoc na restrukturyzacje
zgloszona jako pierwsza pomoc na cele restrukturyzacji, z ktorej bedzie korzystato to
przedsigbiorstwo. Pomoc na cele restrukturyzacji, ktora zostala zatwierdzona na
warunkach przedstawionych powyzej, nie jest natomiast uwzgledniana z punktu
widzenia zasady jednorazowej pomocy Ww odniesieniu do pozostatej czesci
przedsigbiorstwa kolejowego.

84. W celu uniknigcia jakichkolwiek watpliwosci: jezeli przedsigbiorstwo kolejowe jako
catos$¢ otrzymato juz pomoc na cel restrukturyzacji, zasada jednorazowej pomocy nie
pozwala na przyznanie pomocy na restrukturyzacj¢ dziatu przewozéw towarowych
tego przedsigbiorstwa w sposob przewidziany w niniejszym rozdziale.

6. POMOC NA POTRZEBY KOORDYNACJI TRANSPORTU
6.1. Cel

85.Jak wspomniano powyzej, przepisy art. 73 Traktatu WE zostaly wdrozone
rozporzadzeniami nr 1107/70 1 1191/69, ktore zostang uchylone przez rozporzadzenie
KDTP. Rozporzadzenie KDTP bedzie si¢ jednak stosowalo tylko do ladowego
transportu pasazerskiego. Nie obejmie towarowych przewozow kolejowych, w
przypadku ktoérych pomoc na potrzeby koordynacji transportu bedzie w dalszym ciagu
podlegata wytacznie postanowieniom art. 73 Traktatu WE.

86. Ponadto rozporzadzenie KDTP zawiera wyraznie stwierdzenie, ze przepisy jego art. 9
dotyczace pomocy na potrzeby koordynacji transportu i pomocy na dziatalno$¢
badawcza i rozwojowa nie naruszaja przepiséw art. 73 Traktatu WE i w zwiazku z
tym art. 73 Traktatu WE mozna bezposrednio stosowa¢ do uzasadnienia zgodnosci
pomocy na potrzeby koordynacji pasazerskich przewozow kolejowych.

87. Wobec powyzszego celem niniejszej sekcji jest okreslenie kryteriow umozliwiajacych
Komisji zbadanie, na podstawie art. 73 Traktatu WE, zgodnosci pomocy na potrzeby
koordynacji transportu, zaréwno w ujeciu ogdlnym (Sekcja 6.2) jak i w odniesieniu do
niektorych specjalnych form pomocy (Sekcja 6.3). Komisja przypomina, ze chociaz
ogolne zasady stosowania art. 73 Traktatu WE maja oczywiscie znaczenie dla oceny
pomocy panstwa w $wietle rozporzadzenia KDTP, niniejsze wytyczne nie omawiaja
szczegOtowych zasad stosowania tego rozporzadzenia.

6.2. Informacje ogélne

88. Artykut 73 Traktatu WE stanowi, ze pomoc, ktéra odpowiada potrzebom koordynacji
transportu, jest zgodna z Traktatem. Trybunal Sprawiedliwosci orzekt, Zze artykul ten
,uznaje zgodno$¢ z Traktatem pomocy dla transportu tylko w $cisle okreslonych
przypadkach, ktére nie przynosza szkody interesom og6élnym Wsp6lnoty™.

89. Znaczenie pojecia ,.koordynacji transportu” stosowanego w art. 73 Traktatu WE
wykracza poza zwykte utatwianie rozwoju dzialalnosci gospodarczej. Oznacza ono

o8 Wyrok Trybunatu z dn. 12 pazdziernika 1978 r. - Komisja Wspdlnot Europejskich przeciwko Krélestwu

Belgi, sprawa 156/77, Rec. 1978, str. 1881, patrz ust. 10.
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90.

91.

92.

93.

94.

95.

96.

97.

98.

interwencj¢ organéw wiadzy publicznej, majaca na celu ukierunkowanie rozwoju
sektora transportu we wspolnym interesie.

Postep w liberalizacji sektora transportu ladowego znacznie zmniejszyt, pod pewnymi
wzgledami, potrzebg koordynacji. W zwiazku z tym w skutecznie dzialajacym,
zliberalizowanym sektorze, koordynacje mozna zasadniczo osiagna¢ dzigki dziataniu
sit rynkowych.

Jak jednak zaznaczono powyzej, inwestycje w rozw¢j infrastruktury pozostaja nadal w
duzej mierze w gestii organdéw witadzy publicznej. Ponadto, nawet po liberalizacji
sektora, moga si¢ utrzymywac pewne stabosci rynku.

Po pierwsze, w wyniku dziatania sektora transportu powstaja powazne niekorzystne
skutki zewnetrzne, oddziatujace m.in. na uzytkownikéw (zatory komunikacyjne) oraz
na cate spoleczenstwo (zanieczyszczenie srodowiska). Te zewngtrzne skutki sa trudne
do uwzglednienia, zwlaszcza w zwiazku z naturalnymi ograniczeniami dotyczacymi
mozliwo$ci wlaczenia kosztow zewngtrznych czy nawet bezposrednich kosztow
uzytkowania do oplat za dostep do infrastruktury transportowej. Moga stad wynikac
dysproporcje migdzy réznymi $rodkami transportu, ktore nalezy korygowal przy
pomocy wsparcia ze strony organdéw wiadzy publicznej dla tych $rodkéw transportu,
ktére generuja najnizsze koszty zewngtrzne.

Po drugie, sektor transportu moze mie¢ klopoty z ,koordynacja” w sensie
ekonomicznym, zwiazana na przyktad z przyjmowaniem wspoOlnych standardow
interoperacyjno$ci dla kolei lub z polaczeniami migdzy roéznymi sieciami
transportowymi.

Po trzecie, przedsigbiorstwa kolejowe moga nie by¢ zdolne do czerpania pelnych
korzysci ze swoich dzialan badawczych, rozwojowych i1 innowacyjnych (pozytywne
skutki zewngtrzne), co rOwniez stanowi stabo$¢ rynku.

Istnienie w Traktacie WE szczegdlowego przepisu pozwalajacego na zatwierdzenie
pomocy, ktéra odpowiada potrzebom koordynacji transportu, §wiadczy o powadze
zagrozenia wiagzacego si¢ ze stabosciami rynku i ich niekorzystnego wptywu na
rozw0dj Wspolnoty.

Co do zasady, pomoc odpowiadajaca potrzebom koordynacji transportu powinna by¢
uznana za zgodna z Traktatem WE.

Niemniej jednak, aby dana pomoc mogta by¢ traktowana jako ,,odpowiadajaca
potrzebom” koordynacji transportu, powinna by¢ konieczna i proporcjonalna do
zalozonego celu. Ponadto zwiazane z ta pomoca zaktocenia konkurencji nie powinny
szkodzi¢ interesom ogélnym Wspolnoty Przyktadowo, pomoc shuzaca reorientacji
przeptywu ruchu z zeglugi morskiej bliskiego zasiggu w strong kolei nie spetniataby
tych kryteriow.

Ostatnie kryterium przewiduje, ze, z uwagi na szybki rozwoj sektora transportu i
zwigzang z tym potrzebe koordynacji, kazda pomoc zglaszana Komisji w celu
stwierdzenia jej zgodnosci z Traktatem WE na podstawie art. 73, powinna by¢
ograniczona™ do maksymalnie 5 lat, co umozliwi Komisji jej ponowne zbadanie pod
katem uzyskanych wynikéw i, w razie konieczno$ci, wydanie pozwolenia na jej
wznowienie.

59

Idem.

21



99. Pomoc na potrzeby koordynacji transportu, szczegoélnie w przypadku sektora
kolejowego, moze przybiera¢ wiele form:

e pomoc na cele korzystania z infrastruktury, czyli pomoc przyznawana
przedsigbiorstwom kolejowym, ktore musza ponosi¢ wydatki zwiazane z
infrastruktura, z ktorej korzystaja, podczas gdy przedsigbiorstwa $wiadczace ustugi
transportowe w oparciu o inne $rodki transportu nie podlegaja takiemu obciazeniu;

e pomoc na ograniczenie kosztow zewngtrznych, majaca zachg¢ca¢ do zmiany
transportu na transport kolejowy, poniewaz generuje on mniejsze koszty
zewngtrzne w porownaniu z innymi typami transportu, jak np. transport drogowy;

e pomoc na rzecz interoperacyjnosci, zwigkszenia bezpieczenstwa, usunigcia barier
technicznych 1 zmniejszenia uciazliwosci wynikajacych z halasu, dalej zwana
,pomoca na potrzeby interoperacyjnosci”;

e pomoc na dziatlalno§¢ badawcza 1 rozwojowa odpowiadajaca potrzebom
koordynacji transportu.

100. W kolejnych sekcjach Komisja wskaze szereg warunkéw, ktore, w Swietle jej
praktyki decyzyjnej, pozwalaja zapewni¢ zgodno$¢ poszczegdlnych rodzajow pomocy
na koordynacje transportu z warunkami zgodno$ci w mysl art. 73 Traktatu WE.

6.3. Szczegolne kryteria pomocy na cele uzytkowania infrastruktury kolejowej,
ograniczenia kosztow zewne¢trznych i interoperacyjnosci

101. Ocena zgodnosci pomocy na cele uzytkowania infrastruktury, ograniczenia
kosztow zewngtrznych 1 interoperacyjnosci pod katem art. 73 jest analogiczna do
praktyki decyzyjnej Komisji w zakresie stosowania art. 3 ust. 1) lit. b) wspomnianego
rozporzadzenia nr 1107/70. W $wietle tej praktyki wymienione ponizej warunki
szczegbtowe wydaja si¢ wystarczajace do stwierdzenia zgodnosci pomocy.

6.3.1. Koszty kwalifikowane
102. Koszty kwalifikowane sa okreslane na nastepujacej podstawie:

103. W odniesieniu do pomocy na cele korzystania z infrastruktury kolejowej,
kosztami kwalifikowanymi sa dodatkowe koszty uzytkowania infrastruktury,
ponoszone przez transport kolejowy, ale nie ponoszone przez konkurencyjna galaz
transportu, ktora powoduje wigksze zanieczyszczenia.

104. W odniesieniu do pomocy w celu ograniczenia kosztow zewnetrznych,
kosztami kwalifikowanymi jest czgs$¢ kosztow zewngtrznych, ktora transport kolejowy
pozwala zaoszczedzi¢ w stosunku do konkurencyjnych gal¢zi transportu.

105. Z tego wzgledu, nalezy przypomnie¢, ze art. 10 dyrektywy nr 2001/14
wyraznie pozwala panstwom czlonkowskim wprowadzi¢ system rekompensat za
mozliwe do wykazania, niepokrywane przez konkurencyjne galgzie transportu, koszty
zwiazane ze Srodowiskiem, wypadkami i infrastruktura, w takiej wysokosci, w jakiej
te koszty przekraczaja rdwnowazne koszty kolei. Poniewaz nie istnieje jeszcze
wspolnotowe prawodawstwo harmonizujace metody obliczania optat za dostep do
infrastruktury w réznych gateziach transportu ladowego, stosujac niniejsze wytyczne
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Komisja bedzie uwzgledniata rozwoj przepiséw majacych zastosowanie do obliczania
kosztoéw infrastruktury i kosztow zewngtrznych™.

106. Zaréwno w przypadku pomocy na cele korzystania z infrastruktury kolejowej,
jak 1 pomocy w celu ograniczenia kosztéw zewngtrznych, panstwo cztonkowskie
powinno dostarczy¢ uzasadniona i przedstawiona w ujgciu iloSciowym analize
porownawcza kosztow transportu kolejowego i alternatywnych opcji bazujacych na
innych gateziach transportu®’. Analiza poréwnawcza kosztéw powinna zostaé
dokonana lub potwierdzona przez niezaleznego konsultanta, w celu zagwarantowania
obiektywnosci oceny. Wykorzystana metoda i przeprowadzone obliczenia musza by¢

podane do wiadomosci publicznej®.

107. W  odniesieniu do pomocy na potrzeby interoperacyjnosci, koszty
kwalifikowane obejmuja wszystkie inwestycje zwiazane z wprowadzaniem systemow
bezpieczenstwa i systemOw interoperacyjnych lub ze zmniejszeniem uciazliwosci
wynikajacych z halasu, zar6wno w infrastrukturze kolejowej, jak i w pojazdach
szynowych. Koszty kwalifikowane obejmuja w szczegdlnosci inwestycje zwiazane z
wdrazaniem ERTMS (Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym) i
wszelkie inne podobne $rodki, ktore moga przyczyni¢ si¢ do likwidacji barier
technicznych na europejskim rynku ustug kolejowych.

6.3.2.  Koniecznos$¢ i proporcjonalnos¢ pomocy

108. W przypadku gdy intensywno$¢ pomocy jest nizsza od ponizszych wartosci,
Komisja uwaza, ze istnieje domniemanie konieczno$ci i proporcjonalnosci pomocy:

e w przypadku pomocy na cele korzystania z infrastruktury: 30 % catkowitego kosztu

transportu kolejowego®;

e w przypadku pomocy w celu ograniczenia kosztow zewngtrznych: 30 %5
catkowitego kosztu transportu kolejowego i 50 % kosztow kwalifikowanych;®

60 Artykut 11 dyrektywy nr 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r., w

sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektérych typéw infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, Dz.U. L 187
2 20.7.1999, str. 42, zmienionej dyrektywg nr 2006/38/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 maja
2006 r., Dz.U. L 157 2 9.6.20086, str. 8, stwierdza w tej kwestii, ze ,,Najpdzniej dnia 10 czerwca 2008 r. Komisja
przedstawi, po zbadaniu wszystkich opcji, w tym kosztow zwigzanych z ochrong srodowiska, hatasem,
natezeniem ruchu i ochrong zdrowia, powszechnie stosowany, przejrzysty i zrozumiaty model oceny wszelkich
zewnetrznych kosztéw, jako podstawy obliczania w przysztosci optfat za korzystanie z infrastruktury. Model ten
musi by¢ potgczony z analizg skutkéw internalizacji kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do wszystkich
srodkow transportu oraz strategig na rzecz stopniowego wdrazania tego modelu w odniesieniu do wszystkich
Srodkdéw transportu.” Komisja opublikowata, w dokumencie COM (1998) 466, Biatg Ksiege zatytutowang
»Sprawiedliwa zapfata za korzystanie z infrastruktury: Etapowe podejscie do wspdlnego sytemu optat za
korzystanie z infrastruktury w UE” (Biuletyn UE — suplement nr 3/98).

o1 Panstwa cztonkowskie bedg mogty znalez¢ wskazéwki dotyczace réznych metod wyceny kosztow
zewnetrznych w zatgczniku 2 do Zielonej Ksiegi Komisji ,,W kierunku uczciwych i efektywnych cen w transporcie
— opcje polityki dotyczace internalizacji zewnetrznych kosztéw transportu w UE” (Biuletyn UE — suplement nr
2/96; dokument COM (1995) 691 wersja ostateczna) i w studium, ktére Komisja przedstawi najpdzniej dnia 10
czerwca 2008 r. (Patrz art. 11 dyrektywy nr 1999/62, zmienionej dyrektywg nr 2006/38, wczesniej cytowanej).
62 Artykut 10 dyrektywy nr 2001/14/WE, wczesniej cytowane;j.

63 llustruje to decyzja Komisji z dnia 27 grudnia 2006 r., N 574/06, w sprawie przedtuzenia systemu
istniejgcej pomocy N 335/03 — Wtochy (Friuli-Wenecja Julijska) — Pomoc na cele tworzenia ustug w dziedzinie
kolejowych przewozéw kombinowanych, jeszcze niepublikowana; decyzja Komisji z dnia 12 pazdziernika 2006 r.
N 427/2006 w sprawie Zjednoczone Krélestwo — Rail Environmental Benefit Procurement Scheme (REPS), Dz.U.
C283221.11.2006, str. 10.
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e 50% kosztow kwalifikowanych w przypadku pomocy na potrzeby
interoperacyjnosci.

109. Powyzej tych wartosci progowych panstwa czlonkowskie musza wykazad
koniecznos$¢ 1 proporcjonalnos¢ srodkow.

110. Zakres pomocy na cele korzystania z infrastruktury kolejowej oraz pomocy w
celu ograniczenia kosztow zewngtrznych powinien ograniczaé si¢ $cisle do
rekompensaty za koszty alternatywne zwiazane z Kkorzystaniem z transportu
kolejowego a nie transportu powodujacego wigksze zanieczyszczenia. Jesli istnieje
wigcej mozliwych konkurencyjnych rozwiazan, ktore powoduja wyzsze
zanieczyszczenie niz transport kolejowy, wybrany limit odpowiada najwyzszemu
zroznicowaniu kosztow sposrdd tych alternatywnych rozwiazan. O ile zachowane sa
powyzsze progi intensywnosci pomocy, mozna domniemywaé, ze Kryterium
dotyczace niewystgpowania nadmiernych rekompensat zostalo wykazane.

111. Jezeli beneficjentem pomocy jest przedsigbiorstwo kolejowe, nalezy zawsze
wykazaé, ze pomoc odnosi rzeczywisty efekt w postaci zmiany transportu na kolej. W
tym celu konieczne jest w zasadzie, aby pomoc odzwierciedlata si¢ w cenie zadanej od
pasazera lub od nadawcy tadunku towarowego, poniewaz wilasnie na plaszczyznie
cenowej dokonuje si¢ wybdr miedzy koleja a srodkami transportu powodujacymi
wigksze zanieczyszczenie jak np. transport drogowy.

112. W celu zagwarantowania, ze pomoc pozwoli przywroci¢ trwata réwnowage
migdzy poszczegolnymi §rodkami transportu musza zosta¢ spelnione dwa dodatkowe
warunki, szczeg6lnie w przypadku pomocy na cele korzystania z infrastruktury oraz w
celu ograniczenia kosztow zewngtrznych.

113. Po pierwsze, pomoc powinna mie¢ charakter degresywny. Charakter
degresywny pomocy ustala si¢ biorac pod uwage wzrost przewozow przeniesionych
na kolej 1 efekt ekonomii skali uzyskany dzigki temu wzrostowi .

114. Z drugiej strony, aby pomoc prowadzila do trwatego przeniesienia przewozow
na kolej, musza zaistnie¢ realne perspektywy utrzymania wielko$ci przewozow
przeniesionych na kolej, w warunkach, gdy kwota pomocy zostanie zmniejszona.

6.3.3.  Wnhniosek

115. Pomoc na cele korzystania z infrastruktury kolejowej, pomoc w celu
ograniczenia kosztow zewngtrznych i pomoc na potrzeby interoperacyjnosci, ktora jest
konieczna 1 proporcjonalna i w zwiazku z tym nie powoduje zaktdcen konkurencji w

64

Zgodnie z zatgcznikiem 1 do rozporzadzenia (WE) nr 1692/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z

dnia 24 pazdziernika 2006 r. ustanawiajgce drugi program ,,Marco Polo” dla udzielania wspdlnotowej pomocy

finansowej w celu poprawy dziatania systemu transportu towarowego na srodowisko (,,Marco Polo II”) i
uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 1382/2003 (Dz.U. L 328 z 24.11.2006, str. 1), wspdlnotowa pomoc
finansowa dla dziatan zwigzanych z przesunieciem modalnym (zmiang transportu) jest ograniczona do

maksymalnie 35 % tagcznych wydatkéw niezbednych do osiggniecia celéw dziatania i poniesionych w rezultacie

dziatania. W niniejszych wytycznych, w przypadku pomocy panstwa na potrzeby koordynacji transportu,
kryterium wynosi 30 % catkowitego kosztu transportu kolejowego.
6 Dla ilustracji patrz decyzja Komisji N 552/06 z dnia 22 grudnia 2006 r. w sprawie Danii, Przedtuzenie

okresu obowigzywania programu pomocy na rzecz ochrony srodowiska dotyczgcego przewozu towardw koleja,

Dz.U. C 133z 15.6.2007, str. 5 i decyzja Komisji N 427/2006 z dnia 12 pazdziernika 2006 r. w sprawie
Zjednoczone Krélestwo — Rail Environmental Benefit Procurement Scheme (REPS), Dz.U. C 283 z 21.11.2006,
str. 10.
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119.

120.

stopniu sprzecznym ze wspolnym interesem, powinna zosta¢ uznana za zgodna na
podstawie art. 73 Traktatu WE.

6.4. Zgodno$¢ pomocy na dzialalnos¢ badawcezg i rozwojowa

116. W dziedzinie transportu ladowego art. 3 ust. 1. lit. c¢) rozporzadzenia nr

1107/70, przyjety na podstawie art. 73 Traktatu WE, przewiduje mozliwos¢
przyznania pomocy na dzialalno$¢ badawcza i rozwojowa. Komisja opracowata w
ostatnich latach praktyke dotyczaca stosowania tego przepisu’ .

Artykut 9 ust. 2 lit. b) rozporzadzenia KDTP wiacza tekst art. 3 ust. 1 lit. ¢)
rozporzadzenia 1107/70, ktore w zwiazku z tym dalej stosuje si¢ wobec pomocy na
dzialalno$¢ badawcza i rozwojowa dotyczaca pasazerskiego transportu kolejowego.
Na podstawie tego przepisu pomoc, (1) ktérej celem jest wspieranie badan lub
rozwoju w zakresie systemOow oraz technologii pasazerskiego transportu kolejowego,
ktore sa bardziej optacalne dla spoteczenstwa, (2) ktora jest ograniczona do fazy badan
1 rozwoju 1 (3) nie dotyczy fazy komercyjnej eksploatacji takich systemow i
technologii transportowych, powinna by¢ uznawana za pomoc odpowiadajaca
potrzebom koordynacji transportu.

Rozporzadzenie KDTP zaznacza zreszta, ze przepis ten stosuje si¢ bez
uszczerbku dla przepiséw art. 87 Traktatu WE. Zatem, jezeli pomoc na dziatalno$¢
badawcza, rozwojowa i innowacyjna w dziedzinie transportu pasazerskiego nie jest
objeta art. 9 rozporzadzenia KDTP (zwlaszcza gdy pomoc dotyczy wylacznie
transportu towarowego) moglaby ona zosta¢ uznana za zgodna na podstawie art. 87
ust. 3 lit. ¢) Traktatu WE.

Z tego wzgledu w zasadach ramowych majacych ogdlne zastosowanie Komisja
okreslita warunki, pod ktérymi pomoc na dziatalno$¢ badawcza, rozwojowa i
innowacyjna moze zosta¢ uznana za zgodna ze wspolnym rynkiem na podstawie art.
87 WE ust. 3 lit ¢)®’. W tresci tych zasad ramowych wyraznie stwierdza sie, ze maja
one zastosowanie do ,,pomocy stuzacej wsparciu dzialalnosci badawczej, rozwojowe;j i
innowacyjnej we wszystkich sektorach podlegajacych regulacjom Traktatu WE. Maja
one takze zastosowanie do sektorow podlegajacych szczegdélnym zasadom
wspélnotowym w zakresie pomocy panstwa, o ile zasady te nie stanowia inaczej”®.
Powyzsze wspolnotowe zasady ramowe maja wigc zastosowanie do pomocy shuzacej
wsparciu dziatalno$ci badawczej, rozwojowej 1 innowacyjnej w sektorze transportu
kolejowego, ktora nie jest objeta zakresem art. 3 ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia 1107/70

lub art. 9 rozporzadzenia KDTP (po wejsciu w zycie tego rozporzadzenia).

Nie jest wykluczone, ze zgodno$¢ pomocy na dziatalno$¢ badawcza i1
rozwojowa mozna by ocenia¢ bezposrednio na podstawie art. 73 Traktatu WE, o ile
przewidywany przez nig cel odpowiada potrzebom koordynacji transportu. W takim
przypadku nalezy sprawdzi¢, czy spelnione sa wspomniane powyzej warunki, a
zwlaszcza wymogi konieczno$ci pomocy, jej proporcjonalnosci w stosunku do

66

Decyzja Komisji N 780/06 z dnia 30 maja 2007 r., Niderlandy - Onderzoek en ontwikkeling composiet

scheepsconstructie en multi-purpose; laadruim; het ,CompoCaNord”-project, Dz.U. 227 2 27.9.2007, str. 5 ;
decyzja Komisji z dnia 19 lipca 2006 r., N 556/2005 — Niderlandy — Pomoc na ochrone $rodowiska i rozwdj
innowacji w sektorze transportu publicznego w prowincji Gelderland, Dz.U. C 207 z 30|82006; decyzja Komisji z
dnia 20 lipca 2005 r., N 63/2005 — Republika Czeska —Program na rzecz oszczednosci energii oraz wykorzystania
paliw alternatywnych w sektorze transportu, Dz.U. C 83 z 6.4.2006.

67

Wspodlnotowe zasady ramowe dotyczgce pomocy panstwa na dziatalnos¢ badawcza, rozwojowg i

innowacyjng, Dz.U. C 323 z 30.12.2006, str. 1.

68

Ibidem, ust. 2.1.
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zaktadanego celu i nieszkodzenia interesom og6lnym Wspdlnoty. Komisja jest zdania,
7ze ogblne zasady ustanowione w powszechnie stosujacych si¢ wspdlnotowych
zasadach ramowych dotyczacych pomocy panstwa na dzialalno$¢ badawcza,
rozwojowa 1 innowacyjna powinny by¢ uwzgledniane w analizie poszczegdlnych
kryteriow.

7. POMOC W FORMIE REKOMPENSATY Z TYTULU SWIADCZENIA USLUG PUBLICZNYCH
7.1. Cel

121. W zwiazku z realizacja celow dotyczacych transportu kolejowego panstwa
cztonkowskie moga naktada¢ na przedsigbiorstwa kolejowe obowiazki §wiadczenia
ustug publicznych. Z tytulu $wiadczenia tych ustug publicznych przedsigbiorstwa
kolejowe moga otrzymywac rekompensate, ktora powinna by¢ zgodna z warunkami
przewidzianymi w prawodawstwie wspolnotowym i z zasadami dotyczacymi pomocy
panstwa, w $§wietle interpretacji dokonanych przez Trybunal Sprawiedliwosci.

122. Trybunal Sprawiedliwosci orzekt w wyroku w sprawie Altmark®, ze
rekompensaty z tytutu §wiadczenia ushug publicznych nie stanowia pomocy panstwa
w rozumieniu art. 87 Traktatu WE 1 nie podlegaja obowiazkowi zgloszenia, jezeli
spetnione zostaty tacznie cztery nastgpujace warunki: ,,Po pierwsze, przedsigbiorstwo
bedace beneficjentem musi wywiazywac si¢ ze zobowiazan z tytutu §wiadczenia ustug
publicznych; zobowiazania te musza by¢ jasno zdefiniowane [...]. Po drugie,
wskazniki, na podstawie ktorych wyliczana jest rekompensata, musza zostac
ustanowione obiektywny 1 przejrzysty sposob [...]. Po trzecie, wysokos¢
rekompensaty nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia catosci lub czesci
kosztow poniesionych w trakcie wywiazywania si¢ ze zobowigzan z tytutlu
swiadczenia uslug publicznych, przy uwzglednieniu odpowiednich wplywow i
rozsadnego zysku [...]. Po czwarte, w przypadku gdy wyboru przedsigbiorstwa
majacego wywiazywac si¢ ze zobowiazan z tytutu swiadczenia ustug publicznych nie
dokonuje si¢ zgodnie z procedura udzielania zamowien publicznych, ktore
pozwolitoby na wybor oferenta §wiadczacego te ustugi za ceng najkorzystniejsza dla
danej spoteczno$ci, poziom rekompensaty nalezy okre$li¢ na podstawie analizy
kosztow, jakie typowe, dobrze zarzadzane przedsigbiorstwo dysponujace
odpowiednimi $rodkami transportu [...] poniostoby wywiazujac si¢ z tych
zobowiazan”.

123. Rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, ktore spetniaja cztery
powyzsze, kryteria nie stanowia pomocy i nie podlegaja obowiazkowi zglaszania
Komisji przewidzianemu w art. 88 ust. 3 Traktatu WE.

124. Srodki niespeniajace kryteriow okreslonych w wyroku w sprawie Altmark
stanowia pomoc panstwa, sa jednak zgodne z Traktatem WE, o ile ,,stanowia zwrot za
wykonanie pewnych $§wiadczen nierozerwalnie zwiazanych z pojgciem ustug
publicznej” w rozumieniu artykutu 73 Traktatu WE.

125. Wczesniej cytowane rozporzadzenia nr 1191/69 1 1107/70 zostaty przyjete w
celu realizacji tego postanowienia Traktatu WE.

6 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 24 lipca 2003 r. w sprawie C-280/00, Altmark Trans GmbH

oraz Regierungsprasidium Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, Rec. 2003, str. I-
7747.
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126. Jak juz stwierdzono powyzej, rozporzadzenia te stosuja si¢ zaréwno do
pomocy zgloszonej przed wejsciem w zycie rozporzadzenia KDTP, jak i do pomocy
niezgloszonej, przyznanej przed wejsciem w zycie rozporzadzenia KDTP i oceniane;j
po jego wejsciu w zycie.

127. Celem niniejszej sekcji jest objasnienie, w $wietle orzecznictwa, niektorych
kwestii zwigzanych z tymi rozporzadzeniami .

7.2. Rozroznienie migdzy rekompensatami z tytulu Swiadczenia uslug publicznych
a pomoca przyznang za sprawa umow o uslugi publiczne

128. Rozporzadzenie nr 1191/69 dokonuje rozréznienia pomigdzy ,,zobowigzaniami
z tytulu $wiadczenia uslug publicznych”, czyli zobowiazaniami ,jakich
zainteresowane przedsigbiorstwo transportowe, biorac pod uwage swoj interes
gospodarczy, nie przyjeloby lub nie przyjeloby w takim samym zakresie lub na takich
samych zasadach”, a ,,umowa o ustugi publiczne”, czyli umowa ,,zawarta migdzy
wlasciwym organem panstwa czlonkowskiego a przedsigbiorstwem przewozowym o
swiadczenie na rzecz ogotu spoteczenstwa odpowiednich ustug przewozowych”.

129. Sad Pierwszej Instancji wprowadzil w swoim orzecznictwie fundamentalne
rozroéznienie migdzy tymi dwoma pojeciami, poniewaz zwolnienie z obowigzku
zgloszenia, przewidziane w artykule 17 rozporzadzenia nr 1191/69, dotyczy tylko
rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych™.

7.3. Rekompensaty z tytulu obowigzku S$wiadczenia ustug publicznych w
rozumieniu rozporzadzenia nr 1191/69

130. Rekompensata z tytutu obowiazku $wiadczenia ustug publicznych jest zgodna
z Traktatem WE 1 nie podlega obowiazkowi zgloszenia przewidzianemu w art. 88
ust. 3 Traktatu WE, jesli spetnia wymogi 1 szczegdlowe zasady przewidziane w
Sekcjach II, III i IV rozporzadzenia nr 1191/69"'. Jesli rekompensata z tytulu
obowiazku $wiadczenia ustug publicznych nie spetnia tych warunkéw nie mozna jej
uzna¢ za zgodna z tym rozporzadzeniem ani z innymi przepisami prawa
wspdlnotowego .

131. Artykut pierwszy ust. 1 rozporzadzenia nr 1191/69 przewiduje mozliwosé
wylaczenia przez panstwa czlonkowskie z zakresu zastosowania rozporzadzenia
przedsigbiorstw, ktorych dzialalno$¢ ogranicza si¢ wylacznie do §wiadczenia ustug w
zakresie przewozow miejskich, podmiejskich lub regionalnych. W sprawie Altmark
Trybunat okreslit warunki, ktére powinny by¢ spelnione, aby panstwa cztonkowskie
mogly wykluczyé te przedsigbiorstwa z zakresu stosowania rozporzadzenia 1191/69"°.
Rozporzadzenie nr 1107/70 okresla ramy prawne stosujace si¢ do takiej pomocy.

70

Wynika to z punktéw 77 i 79 wyroku Sgdu Pierwszej Instancji z dnia 16 marca 2004 r. — Danske

Busvognmaend przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich w sprawie T-157/01. Rec. 2004, str. 11-00917.

71
72

Artykut 17 ust. 2 rozporzadzenia nr 1191/69, wczesniej cytowany.
17. motyw decyzji Komisji z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie stosowania art. 86 ust. 2 Traktatu WE

do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu Swiadczenia ustug publicznych, przyznawane;j
przedsiebiorstwom zobowigzanym do zarzgdzania ustugami $wiadczonymi w ogdlnym interesie gospodarczym,
Dz.U. L 312z 29.11.2005 str. 67, stanowi, ze: ,Zgodnie z wyrokiem w sprawie ,Altmark” rekompensata
niespetniajgca warunkoéw art. 73 nie moze zostac uznana za zgodnga z Traktatem na podstawie art. 86 ust. 2, ani
na podstawie jakiegokolwiek innego postanowienia Traktatu”.

73

Punkty 43-66 wyroku w sprawie Altmark, wczesniej cytowanego.
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7.4. Pomoc zwiazana z umowami o ustugi publiczne w rozumieniu rozporzadzenia
nr 1191/69

132. ,Umowy o ushugi publiczne” wiaza si¢ z przekazywaniem zasobow
panstwowych do przedsigbiorstw bgdacych stronami tych umow. Stosuja si¢ tutaj
kryteria okreslone przez Trybunat Sprawiedliwo$ci we wczesniej cytowanym wyroku
w sprawie Altmark; ktéore sluza do wustalenia, czy przekazywanie zasobow
panstwowych stanowi wybidrcza korzysé dla danych przedsigbiorstw’”.

133. Jesli nie mozna wykluczy¢, ze umowa o ustugi publiczne zawiera elementy
pomocy na rzecz zainteresowanego przedsigbiorstwa, pomoc moze pomimo to zostac¢
uznana za zgodna, na podstawie rozporzadzenia nr 1191/69. Chociaz rozporzadzenie
nr 1191/69 nie okresla wyraznie kryteriow pozwalajacych na oceng takiej zgodnosci,
to jednak art. 73 Traktatu WE jest neutralny co do przyjgtego w rozporzadzeniu
formalnego rozréznienia umowy o uslugi publiczne i obowiazku $wiadczenia ushug
publicznych.

134. Stosujac rozporzadzenie nr 1191/69 do umoéw o ustugi publiczne, przy ocenie
zgodnos$ci pomocy przyznanej za sprawa tych umoéw nalezy skupi¢ si¢ na wymogach
merytorycznych ustalonych w Traktacie WE.

135. W 2005 r. Komisja przyjela wspolnotowe ramy dotyczace pomocy panstwa w
formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych”. Mimo Ze te ramy
dotycza zastosowania art. 86 ust. 2, ktory nie odnosi si¢ do sektora transportu,
Komisja uwaza ze zasady w nim zawarte maja zasi¢gg ogolny 1 moga byc
wykorzystane do celéw oceny zgodnosci, o ktorej jest mowa powyzej. Nalezy w
szczegblnosci sprawdzié, czy kwota wszystkich korzys$ci przyznanych w jakiejkolwiek
formie przez panstwo lub przy uzyciu zasoboéw panstwowych z tytutu uméw o ustugi
publiczne jest nizsza od sumy kosztow wynikajacych z wykonania umowy i
rozsadnego zysku. Rozsadny zysk moze obejmowac¢ wszystkie lub niektore przypadki
wzrostu wydajnosci, osiagnigte przez dane przedsigbiorstwa w ustalonym,
ogranic7z60nym czasie, bez obnizenia poziomu jako$ci ustug swiadczonych zgodnie z
umowa ' .

8. GWARANCJE PANSTWOWE DLA PRZEDSIEBIORSTW KOLEJOWYCH

136. Obwieszczenie Komisji w sprawie zastosowania art. 87 1 88 Traktatu WE do
pomocy panstwowej w formie gwarancji okresla ramy prawne stosujace si¢ do
gwarancji pafstwowych, obejmujace rowniez sektor transportu kolejowego’ .

74 Patrz decyzja Komisji z dnia 30 maja 2007 r. o wszczeciu postepowania, C 16/07 (ex NN 55/2006) —

Austria — Oficjalna pomoc dla Postbus w powiecie Lienz, Dz.U. C 162 z 14.7.2007, str. 19, w szczegdlnosci

ust. 59; decyzja Komisji z dnia 18 lipca 2007 r. o wszczeciu postepowania, NN 17/2007, Irlandia - pomoc
panstwa dla przedsiebiorstw autobusowych Coras lompair Eireann, Dz.U. C 217 z 15.9.2007 r.; Decyzja Komisji z
dnia 23 pazdziernika 2007 r. o wszczeciu postepowania, NN 22/2005, Niemcy — umowa o ustugi publiczne
pomiedzy Deutsche Bahn Regio AG a niemieckimi krajami zwigzkowymi Berlin i Brandenburgia, jeszcze
nieopublikowana w Dz.U.

S Wspdlnotowe ramy dotyczgce pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu Swiadczenia ustug
publicznych, Dz.U. C 297 2 29.11.2005 r., str. 4.

e Wspodlnotowe ramy dotyczgce pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu Swiadczenia ustug
publicznych, wczes$niej cytowane, ust. 14 i nastepne.

7 Komunikat Komisji w sprawie zastosowania art. 87 i 88 Traktatu WE do pomocy panistwowej w formie
gwarancji, Dz.U. C 71 z 11.3.2000, str. 14 (obecnie zmieniany).
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9.

137. Zgodnie z punktem 2.1.3. tego obwieszczenia za pomoc w formie gwarancji
uznawane sa: ,bardziej korzystne warunki finansowania uzyskiwane przez
przedsiebiorstwa, ktorych forma prawna wyklucza upadtos¢ lub inne procedury
upadtosciowe, bqdz przewiduje bezposredniq gwarancje panstwa, czy tez pokrywanie
strat ze srodkow panstwowych”.

138. Zgodnie z utrwalong praktyka Komisja uznaje, Ze nieograniczone gwarancje w
sektorze otwartym dla konkurencji sa niezgodne z Traktatem WE. W $wietle zasady
proporcjonalno$ci gwarancje te nie moga by¢ one uzasadnione zadaniami o
charakterze uzytecznosci publicznej. W przypadku nieograniczonej gwarancji
niemozliwe jest sprawdzenie, czy kwota pomocy nie przekracza kosztow netto
$wiadczenia ustug publicznych’.

139. Jesli gwarancje panstwa sa przyznawane przedsigbiorstwom dzialajacym
zardwno na rynkach konkurencyjnych jak i na rynkach pozbawionych konkurencji,
Komisja zada catkowitego zniesienia nieograniczonej gwarancji przyznawanej
przedsigbiorstwu jako catosci’”.

140. Z nieograniczonych gwarancji korzysta wiele przedsigbiorstw kolejowych.
Gwarancje te sa na o0got pozostaloScia po szczegdlnym statusie monopoli
historycznych ustanowionych dla przedsigbiorstw kolejowych przed wejsciem w zycie
Traktatu WE Iub przed otwarciem dla konkurencji rynku uslug przewozow
kolejowych.

141. Zgodnie z informacjami znajdujacymi si¢ w posiadaniu Komisji, bardzo duza
cze$¢ tych gwarancji stanowi istniejaca pomoc™ . W zwiazku z tym Komisja wzywa
zainteresowane panstwa cztonkowskie do poinformowania jej do dnia 31 grudnia
2008 r., na jakich warunkach sa stosowane te systemy istniejacej pomocy oraz jakie
srodki sa planowane w celu ich zniesienia. Catkowite zniesienie gwarancji powinno
nastapi¢ do dnia 1 stycznia 2010 r.

POSTANOWIENIA KONCOWE
9.1. Zasady laczenia pomocy

142. Pulapy pomocy ustanowione w niniejszych wytycznych stosuja si¢ niezaleznie
od tego, czy pomoc, o ktorej mowa, jest finansowana wytacznie ze srodkow panstwa,
czy w calosci lub w czesci ze $rodkow wspolnotowych. Pomoc zatwierdzona na
podstawie niniejszych wytycznych nie moze by¢ taczona z inng pomoca panstwa w
rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE, ani z innym finansowaniem wspolnotowym,
jesli takie flaczenie prowadzi do osiagnigcia wyzszego pulapu pomocy niz
przewidziany w niniejszych wytycznych.

78

Decyzja Komisji 2005/145/WE z dnia 16 grudnia 2003 r. w sprawie pomocy panistwa przyznanych przez

Francje przedsiebiorstwu EDF oraz sektorowi elektrycznemu i gazowemu, Dz.U. L 049 z 22.2.2005, str. 9;
decyzja Komisji z dnia 24 kwietnia 2007, E 12/2005, Polska, nieograniczona gwarancja dla Poczty Polskiej, Dz.U.
C 284z 27.11.2007, str. 2. decyzja Komisji z dnia 27.3.2002, E 10/2000, Niemcy, gwarancja panstwa dla
publicznych instytucji kredytowych, Dz.U. C 150 z 22.6.2002, str. 7.

79
80

Idem.
Gwarancja nieograniczona mogtaby jednak zosta¢ uznana za nowg pomoc w rozumieniu art. 1 lit c)

rozporzgdzenia Rady (WE) nr 659/1999 z dn. 22 marca 1999 r. ustanawiajgcego szczegdtowe zasady stosowania
art. 93 Traktatu WE, Dz.U. 83 z 27.3.1999, zwtaszcza jezeli zostata ustanowiona po otwarciu rynku kolejowego
dla konkurenciji.
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143. W przypadku gdy te same koszty kwalifikowane odnosza si¢ do réznych
rodzajow pomocy, stosuje si¢ najkorzystniejszy putap pomocy.

9.2. Data wejScia w zycie

144. Niniejsze wytyczne wchodza w zycie z chwila publikacji w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskie;.

145. Komisja bedzie stosowata niniejsze wytyczne w odniesieniu do wszystkich
rodzajow pomocy zgloszonej lub niezgloszonej, o ktéorych bedzie rozstrzygata po
dacie publikacji tych wytycznych.

9.3. Wilasciwe Srodki

146. Zgodnie z art. 88 ust. 1 Traktatu WE Komisja wnioskuje, aby panstwa
cztonkowskie zmienily swoje systemy pomocy w zakresie pomocy panstwa bedacej
przedmiotem niniejszych wytycznych, w celu dostosowania ich do niniejszych
wytycznych, najpoézniej w terminie dwoch lat od ich publikacji w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej, z zastrzezeniem przepisow szczegdlnych zawartych w
rozdziale dotyczacym gwarancji panstwa. Wzywa si¢ panstwa cztonkowskie do
pisemnego potwierdzenia, w terminie najpdzniej jednego roku od daty publikacji w
Dzienniku Urzegdowym Unii Europejskiej, ze zgadzaja si¢ na propozycje wlasciwych
srodkow.

147. W przypadku niewystosowania przez panstwo czlonkowskie pisemnego
potwierdzenia we wskazanym powyzej terminie, Komisja stosuje przepisy art. 19
ust. 2 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 i w razie konieczno$ci wszczyna
postgpowanie przewidziane w tym artykule.

9.4. Okres waznosci i sprawozdanie

148. Komisja zastrzega sobie prawo do dokonania w dowolnym czasie zmian w
niniejszych wytycznych. Komisja przedstawi sprawozdanie z wykonania niniejszych
wytycznych przed kazda ich zmiana, a najpdzniej po uptywie 5 lat od daty ich
publikacji.
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