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1.

WPROWADZENIE

1.1 Kontekst ogdlny

Utworzenie wspolnego rynku transportowego jest od dawna celem Unii Europejskiej
(UE) zbieznym z nurtem liberalizacji. W szczegdlno$ci ushugi transportu wodnego
srodladowego w UE zostaly w petni zliberalizowane w latach 90. XX wieku (%),
a w ostatnich dziesigcioleciach stopniowo liberalizowano takze ustugi transportu
kolejowego (?).

W latach 2001-2016 unijni wspotustawodawcy przyjeli cztery pakiety ustawodawcze
dotyczace ustug transportu kolejowego, majace na celu stopniowe otwieranie rynkow
ustug transportu kolejowego na konkurencje — zardwno w zakresie przewozow
towarowych, jak ipasazerskich. Rynek kolejowych przewozow towarowych zostat
otwarty na konkurencj¢ w dniu 15 marca 2003 r. w obrebie Transeuropejskiej Kolejowej
Sieci Towarowej (%), w dniu 1 stycznia 2006 r. w odniesieniu do miedzynarodowych
przewozow towarowych w catej sieci na poziomie europejskim (*) oraz w dniu 1 stycznia
2007 r. w odniesieniu do kolejowego kabotazu towarowego (°). Rynek kolejowych
przewozow pasazerskich zostat otwarty na konkurencje w 2010r. wylacznie
w odniesieniu do transportu miedzynarodowego (°), a w 2019 r. zostat w pelni otwarty,
po przyjeciu ,,czwartego pakietu kolejowego” (") majacego na celu zakonczenie budowy
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego ustanowionego dyrektywa 2012/34/UE
(,,dyrektywa w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego™) (8).
W ramach czwartego pakietu kolejowego wprowadzono szereg $rodkow, w tym ogdlne

Q)

)
©)
)
)

©)

()
©)

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr3921/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. ustanawiajace warunki, zgodnie
z ktérymi przewoznicy niemajacy statej siedziby w panstwie czlonkowskim mogg dokonywaé transportu
rzeczy lub oséb zegluga $rodladowa W panstwie cztonkowskim (Dz.U. L 373 7 31.12.1991, s. 1), stosowane
od dnia 5 stycznia 1992 r., opiera si¢ na ogdlnych zasadach rownego traktowania i Swobody §wiadczenia
ustug, zgodnie z ktdérymi przewoznicy niemajgcy statej siedziby w danym panstwie cztonkowskim powinni
mie¢ mozliwo§¢ wykonywania krajowych ustug transportowych (,,kabotazu”) na $rédladowych drogach
wodnych w Unii Europejskiej. Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3921/91 z dnia 16 grudnia 1991r.
ustanawiajace warunki, zgodnie z ktOrymi przewoznicy niemajacy stalej siedziby w panstwie cztonkowskim
mogg dokonywac transportu rzeczy lub oséb zegluga Srédladowa w panstwie cztonkowskim (Dz.U. L 373
2 31.12.1991, s. 1), stosowane od dnia 2 sierpnia 1996 r., wprowadzito wspolne zasady regulujace swobode
$wiadczenia ushug na miedzynarodowych §rodladowych drogach wodnych.

Pierwsza inicjatywa ustawodawcza z poczatku lat 90. XX wieku doprowadzita do przyjecia dyrektywy Rady
91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych (Dz.U. L 237 z 24.8.1991,
str. 25), ktora panstwa cztonkowskie mialy obowiazek transponowac do dnia 1 stycznia 1993 r.

Art. 10 ust. 3 dyrektywy 2001/12/WE Parlamentu Europejskiego iRady zdnia 23 lutego 2001 r.
zmieniajacej dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych (Dz.U. L 75
z15.3.2001, s. 1).

Art. 1 pkt 2 lit. a) dyrektywy 2004/51/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r.
zmieniajacej dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych (Dz.U. L 164
2 30.4.2004, s. 164).

Zob. przypis (4).

Dyrektywa 2007/58/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. zmieniajaca
dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych oraz dyrektywe 2001/14/WE
w sprawie alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej (Dz.U. L 315 z 3.12.2007, s. 44) otworzyta mi¢gdzynarodowy kolejowy transport
pasazerski na konkurencje ze skutkiem od dnia 1 stycznia 2010 .

Czwarty pakiet kolejowy to zbidr szesciu aktow prawnych majacych na celu zakonczenie budowy
jednolitego rynku ustug kolejowych; Zob. https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/packages/2013_en
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz.U. L 343 z 14 grudnia 2012, s. 32) konsolidujaca
i uchylajgca ze skutkiem od dnia 17 czerwca 2015r. dyrektywe 91/440/EWG zmieniong dyrektywa
2001/12/WE i dyrektywg 2004/51/WE oraz dyrektywg 2007/58/WE ze skutkiem od dnia 17 czerwca 2015 r.
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prawo przedsigbiorstw kolejowych (°) majacych siedzibe w jednym panstwie
cztonkowskim do wykonywania wszystkich rodzajow przewozoéw pasazerskich w Unii
Europejskiej (z pewnymi ograniczeniami) (:°) oraz zasade obowiazkowego rozpisywania
przetargéw na §wiadczenie kolejowych ustug publicznych (11).

Otwarcie rynku kolejowego wymaga rownych szans, W SzCzegdlnosci migdzy
przedsigbiorstwami prywatnymi i publicznymi, aby moglo doprowadzi¢ do skutecznej
konkurencji. W przypadku gdy zasiedziali operatorzy kolejowi sa zintegrowanymi
pionowo przedsigbiorstwami publicznymi, refinansowanie wewnatrzgrupowe na
warunkach nierynkowych moze zaktoca¢ konkurencje¢, rowniez dlatego, ze zniecheca to
do wejscia na rynek. W zwiazku z tym nalezy odpowiednio przestrzega¢ ram prawnych
regulujacych transakcje finansowe W przedsigbiorstwach publicznych i zintegrowanych
pionowo W sektorze kolejowym oraz takie ramy egzekwowac.

Konieczne jest rowniez zapewnienie uczciwych warunkow konkurencji w celu
wspierania konkurencji miedzy réznymi rodzajami transportu, z uwzglednieniem
roznych pozioméw (pozytywnych inegatywnych) efektow zewngtrznych réznych
rodzajow transportu (*?). Zrownowazony sektor transportu ma kluczowe znaczenie dla
zapewnienia tacznosci W catej Europie, wspierania spojnosci gospodarczej, spotecznej
i terytorialnej zgodnie z art. 170 i 174 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(,,Traktat”) oraz dla osiagnigcia celow klimatycznych UE.

W biatej ksicdze w sprawie transportu z 2011 r. (**) Komisja wyznaczyta cel polegajacy
na ograniczeniu emisji pochodzacych z transportu o 20 % w latach 2008-2030 (3#) oraz
0 co najmniej 60 % w latach 1990-2050. W komunikacie z 2016 r. zatytulowanym
Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej (*°) Komisja zaproponowata
srodki w celu przyspieszenia dekarbonizacji europejskiego transportu. Europejski
Zielony Lad zaprezentowany przez Komisje w 2019 r. (**) ma na celu przeksztatcenie UE
w sprawiedliwe i prosperujace spoleczenstwo zyjace W nowoczesnej, zasobooszczedne;j
i konkurencyjnej gospodarce, ktora w 2050 r. osiggnie zerowy poziom emisji gazoéw

©)
*)

*)

*)

*)

14)

(*)
*)

Zgodnie z definicjg zawartg w art. 3 pkt1 dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego, zob. przypis (8).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2370 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajaca
dyrektywe 2012/34/UE w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozow pasazerskich
oraz zarzadzania infrastrukturg kolejowa (Dz.U. L 352 z 23.12.2016, s. 1) przyznano przedsi¢biorstwom
kolejowym dostep do krajowych sieci kolejowych od dnia 1 stycznia 2019 r., odpowiednio wcze$nie przed
wprowadzeniem rozktadu jazdy obowiazujacego od dnia 14 grudnia 2020 r.

Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2016/2338 zdnia 14 grudnia 2016r.
zmieniajagcym rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych ushug
kolejowego transportu pasazerskiego (Dz.U. L 354 z 23.12.2016, s. 22) wprowadzono obowigzek udzielania
zamdwien prowadzacych do zawarcia umow 0 $wiadczenie ustug publicznych na podstawie konkurencyjnej
procedury przetargowej od dnia 3 grudnia 2019 r., z okresem przejsciowym konczacym sie w dniu 24
grudnia 2023 r.

Wspdlna polityka transportowa musi rowniez shuzy¢ osiggnigciu celow $Srodowiskowych okreslonych
w Traktacie o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,, Traktat”). Art. 11 Traktatu stanowi, ze: ,,[p]rzy ustalaniu
i realizacji polityk i dziatan Unii, w szczegdlnosci w celu wspierania zrbwnowazonego rozwoju, musza by¢
brane pod uwage wymogi ochrony srodowiska”.

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego
i zZasobooszczednego systemu transportu, COM(2011) 144 final, 28.3.2011, pkt 6.

Z wylaczeniem miedzynarodowego transportu morskiego, w odniesieniu do ktdrego celem byto
zredukowanie emisji 0 40 % w latach 2005-2050.

COM(2016) 501 final z 20.7.2016.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw — Europejski Zielony £ad, COM(2019) 640 final
z11.12.20109.



cieplarnianych netto (). W zwiazku z tym Komisja wyznaczyta cel polegajacy na
zredukowaniu emisji gazow cieplarnianych netto o co najmniej 55 % do 2030r.
w poréwnaniu z poziomami z 1990 r. (*¢)

W grudniu 2020 r., po opublikowaniu oceny biatej ksiegi ,,Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu” (1°), Komisja przedstawita swoja kompleksowa
strategie na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci (?°). W strategii tej okreslono
plan dziatania majacy skierowaé europejski transport na wilasciwg droge ku
zrownowazonej i inteligentnej przysztosci, z uwzglednieniem ustalen zawartych w biate;j
ksiedze w sprawie transportu z 2011 r. Scenariusze lezace U podstaw strategii, ktore
pokrywaja si¢ ze scenariuszami realizacji planu osiggnigcia celow klimatycznych
do 2030 r., pokazuja, ze polaczenie proponowanych s$rodkéw politycznych moze
przyczynié si¢ do ograniczenia emisji W sektorze transportu 0 90 % do 2050 r. Pakiet
wnioskow ustawodawczych ,,Gotowi na55” (%) ma stuzy¢ osiggnieciu tych celow
poprzez promowanie, mi¢dzy innymi, czystszych form transportu i paliw
transportowych, aby skierowa¢ UE na drogg prowadzaca do osiggnigcia neutralnosci
klimatycznej do 2050 r. (??).

Celu UE, jakim jest osiggnigcie neutralnosci klimatycznej do 2050 r., nie mozna osiggnac
bez gruntownej transformacji ekologicznej icyfrowej wszystkich rodzajow
europejskiego transportu.

Sektor transportu odpowiada za okoto jedng czwarta wszystkich emisji gazow
cieplarnianych powstajacych w wyniku dziatalnosci cztowieka w UE i jest jedna
z gtéwnych przyczyn zanieczyszczenia powietrza. Transport powoduje réwniez inne
negatywne efekty zewnetrzne (takie jak zanieczyszczenie hatasem, wypadki
I zageszezenie ruchu), ktore nie sg W wystarczajagcym stopniu uwzgledniane w kosztach
ponoszonych przez uzytkownikow transportu, zwlaszcza w przypadku transportu
drogowego i lotniczego. W zwigzku z tym konieczne sg zdecydowane dziatania, aby
przenies¢ wigksza czes¢ ruchu na bardziej zréwnowazone formy transportu oraz
zoptymalizowaé funkcjonowanie multimodalnych tafcuchéw logistycznych (%%).
Ekologizacja sektora transportu przebiega przy wsparciu Szeregu inicjatyw
regulacyjnych, w szczeg6lnosci inicjatyw majacych na celu stworzenie kompleksowej
transeuropejskiej sieci transportowej (%), utatwienie transportu wodnego $rodladowego

()
*)

()
*)

*)

(*)
(*)
*)

Zob. przypis (16).

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondéw, Ambitniejszy cel klimatyczny Europy do 2030 r. Inwestowanie
W przysztosé neutralng dla klimatu z Korzyscig dla obywateli, COM(2020) 562 final z 17.9.2020.
SWD(2020) 0410 final z 10.12.2020.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondw — Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci —
europejski transport na drodze ku przyszitosci, COM(2020) 789 final z 9.12.2020.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego | Komitetu Regionéw Gotowi na 55: osiggnigcie unijnego celu klimatycznego na 2030r.
w drodze do neutralnosci klimatycznej, COM(2021) 550 final z 14.7.2021.

Sekcja 2.2.2 komunikatu, o ktérym mowa w przypisie (21).

Zob. przypis (20).

Polityka dotyczaca transeuropejskiej sieci drogowej (,,polityka dotyczagca TEN-T”) opiera si¢ na
rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajacym decyzje
nr 661/2010/UE (Dz.U. L 348 z 20.12.2013, s. 1). Rozporzadzenie to jest obecnie poddawane przegladowi
w celu uczynienia sieci bezpieczniejsza, bardziej zrownowazong, szybszg i dogodniejszg dla uzytkownikdw.
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10.

(?®) oraz przeglad dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego (%°). Aby osiagnaé
cele w zakresie ekologizacji, potrzebne sa znaczne inwestycje. Polityka konkurencji,
W szczegdlnosci zasady pomocy panstwa, stanowig wazne elementy majgce umozliwié
UE osiagnigcie celow politycznych Zielonego Ladu w sytuacji, gdy sam rynek nie
dysponuje wystarczajagcymi srodkami lub zach¢tami do osiggnigcia tych celow (zob. pkt
13), poniewaz ukierunkowuja one dzialania panstw cztonkowskich w celu zaradzenia
pewnym niedoskonalo§ciom rynku, jednoczes$nie zapewniajgc, by publiczne wsparcie
finansowe nie wptywato nadmiernie na funkcjonowanie rynku wewngtrznego.

Zapewnienie nieprzerwanego przeptywu towaréw i pasazeroOw miedzy sieciami
krajowymi i rodzajami transportu (,,interoperacyjnos¢”) jest nadrzgdnym celem politykKi
transportowej UE, ktory z kolei przyczynia sie do osiagnigcia gloéwnych celow UE (7).
Transport osiagnat skale globalng, zarowno pod wzgledem sieci wykorzystywanych
przez pasazerow i towary, ktore majg coraz bardziej transgraniczny charakter, jak i pod
wzgledem rodzajow transportu, poniewaz przejazdy W coraz wigkszym stopniu lacza
wiele rozwigzan transportowych. Jednak taczenie sieci | rodzajow transportu w catej Unii
Europejskiej jest nadal utrudnione przez bariery regulacyjne i techniczne. Potrzebne sa
znaczne inwestycje w zakresie interoperacyjnosci, aby utworzy¢ jednolity europejski
obszar transportu oraz umozliwi¢ obywatelom i przedsi¢biorstwom UE czerpanie
petnych korzysci ze wzajemnie powigzanego obszaru transportu. Znaczne inwestycje sg
rowniez konieczne do wdrozenia infrastruktury cyfrowej, W Szczegdlnosci
nieprzerwanego zasiegu infrastruktury lacznosci 5G wzdhluz glownych korytarzy
transportowych w Europie, ktora to infrastruktura umozliwia §wiadczenie szerokiej gamy
ushug oraz wyzsze poziomy automatyzacji w réznych zastosowaniach mobilnosci ().
Jest to wazny cel kompleksowej strategii na rzecz zroOwnowazonej I inteligentnej
mobilnos$ci dotyczacy udanej transformacji cyfrowej Unii Europejskiej do 2030 r.

1.2  Cele niniejszych wytycznych

W celu zapobiegania sytuacjom, w ktdrych pomoc panstwa skutkuje lub grozi
zaktoceniem konkurencji na rynku wewngtrznym i wplywa na handel migdzy panstwami
cztonkowskimi, art. 107 ust. 1 Traktatu ustanawia zakaz pomocy panstwa. W drodze
wyjatku dotyczacego sektora transportu ladowego (?°) art. 93 Traktatu stanowi, ze pomoc

*)

(*°)

)
*°)

*)

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondw NAIADES III: Rozwdj europejskiej zeglugi srodlgdowej dostosowanej
do przysztych wyzwan (COM(2021) 324 final z 24.6.2021).

Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla
niektorych typow transportu kombinowanego towardow miedzy panstwami cztonkowskimi (Dz.U. L 368
217.12.1992, s. 38).

Nalezg do nich prawidlowe funkcjonowanie rynku wewnetrznego, wzmocnienie spojnosci gospodarcze;j,
spotecznej i terytorialnej oraz konkurencyjno$¢ i bezpieczenstwo europejskich sieci transportowych.

Jak wskazano w planie dziatania na rzecz sieci 5G z 2016 r. (COM(2021) 118) oraz w programie polityki
,Droga ku cyfrowej dekadzie” do 2030 r., ktory stanowi podstawe ustanowienia wielokrajowego projektu
dotyczacego ogdlnoeuropejskiego wdrozenia korytarzy 5G (decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2022/2481 z dnia 14 grudnia 2022 r. ustanawiajaca program polityki ,,Droga ku cyfrowej dekadzie”
do 2030 r.). Akt w sprawie infrastruktury gigabitowe]j (rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2024/1309 z dnia 29 kwietnia 2024 r. w sprawie $rodkéw majacych na celu zmniejszenie kosztow
wdrazania gigabitowych sieci lacznosci elektronicznej, zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2015/2120
i uchylajace dyrektywe 2014/61/UE (Dz.U. L 2024/1309 z 8.5.2024) ma zastosowanie do uzasadnionych
whnioskéw o dostep do infrastruktury technicznej sktadanych w celu wdrozenia elementow sieci 0 bardzo
duzej przepustowosci.

Zgodnie z art. 100 Traktatu tytut VI ,, Transport” Traktatu stosuje si¢ zasadniczo wylgcznie do transportu
kolejowego, drogowego i wodnego $rodladowego. Te trzy rodzaje transportu okre$la si¢ ogdlnie mianem
Ltransportu ladowego”, w przeciwienstwie do transportu morskiego i lotniczego.
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11.

12.

13.

14.

na koordynacj¢ transportu lagdowego i wykonanie pewnych $wiadczen nierozerwalnie
zwigzanych z poje¢ciem ustugi publicznej jest zgodna z Traktatami.

Trybunat Sprawiedliwosci orzekl, iz w art. 93 przyznano, ze pomoc na rzecz sektora
transportu jest zgodna z TFUE wylacznie w $cisle okreslonych przypadkach, ktore nie
stwarzaja zagrozenia dla ogolnych intereséw Unii (*°).

Jesli chodzi 0 pomoc na potrzeby koordynacji transportu ladowego, Komisja uwaza, ze
znaczenie pojecia ,.koordynacji transportu” uzyte w art. 93 Traktatu wykracza poza sam
fakt utatwiania rozwoju dziatalno$ci gospodarczej. Obejmuje ono interwencje organdéw
wiladzy publicznej, majaca na celu ukierunkowanie rozwoju sektora transportu we
wspalnym interesie.

Interwencj¢ whadz publicznych w sektorze transportu ladowego moga uzasadniac rézne
niedoskonato$ci rynku. Po pierwsze, W sektorze transportu wystepuja powazne
negatywne efekty zewnetrzne, takie jak zageszczenie ruchu lub zanieczyszczenie. Efekty
te sg trudne do uwzglednienia w systemach regulujacych ceny za dostep do infrastruktury
transportowej. Moga stad wynika¢ dysproporcje cenowe migdzy réznymi rodzajami
transportu, ktore mozna zniwelowaé poprzez wsparcie publiczne dla tych rodzajow
transportu, ktore generuja najnizsze koszty zewnetrzne. Po drugie, sektor transportu moze
mie¢ klopoty z koordynacja w sensie gospodarczym, zwigzang na przyklad
Z przyjmowaniem wspolnych norm interoperacyjnosci dla kolei lub z potaczeniami
migdzy réznymi sieciami transportowymi. Po trzecie, W Sektorze transportu wystepuje
rowniez niekorzystna sytuacja pioniera, ktora uniemozliwia rozwdj tych rodzajow
transportu, ktore charakteryzuja si¢ najnizszymi kosztami zewnetrznymi, ale nie
przyciagaja wystarczajacych inwestycji, poniewaz inwestycje w te rodzaje transportu nie
sg wystarczajgco rentowne. Ponadto niektore podmioty dziatajace w sektorze transportu
moga napotkac trudnosci w dostepie do finansowania z uwagi na swoja pozycj¢ na rynku,
z powodu ktorej nie posiadajg wystarczajacych informacji.

Jezeli chodzi 0 pomoc na wykonanie pewnych $wiadczef nierozerwalnie zwigzanych
z pojeciem ustugi publicznej, W rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 (') okreslono
warunki, na jakich ustugi publiczne w zakresie pasazerskiego transportu kolejowego oraz
z wykorzystaniem innych rodzajow transportu szynowego (tramwaj, metro) i transportu
drogowego (autobus) (oraz wodnego $rédladowego W przypadku gdy panstwa
cztonkowskie zdecydujg si¢ na stosowanie rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 do tych
ushug (%)) moga byé¢ organizowane i finansowane od dnia 2 grudnia 2009 r. (*).
W odniesieniu do transportu towarowego W rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007
przewidziano trzyletni okres przejsciowy od dnia 3 grudnia 2009r., w ktorym
rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 (**) nadal miato zastosowanie do ustug transportu

*)
&

*)
*)

)

Wyrok Trybunatu z dnia 12 pazdziernika 1978 r., Komisja/Belgia, 156/77, EU:C:1978:180, pkt 10.
Rozporzagdzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.
dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz.U. L 315z 3.12.2007, s. 1).

Art. 1 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, zob. przypis (31).

Warunki te obejmuja okreSlenie zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustugi publicznej, zakres umow
0 $wiadczenie ustug publicznych, procedure udzielania takich zamowien oraz obliczenie rekompensaty
wyplacanej podmiotom $wiadczacym ustugi w zakresie transportu publicznego. Jezeli przestrzegane sa
przepisy rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, rekompensate uznaje si¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym
i zwolniong z wymogu uprzedniego zgloszenia Komisji na podstawie art. 108 ust. 3 Traktatu.
Rozporzadzenie Rady (EWG) nr1191/69 zdnia 26 czerwca 1969r. w sprawie dziatania panstw
cztonkowskich dotyczacego zobowigzan zwigzanych 2z pojeciem ustugi publicznej w transporcie
kolejowym, drogowym i w zegludze $rodladowej (Dz.U. L 156 z 28.6.1969, s. 1, polskie wydanie specjalne:
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15.

16.

towarowego. W zwigzku z tym zgodnos¢ pomocy wyptaconej od dnia 3 grudnia 2012 r.
na S$wiadczenie ushug transportu towarowego kolejowego, drogowego i wodnego
srodladowego zostata dotychczas oceniona przez Komisj¢ bezposrednio na podstawie
art. 93 Traktatu (*°).

Zgodnie z art. 93 Traktatu panstwa czlonkowskie mogg w niektdrych przypadkach
natozy¢ szczeg6lne zobowigzania W celu zapewnienia $wiadczenia odpowiednich ustug
transportowych. W dokumentach strategicznych Komisji, o ktérych mowa w pkt 5,
podkreslono potrzebe zapewnienia $wiadczenia odpowiednich ustug transportowych
0 obnizonej emisyjnosci. Poniewaz sytuacja podazowa W sektorze transportu oraz
potrzeby Unii wskazuja, ze w sektorze kolejowego transportu towarowego moze
wystapi¢ niedoboér ekonomicznie optacalnych ustug, Komisja przyznaje, ze ustugi
kolejowego transportu towarowego moga leze¢ W interesie catego spoteczefistwa (%°),
przy czym rozumie si¢, ze dane panstwo cztonkowskie musi W kazdym razie wykazac,
ze maja one szczegdlne cechy w poréwnaniu z komercyjnymi ustugami transportu
towarowego, jezeli takie ustugi istnieja na rynku (*). Komisja zauwaza, ze ushugi
kolejowego transportu towarowego nie zawsze mogg by¢ $wiadczone na zasadach
komercyjnych i w wyjatkowych okolicznosciach moga wymagaé publicznego wsparcia
finansowego w formie rekompensaty z tytutu §wiadczenia ustug publicznych. Do panstw
cztonkowskich nalezy okreslenie potrzeb uzytkownikow transportu W zakresie tgcznosci
oraz ewentualnego wymaganego wsparcia. Przed rozwazeniem wprowadzenia
zobowigzan z tytutu $§wiadczenia ustugi publicznej w zakresie kolejowego transportu
towarowego panstwa cztonkowskie powinny jednak dotozy¢ wszelkich staran w celu
wprowadzenia korzystnych warunkéw regulacyjnych igospodarczych dla ushug
kolejowego transportu towarowego, na ktore istnieje popyt, Swiadczonych na zasadach
komercyjnych. Adekwatno$¢ ustug transportowych nalezy ocenia¢ w $wietle sytuacji
podazowej i popytowej w sektorze transportu oraz potrzeb spoteczno$ci. Jednoczesnie
rekompensata finansowa z tytutu wykonywania tych obowiazkoéw powinna podlegac
warunkom minimalizujagcym zaklocenia na rynku wewnetrznym. W zwigzku z tym
wymagana jest jasno$¢ co do warunkéw, na jakich rekompensate z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych nalezy uzna¢ za zgodng z rynkiem wewng¢trznym na mocy art. 93
Traktatu.

W wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych,
przyjetych przez Komisje w 2008 r. (*®) (,,wytyczne dotyczace transportu kolejowego
z 2008 r.”) skodyfikowano praktyke Komisji dotyczaca stosowania art. 93 Traktatu do
przedsiebiorstw kolejowych. Wytyczne dotyczace transportu kolejowego z 2008 r.
obejmowaty rowniez zachety do zwigkszenia udziatu transportu kolejowego. Wytyczne
dotyczace transportu kolejowego z 2008 r. miaty na celu wsparcie liberalizacji sektora
kolejowego i urzeczywistnienie jednolitego europejskiego rynku kolejowego przy
zachowaniu petnej interoperacyjnosci. W wytycznych dotyczacych transportu
kolejowego z 2008 r. nie okreslono daty wygasniecia, ale W ocenie adekwatnoSci

*)
*)

)

)

rozdziat 07 tom 1), zmienione rozporzadzeniem Rady (EWG) nr 1893/91 z dnia 20 czerwca 1991 r. (Dz.U.
L 169 z 26.6.1969, s. 1).

Zob. decyzja Komisji z dnia 24 listopada 2023 r. w sprawie SA.32953, Wtochy, Srodki pomocy parstwa na
rzecz Trenitalia SpA (dotychczas nieopublikowana w Dz.U.).

Zob. komunikat Komisji w sprawie stosowania regut Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy panstwa
w odniesieniu do rekompensaty z tytutu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C
8211.1.2012, s. 4), point 50.

Zob. wytyczne interpretacyjne Komisji dotyczace rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 dotyczacego ustug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego (Dz.U. C 92 z 29.3.2014, s. 1),
pkt 2.1.3.

Komunikat Komisji — Wspdlnotowe wytyczne dotyczqgce pomocy parstwa na rzecz przedsiebiorstw
kolejowych (Dz.U. C 184 z 22.7.2008, s. 13).



17.

18.

19.

przeprowadzonej przez Komisje w 2020 r. (*°) stwierdzono, ze wytyczne z 2008 r. nalezy
podda¢ przegladowi, aby odzwierciedli¢ praktyke decyzyjng Komisji wypracowang
w odniesieniu do pomocy panstwa ocenianej bezposrednio na podstawie art. 93 Traktatu,
zmian narynku i celéw polityki realizowanych w ramach Europejskiego Zielonego Ladu.

Wydajac te wytyczne, Komisja: (i) zastepuje wytyczne dotyczace transportu kolejowego
22008 r., (ii) kodyfikuje swoja praktyke decyzyjng w zakresie stosowania pomocy
panstwa do koordynacji transportu na mocy art. 93 Traktatu (nie tylko do transportu
kolejowego, ale rowniez do transportu wodnego $rodladowego i transportu
multimodalnego), (iii) zapewnia wytyczne dotyczace zasad pomocy panstwa majacych
zastosowanie do ustug publicznego kolejowego transportu towarowego, (iv) powtarza
zasady majace zastosowanie do zintegrowanych pionowo przedsigbiorstw kolejowych
oraz (v) wyjasnia obowigzki sprawozdawcze panstw cztonkowskich.

Celem tego przegladu jest przyczynienie si¢ do transformacji w kierunku neutralnosci
klimatycznej realizowanej w ramach Europejskiego Zielonego Ladu, przy jednoczesnym
zapewnieniu rownych warunkéw dziatania w sektorach kolejowym, zeglugi srodladowe;j
I transportu multimodalnego. Niniejsze wytyczne oraz nowo przyjete rozporzadzenie
Komisji uznajgce niektore rodzaje pomocy za zgodne z rynkiem wewngtrznym na mocy
art. 93, 107 i 108 Traktatu (zwane dalej ,, TBER”) (*°) maja stymulowaé zréwnowazone
formy transportu poprzez ukierunkowanie dziatan panstw czionkowskich na rodzaje
pomocy potencjalnie mniej zaktocajace konkurencje w sektorze transportu ladowego.

1.2.1  Sektor kolejowy

Sektor kolejowy ma strategiczne znaczenie dla UE. Transport kolejowy odpowiada za
przew6z okoto 1,6 mld ton towardéw i 9 mld pasazeréow rocznie w UE i ma istotny udziat
w koszyku rodzajow transportu ladowego UE (*), zapewniajac czysty transport i wysoki
poziom efektywnos$ci pod wzgledem liczby pasazerow na przejazd. Ze wzgledu na jego
warto$¢  jako najbardziej zroOwnowazonego iprzyjaznego dla  Srodowiska
zmotoryzowanego rodzaju transportu, transport kolejowy ma kluczowe znaczenie dla
osiagnigcia celow Europejskiego Zielonego Ladu. Jak jednak potwierdzono w badaniu
zleconym przez Komisje W zwiazku ze zmiang wytycznych dotyczacych transportu
kolejowego z 2008 r. (*?), sektor kolejowy wcigz obarczony jest kilkoma wadami, ktdre
sprawiaja, ze rynek nie jest W Stanie osiagnaé celéw Europejskiego Zielonego tadu.
Obecna liczba i przepustowo$¢ obiektow kolejowych nie bylyby w stanie obstuzy¢
pozadanego wzrostu ruchu; ponadto sie¢ kolejowa w catej UE jest nadal w duzej mierze
niewystarczajaca ze wzgledu na brak polaczen miedzy terminalami transportowymi oraz

*)

(9
*)

*)

Dokument roboczy stuzb Komisji z dnia 30 pazdziernika 2020 r. dotyczgcy oceny adekwatnosci pakietu
W Sprawie unowoczesnienia polityki W dziedzinie pomocy panstwa 7 2012 r., wytycznych dotyczgcych
transportu kolejowego i krétkoterminowych ubezpieczen kredytéw eksportowych, SWD(2020)257 final.
[Po przyjeciu wstawi¢ odniesienie]

W 2019 r., przed wybuchem pandemii COVID-19, wielko$¢ ruchu pasazerskiego w UE wyniosta 414 mld
pasazerokilometrOw z tacznej liczby okoto 6 bln pasazerokilometrow w catym transporcie ladowym. Aby
zapobiec rozprzestrzenianiu si¢ pandemii COVID-19, w marcu 2020 r. panstwa wprowadzity $rodki
ograniczajace, ktore miaty znaczacy wplyw na kolejowy transport pasazerski. Pomimo statego wzrostu
natezenia ruchu w poréwnaniu z 2019 r. w 2021 r. liczba pasazerow w ruchu kolejowym w panstwach
cztonkowskich wcigz byta 0 37 % nizsza niz w 2019 r. W 2018 r. wielko$¢ unijnego ruchu towarowego
osiggneta 400 mld tonokilometrow z okoto 2,5 bln w ramach transportu ladowego ogdtem. Ograniczenia
zwigzane z COVID-19 mialy roéwniez znaczacy wplyw na kolejowy transport towarowy, cho¢ na mniejsza
skalg niz w przypadku kolejowego transportu pasazerskiego. W 2021 r. wielkos¢ ruchu w UE osiagneta
poziom niemal réwny poziomowi szczytowemu z 2018 r. i wyniosta 399 mld tonokilometrow (zrodto:
Eurostat).

Badanie uzupehiajace ocene skutkow na potrzeby przegladu wspolnotowych wytycznych dotyczacych
pomocy panstwa na rzecz przedsiebiorstw kolejowych [E.CA Economics i in. (2022)].
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20.

21.

brak koordynacji migdzy systemami transportu kolejowego réznych panstw
cztonkowskich. Ponadto znaczna czg$¢ unijnego taboru kolejowego zbliza si¢ do konca
okresu trwatosci uzytecznej, a jego modernizacji nie mozna przyjmowaé za pewnik,
bioragc pod uwage, ze mniejsze przedsigbiorstwa kolejowe mogg nie by¢ w stanie
utrzymac¢ niezbednych inwestycji finansowych bez wsparcia publicznego.

Jak podkreslono W ocenie adekwatnosci przeprowadzonej przez Komisje w 2020 r. (*3),
niektore aspekty wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r. staly sie
nieaktualne i de facto nie sg juz stosowane. Na przykltad warunki anulowania
historycznego dlugu bezposrednio zwigzanego z dziatalnoScig w zakresie transportu
kolejowego staty si¢ nieaktualne (**), podobnie jak szczegdlne warunki restrukturyzacji
oddziatow przewozow towarowych przedsiebiorstw kolejowych, ktére obowigzywaty
jedynie do dnia 1 stycznia 2010 r. (*), oraz sekcja dotyczaca zniesienia nieograniczonych
gwarancji panstwowych (*®) . Wspomniane wytyczne nie zawieraja juz tych elementow.

Podobnie kryteria zgodnosci dotyczace pomocy na zakup i odnowienie taboru okreslone
w wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r. (*') odsytaja do innych
wytycznych w sprawie pomocy panstwa, ktore wygasty lub zostaly w mig¢dzyczasie
zastgpione (*®). W przedmiotowych wytycznych znosi sie te warunki i okresla nowe
warunki regulujgce pomoc na zakup taboru kolejowego W celu ulatwienia wejécia na
rynek lub ekspansji nowych podmiotéw (zob. sekcja 4.2.2.3). Opracowujac nowe
warunki, Komisja wzieta pod uwage fakt, ze tabor kolejowy zasadniczo zbliza si¢ do
konca przewidywanego okresu trwatosci uzytecznej (*°) badz juz go przekracza, ze brak
normalizacji technicznej w panstwach czlonkowskich uniemozliwia wymiang taboru
kolejowego migdzy panstwami cztonkowskimi (*°) oraz ze mate i $rednie
przedsiebiorstwa kolejowe (., MSP”) i nowe podmioty maja trudnosci z odnowieniem lub
zwigkszeniem swojej floty ze wzgledu na wysokie koszty inwestycyjne zakupu taboru
kolejowego oraz trudnosci w dostepie do finansowania (°1).

(®)
*)

()
()

(‘)
)

*)

*)

*9

Zob. przypis (39).

Rozdziat 4 wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r., zob. przypis (38). Punkt 56
wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r. dotyczy pomocy na kompensate jasno
okreslonych i zindywidualizowanych dtugéw zaciagnigtych przed dniem 15 marca 2001 r. lub pdzniejsza
datg przystapienia danego panstwa cztonkowskiego do Unii Europejskie;j.

Rozdziat 5 wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r., zob. przypis (38).

Rozdziat 7 wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r., zob. przypis (38). Zgodnie z pkt 4.1
obwieszczenia Komisji w sprawie zastosowania art. 87 i 88 Traktatu WE do pomocy panstwa w formie
gwarancji (Dz.U. C 155 z 20.6.2008, s. 10), zasadniczo nieograniczone gwarancje sg niezgodne z Traktatem.
Dotyczy to wszystkich sektoréw gospodarki, w tym sektora transportu.

Rozdziat 3 wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r., zob. przypis (38).

Mianowicie do wspdlnotowych wytycznych  dotyczqcych  pomocy panstwa W celu ratowania
i restrukturyzacji zagrozonych przedsiebiorstw (Dz.U. C 244 z 1.10.2004, s. 2), wspélnotowych wytycznych
dotyczgcych pomocy panstwa na rzecz ochrony srodowiska naturalnego (Dz.U. C 82 z 1.4.2008, s. 1),
wytycznych w sprawie krajowej pomocy regionalnej na lata 2007-2013 (Dz.U. C 54 z 4.3.2006, s. 13),
rozporzadzenia Komisji (WE) 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
z13.1.2001, s. 33); oraz rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 (wymienionego w przypisie (34), ktore juz nie
obowiazuja.

Chociaz istniejg réznice migdzy panstwami czlonkowskimi, przy obecnym tempie odnawiania
(obserwowanym w ciggu ostatnich 10 lat), wielko$¢ taboru kolejowego w UE, w szczegdlnosci flota
pociagéw pasazerskich, zmniejszy si¢ W ciggu najblizszych 10 lat.

Brak normalizacji technicznej wynika z roznic w infrastrukturze kolejowej w poszczegoélnych panstwach
cztonkowskich pod wzglgdem systeméw sygnalizacji, elektryfikacji i napiecia oraz szerokosci toru (w
niektérych panstwach cztonkowskich, np. w Hiszpanii, Portugalii, Irlandii i Finlandii, r6zni si¢ ona od
standardowej szerokos$ci toru 1 435 mm przewazajgcej w UE).

Dostgpu do uzywanego taboru kolejowego nie mozna uznaé za realna alternatywe dla zakupu lub leasingu
nowego taboru kolejowego ze wzgledu na staby rozwdj rynkéw uzywanego taboru kolejowego.
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22.

23.

24,

25.

Jezeli chodzi 0 pomoc na koordynacje transportu, niniejsze wytyczne wprowadzaja
nowosci opisane W pkt 23-26.

W przeciwienstwie do wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r.
niniejsze wytyczne maja zastosowanie nie tylko do przedsiebiorstw kolejowych, ale
réowniez do innych operatorow kolejowych (°?). Maja one réwniez zastosowanie do
przedsi¢biorstw dziatajacych po stronie popytu w sektorze transportu kolejowego, tj.
organizatorow transportu (np. przedsi¢biorstw logistycznych, spedytoréw towarowych,
przewoznikow multimodalnych), w zakresie, w jakim decyduja si¢ one na korzystanie
z transportu kolejowego zamiast drogowego.

Co si¢ tyczy pomocy operacyjnej, nalezato zaktualizowaé kryteria zgodnosci okreslone
w wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r. w odniesieniu do pomocy na
cele uzytkowania infrastruktury kolejowej oraz pomocy na ograniczenie kosztow
zewnetrznych (*®). Do$wiadczenie zdobyte przez Komisje w trakcie oceny pomocy na
podstawie wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r. wykazato, ze
przepisy te nalezy upro$cic¢ I usprawnic, aby zaradzi¢ konkretnej niedoskonatosci rynku,
ktérej mialy przeciwdziata¢. Chociaz niniejsze wytyczne nie zawierajg sekcji dotyczacej
pomocy na cele uzytkowania infrastruktury, ktora zostata uwzgledniona w pkt 98 lit. a)
wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r., panstwa cztonkowskie moga
wykorzystywaé pomoc W celu zmniejszenia zewngtrznych kosztow transportu, w oparciu
0 metodyke kosztow zewnetrznych, w celu dalszego pokrywania kosztow zwigzanych
z uzytkowaniem infrastruktury (zob. sekcja 4.2.1.1). Ponadto, aby jeszcze bardziej
utatwi¢ rozw6j] nowych komercyjnych polaczen kolejowych, niniejsze wytyczne
obejmuja réwniez pomoc operacyjng na uruchomienie nowych komercyjnych
kolejowych polaczen towarowych inowych komercyjnych kolejowych potaczen
pasazerskich wramach transgranicznych kolejowych ustug pasazerskich lub
dalekobieznych kolejowych ustug pasazerskich (zob. sekcja 4.2.1.2).

Na podstawie doswiadczen zdobytych w kontekscie wytycznych dotyczacych transportu
kolejowego z 2008 r. w przedmiocie pomocy na interoperacyjnos¢ oraz biorgc pod uwage
rozne rodzaje korzysci uzasadniajgcych inwestycje W Systemy zarzadzania ruchem(®*),
W niniejszych wytycznych rozrdznia si¢ pomoc na interoperacyjnosc (sekcja 4.2.2.4) oraz
pomoc na dostosowanie techniczne i modernizacje taboru kolejowego (sekcja 4.2.2.5).
W rzeczywisto$ci inwestycje W interoperacyjnosé (takie jak inwestycje niezbedne do
transgranicznej harmonizacji systemow zarzadzania ruchem) sa obarczone wigkszym
stopniem  niedoskonato$ci  rynku, W SzCzegélnosci W zakresie  koordynacji
i niekorzystnych warunkéw pionierskich dla podmiotéw gospodarczych (*°). Komisja

*)

(*)

*)

*)

Termin ,,operator kolejowy” obejmuje nie tylko ,,przedsiebiorstwa kolejowe” w rozumieniu dyrektywy
w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, zob. przypis (8), (. kazde
przedsiebiorstwo publiczne lub prywatne, ktérego dziatalno$¢ podstawowa polega na §wiadczeniu ustug
W transporcie towarowym lub pasazerskim kolejg, z zastrzezeniem, ze przedsigbiorstwo to zapewnia
pojazdy trakcyjne), ale rdwniez inne przedsiebiorstwa kolejowe $wiadczgce ustugi transportu kolejowego,
ale nie $wiadczace ustug trakcyjnych (tj. kiedy musza wynajmowac¢ lokomotywy, aby prowadzi¢
dziatalnosc).

Rozdzial 6 wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r., zob. przypis (38).

Za sprawa silnego europejskiego wymiaru transport kolejowy jest bardzo wrazliwy na brak
interoperacyjnosci i koordynacji migdzy krajowymi sieciami kolejowymi, co moze mie¢ wplyw na jego
konkurencyjnosé. Dotyczy to W szCzegdlnosci kolejowego transportu towarowego — okoto polowa jego
wolumenu ma charakter transgraniczny. Do tej pory kolejowy ruch pasazerski byt ruchem glownie
krajowym: w 2021 r. jedynie niecate 10 % przewozoéw przekraczalo granice (zrddlo: Eurostat). Ma on
jednak ogromny potencjat transgraniczny, zwlaszcza jesli chodzi 0 transgraniczny transport nocny.
Badanie uzupehiajace ocene skutkow na potrzeby przegladu wytycznych wspdlnotowych dotyczacych
pomocy panstwa dla przedsiebiorstw kolejowych, zob. przypis (42), sekcja 4.7 i sekcja 5.5.
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26.

27.

28.

29.

30.

31.

oceni pomoc majgcg na celu promowanie cyfryzacji w celu ulatwienia zarzadzania
ruchem, nieprzerwanych przeplywow lub bezpieczenstwa eksploatacji pociggdw na
podstawie sekcji niniejszych  wytycznych dotyczacych pomocy na rzecz
interoperacyjnosci  (sekcja 4.2.2.4) oraz pomocy na dostosowanie techniczne
I modernizacje (sekcja 4.2.2.5).

W przeciwienstwie do wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r., ktore
nie obejmowaty pomocy na obiekty infrastruktury transportu kolejowego (°°), niniejsze
wytyczne zawieraja szczegdlowe zasady zgodnos$ci dotyczace pomocy inwestycyjnej na
budowe, modernizacj¢ i odnowienie obiektow infrastruktury transportu kolejowego
(sekcje 4.2.2.114.2.2.2). Zasady te uwzgledniaja praktyke decyzyjna opracowang przez
Komisje w celu oceny zgodnosci pomocy panstwa W sektorze transportu ladowego na
podstawie art. 93 Traktatu.

Niniejsze wytyczne zawieraja specjalny rozdziat dotyczacy zgodnosci pomocy na zwrot
kosztéw podmiotom gospodarczym za wykonanie pewnych zobowigzan nierozerwalnie
zwigzanych z $wiadczenie ustugi publicznej w sektorze kolejowego transportu
towarowego (rozdziat 5).

Wreszcie niniejsze wytyczne zawieraja specjalny rozdziat, w ktorym powtdrzono zasady
majace zastosowanie do przeplywoéw finansowych w zintegrowanych pionowo
przedsigbiorstwach kolejowych (rozdziat 6).

1.2.2  Sektor zeglugi srodlgdowej

Sie¢ $rodladowych drog wodnych UE obejmuje ponad 25 panstw czionkowskich i ma
okoto 41 000 km s$rodladowych drog wodnych. Kazdego roku stuzg one do transportu
okoto 150 mld tonokilometréw tadunkéw przewozonych przez okoto 15 000 statkow
towarowych, ptywa po nich okolo 3 000 statkéw pasazerskich odbywajacych rejsy
dzienne i 430 statkow wycieczkowych (statkow o pojemnosci powyzej 12 pasazeréw)
(®"). Istnieje spory potencjal zwigkszenia udzialu zeglugi $rodladowej w transporcie, co
ograniczyloby emisje gazéw cieplarnianych. Aby tak si¢ stato, transport wodny
srodladowy musi by¢ w stanie konkurowa¢ na réwnych warunkach z innymi rodzajami
transportu.

Wytyczne dotyczace transportu kolejowego z 2008 r. nie miaty zastosowania do sektora
zeglugi $rodladowej. W ostatnich latach Komisja zatwierdzita pomoc panstwa majaca na
celu wspieranie koordynacji transportu w sektorze $rodladowych drég wodnych
bezposrednio na podstawie art. 93 Traktatu. W niniejszych wytycznych skodyfikowano
praktyke decyzyjng w tym zakresie iokreslono jasne kryteria zgodno$ci pomocy na
dziatania zwigzane 7z zeglugg $rodladowa. Zgodnie z podejsciem przyjetym
w odniesieniu do sektora kolejowego niniejsze wytyczne majg zastosowanie do
operatoroOw dziatajacych zarowno po stronie podazy (tj. pomoc dla operatorow
srodladowych drég wodnych), jak i po stronie popytu (tj. organizatorow transportu, takich
jak przedsigbiorstwa logistyczne, spedytorzy, przewoznicy multimodalni, w zakresie,
w jakim decydujg si¢ oni na przej$cie z transportu drogowego na zegluge $rédladows).

W niniejszych wytycznych okreslono warunki zgodno$ci pomocy operacyjnej
I inwestycyjnej w sektorze zeglugi Srodladowej. Jezeli chodzi 0 pomoc operacyjng,
zasady regulujace pomoc na zmniejszenie zewngtrznych kosztow transportu kolejowego

(*®) Rozdzial 2 wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r. (zob. przypis 38) obejmowal

)

wylacznie wplyw finansowania publicznego infrastruktury na przedsi¢biorstwa kolejowe.
Zob. przypis (25).
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32.

33.

34.

oraz uruchomienie nowych potgczen komercyjnych majg zastosowanie rowniez do
transportu wodnego $rodladowego (zob. sekcja 4.2.1.1 isekcja 4.2.1.2). Jezeli chodzi
0 pomoc inwestycyjng, niniejsze wytyczne obejmujg zarowno pomoc na budowe,
modernizacj¢ i odnowienie obiektdw w sektorze $rodladowych drég wodnych (zob.
sekcja 4.2.2.1), jak i pomoc na zakup statkow zeglugi $rodladowej w celu utatwienia
dostepu do finansowania inwestycji we flotg (zob. sekcja 4.2.2.3). Co si¢ tyczy
modernizacji statkow zeglugi $rodladowej, zgodnie z podejsciem przyjetym w sektorze
kolejowym, w niniejszych wytycznych rozrdéznia si¢ pomoc na inwestycje w zakresie
interoperacyjnos$ci  (sekcja 4.2.2.4) oraz pomoc na dostosowanie techniczne
i modernizacj¢ statkow (sekcja 4.2.2.5). Na podstawie tych dwdch sekcji wytycznych
Komisja oceni pomoc na cyfryzacjc Ww celu ulatwienia zarzadzania ruchem,
nieprzerwanych przeplywow lub bezpieczenstwa operacji na $rédladowych drogach
wodnych.

Europejski sektor zeglugi $rodladowej posiada stosunkowo starg flot¢ i ogélnie rzecz
biorac wydaje sie, ze sektor ten ma trudnosci ze zwigkszeniem swojego udziatu w ruchu
w poréwnaniu z innymi rodzajami transportu. W latach 2014-2020 liczba operatorow
zeglugi srodladowej prowadzacych dziatalno$é zarowno w transporcie towarowym, jak
I pasazerskim zmniejszylta si¢, a 0od 2011 r. stale spadata rowniez dostgpna pojemnosé
tadunkowa. Opracowujac nowe przepisy, Komisja wzigta pod uwage te kwestie, jak
rowniez fakt, ze sektor zeglugi $rodladowej opiera si¢ gtownie na MSP,
przedsigbiorstwach rodzinnych i mniejszych portach, ktérym trudno jest angazowac si¢
w kosztowne inwestycje, aby moc osiagnaé cele Europejskiego Zielonego Ladu (°®).
Wiekszo$é operatorow W sektorze zeglugi srodladowej to MSP, ktore czesto nie sg
w stanie odnowi¢ ani zwigkszy¢ swojej floty ze wzgledu na trudnosci w dostepie do
finansowania rynkowego. Zgodnie ztymi wytycznymi MSP s3 wiec jedynymi
mozliwymi beneficjentami pomocy na zakup statkéw zeglugi §rédladowej. Pozwala to
skierowa¢ ten rodzaj pomocy tam, gdzie jest ona najbardziej potrzebna. aby wspieraé
rozw(j sektora zeglugi srodladowe;.

1.2.3  Sektor transportu multimodalnego

Transport multimodalny, tj. przewo6z towaréw lub oséb co najmniej dwoma rdéznymi
rodzajami transportu, ma kluczowe znaczenie dla umozliwienia wigkszego
wykorzystania transportu kolejowego iwodnego s$rodladowego, poniewaz te rodzaje
transportu samodzielnie rzadko zapewniajg rozwiazania W zaKresie przewozu ,,0d drzwi
do drzwi”. Zrownowazony transport multimodalny, zapewniajacy polaczenia ,,na
ostatniej mili”, ,,od drzwi do drzwi”, laczy lepsza efektywnos$¢ $rodowiskowa
i efektywno$¢ energetyczng transportu innego niz drogowy Z dostgpnosScia
I elastycznos$cia transportu drogowego. Ma on zatem istotne znaczenie dla osiagnigcia
celéw SSMS i Europejskiego Zielonego Ladu.

Chociaz wielko$¢ multimodalnego transportu towarowego znacznie wzrosla W ciggu
ostatnich 30 lat, w transporcie towarowym w UE wcigz dominuje transport drogowy.
Multimodalny transport towarowy czesto nie jest konkurencyjny wobec transportu
wytacznie drogowego ze wzgledu na niedostatki w aspekcie dostepnosci, niezawodnosci,
punktualnos$ci i predkosci na réznych etapach tancucha (tj. z zakresie ustug §wiadczonych
przez transport kolejowy iwodny, terminale przetadunkowe i transport drogowy ,,na
ostatniej mili”’) oraz Z powodu niewystarczajacego uwzglednienia negatywnych efektow
zewngtrznych transportu drogowego.

*9)

Parlament Europejski, Ku dostosowanej do przyszlych wyzwan zegludze Srédlgdowej W Europie
(P9_TA(2021)0367), https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0367_EN.html
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35.

36.

37.

38.

W przypadku gdy multimodalny transport towarowy polega wylacznie na
przemieszczaniu towar6w w jednej itej samej jednostce tadunkowej lub pojezdzie
kolejno po sobie (bez samodzielnego przetadunku towaréw przy zmianie rodzaju
transportu), jest on nazywany transportem intermodalnym” (*°). , Transport
kombinowany” jest podkategorig transportu intermodalnego, wyraznie uregulowang na
szczeblu UE dyrektywa w sprawie transportu kombinowanego (°°). Dyrektywa w sprawie
transportu kombinowanego jest jedynym instrumentem prawnym UE, ktory obecnie
bezposrednio wspiera transport intermodalny i zachgca do przechodzenia z transportu
drogowego na mniej emisyjne rodzaje transportu (wodny $rodladowy, morski
i kolejowy). Dyrektywe W sprawie transportu kombinowanego przyjeto w 1975 r. (%)
i Kilkakrotnie zmieniano, aby miata zastosowanie do szerszego zakresu operacji. W dniu
[data — do wstawienia po przyjeciu aktu] Parlament Europejski i Rada przyjety dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajagcg dyrektywe w sprawie transportu
kombinowanego w nastepstwie wniosku przedstawionego przez Komisje w dniu 7
listopada 2023 r. (%?).

Celem dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego jest poprawa efektywnosci
srodowiskowej transportu poprzez ustanowienie korzystniejszych  warunkéw
regulacyjnych i ekonomicznych dla bardziej przyjaznych dla srodowiska przewozow
towarowych, jak okreslono w tej dyrektywie. Ostatecznym celem jest zmniejszenie
kosztow ponoszonych przez uzytkownika koncowego — tj. organizatora transportu — aby
transport kombinowany stat si¢ konkurencyjny w stosunku do transportu wylacznie
drogowego. Dla zachowania jasnosci, wsparcie finansowe przyznawane przez panstwa
cztonkowskie na operacje transportu kombinowanego zgodne z warunkami dyrektywy
w sprawie transportu kombinowanego mogloby stanowi¢ pomoc panstwa. Wszelka
pomoc panstwa przyznana przez panstwa cztonkowskie zgodnie z dyrektywa w sprawie
transportu kombinowanego powinna rowniez speinia¢ obowigzujace warunki zgodnosci
okreslone w TBER, w niniejszych wytycznych dotyczacych zrownowazonego transportu
multimodalnego lub w jakimkolwiek innym odpowiednim instrumencie prawa
dotyczacego pomocy panstwa (zob. rozdziat 3).

W niniejszych wytycznych okreslono warunki zgodnos$ci pomocy operacyjnej
i inwestycyjnej  w sektorze  transportu  multimodalnego  wcelu  pobudzenia
zrownowazonego transportu multimodalnego. Zgodnie z tymi wytycznymi transport
multimodalny uznaje si¢ za ,,zrownowazony”, jezeli co najmniej jednym z stosowanych
rodzajow transportu jest transport kolejowy lub zegluga srodladowa, badz transport
drogowy, jezeli jest on potaczony z zegluga morska bliskiego zasiegu. Dla zachowania
jasnosci, zgodnie z niniejszymi wytycznymi pomoc na zegluge morska bliskiego zasiegu
mozna przyzna¢ tylko wtedy, gdy jest ona potaczona z transportem ladowym (4.
kolejowym, wodnym $§rédlagdowym lub drogowym).

W przypadku pomocy operacyjnej zasady dotyczace pomocy na zmniejszenie
zewnetrznych kosztow transportu majace zastosowanie do transportu kolejowego, majg

*)
(*)
9

*)

Fakt, Zze intermodalna jednostka tadunkowa i/lub §rodek transportu pozostaja te same w przypadku zmiany
rodzaju transportu, ogranicza obstuge tadunku, a w konsekwencji zmniejsza ryzyko szkdd lub strat towardw.
Zob. przypis (26).

Dyrektywa Rady 75/130/EWG z dnia 17 lutego 1975 r. w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla
niektorych typéw drogowo-kolejowego transportu kombinowanego towaréw miedzy panstwami
cztonkowskimi (Dz.U. L 48 7 22.2.1975, s. 31).

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego iRady zmieniajacej dyrektywe Rady
92/106/EWG w odniesieniu do ram wsparcia na rzecz transportu intermodalnego towardéw oraz
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2020/1056 w odniesieniu do obliczania
oszczednosci kosztow zewnetrznych i generowania danych zagregowanych, COM(2023) 702 final
z7.11.2023.
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39.

2.

40.

réwniez zastosowanie do zrownowazonego transportu multimodalnego (sekcja 4.2.1.1).
W odrdznieniu od wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r., ktore nie
dotyczyty uruchamiania nowych potaczen komercyjnych, niniejsze wytyczne okreslaja
szczegdtowe warunki przyznawania tego rodzaju pomocy, kodyfikujac praktyke
decyzyjng wypracowang przez Komisje (sekcja 4.2.1.2).

W przypadku pomocy inwestycyjnej niniejsze wytyczne obejmujg pomoc na
infrastrukture transportu multimodalnego oraz pomoc na modernizacj¢ wyposazenia na
potrzeby zréwnowazonego transportu multimodalnego. Pomoc na wyposazenie na
potrzeby zréwnowazonego transportu multimodalnego ogranicza si¢ do pomocy na
inwestycje w obiekty infrastruktury transportu multimodalnego kolejowego i wodnego
srodladowego (sekcja 4.2.2.1). Dla zachowania jasnos$ci, niniejsze wytyczne majg
réwniez zastosowanie do pomocy panstwa na te obiekty infrastruktury transportu
multimodalnego, ktore znajduja si¢ w portach morskich i posiadaja potaczenia kolejowe
lub potaczenia zeglugi $rodladowej. W odniesieniu do modernizacji wyposazenia na
potrzeby zréwnowazonego transportu multimodalnego, zgodnie z podejsciem przyjetym
w sektorach kolejowym i zeglugi $rodladowej, w niniejszych wytycznych rozréznia si¢
pomoc na inwestycje w interoperacyjnos¢ (sekcja 4.2.2.4) oraz pomoc na dostosowanie
techniczne 1 modernizacje wyposazenia na potrzeby zréwnowazonego transportu
multimodalnego (sekcja 4.2.2.5). Dla zachowania jasno$ci niniejsze wytyczne nie
obejmuja pomocy na zakup wyposazenia na potrzeby zréwnowazonego transportu
multimodalnego. Taka pomoc wchodzi w zakres TBER, jezeli dotyczy intermodalnych
jednostek tadunkowych lub dzwigéw na poktadach statkow i jest przyznawana przez
panstwa cztonkowskie W formie programow pomocy na $cisle okreslonych warunkach.
Poza tymi przypadkami Komisja uwaza, ze pomoc na zakup wyposazenia na potrzeby
zrbwnowazonego transportu multimodalnego (np. naczep przystosowanych do
przetadunku pionowego) moze zosta¢ zatwierdzona jedynie wyjatkowo, W zwigzku
z czym podlega bezposredniej ocenie na podstawie art. 93 Traktatu.

ZAKRES | DEFINICJE

2.1 Zakres

Niniejsze wytyczne maja zastosowanie do $rodkéw pomocy panstwa (%%) przyznanych
przedsiebiorstwom W sektorach kolejowym, zeglugi $rodladowej i zrOwnowazonego
transportu multimodalnego (%), o ile $rodki pomocy wchodza W zakres rozdziatu 4 lub
rozdziatu 5 niniejszych wytycznych.

*)

*)

W art. 107 ust. 1 Traktatu definiuje si¢ pomoc panstwa jako ,,wszelkg pomoc przyznawang przez panstwo
cztonkowskie lub przy uzyciu zasobdéw panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktora zaktoca lub grozi
zaktoceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektorych
towarow [...] w zakresie, w jakim wptywa na wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi”.
Interwencje panstwa, ktore nie spetniaja ktoregokolwiek z warunkow okreslonych w art. 107 ust. 1 Traktatu,
nie stanowig pomocy panstwa. W zwigzku z tym nie podlegaja one ocenie zgodno$ci opisanej W niniejszych
wytycznych. W szczegdlno$ci pomocy panstwa nie stanowi finansowanie unijne zarzadzane centralnie przez
instytucje, agencje, wspolne przedsigwzigcia lub inne organy Unii, ktore nie jest obj¢te bezposrednia ani
posrednig kontrolag panstwa cztonkowskiego. Dotyczy to np. finansowania zapewnionego W ramach
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r. ustanawiajacego
instrument ,,t.3czac Europ¢” i uchylajacego rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE) nr 283/2014, (Dz.U.
L 249 7 14.7.2021, s. 38).

Dla zachowania jasnosci, niniejsze wytyczne rowniez W pelni obejmuja ustugi zrownowazonego transportu
multimodalnego taczace jeden odcinek transportu ladowego z odcinkiem zeglugi morskiej bliskiego zasiggu,
oceniane na podstawie art. 93 Traktatu.
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41.

42.

43.

44,

W niniejszych wytycznych okreslono kryteria zgodnos$ci z rynkiem wewngtrznym na
podstawie art. 93 Traktatu nastepujgcej pomocy:

a) pomocy w sektorach transportu  kolejowego, wodnego $rodlagdowego
I multimodalnego, ktora zaspokaja potrzeby koordynacji transportu (rozdziat 4);

b) pomocy w sektorze kolejowego transportu towarowego stanowigcej zwrot na rzecz
przedsigbiorstw za wykonanie pewnych $wiadczen nierozerwalnie zwigzanych
Z pojeciem ustugi publicznej (rozdziat 5).

Jezeli chodzi o pomoc na koordynacje¢ transportu W sektorach transportu kolejowego,
wodnego $rodladowego | multimodalnego, niniejsze wytyczne majg rowniez
zastosowanie do przedsigbiorstw przewozacych pasazerow lub towary $rodladowymi
drogami wodnymi oraz dziatajacych w sektorach transportu multimodalnego oraz do
przedsi¢biorstw dzialajagcych po stronie popytu W sektorze transportu lgdowego, tj.
organizatoréw transportu (%), ktore to przedsicbiorstwa wybieraja $rodki transportu.
Dos$wiadczenie pokazuje, ze przedsicbiorstwa kolejowe to tylko niektore z Kilku
kluczowych podmiotow, ktore przyczyniaja si¢ do przesunig¢cia miedzygateziowego
w kierunku zréwnowazonego transportu lgdowego. Ponadto Komisja ustanowita
praktyke decyzyjng w zakresie stosowania zasad okreslonych w wytycznych
dotyczacych transportu kolejowego z2008r. do s$rodkéw pomocy, ktorych
bezposrednimi  beneficjentami sg  przedsigbiorstwa logistyczne korzystajace
z kolejowych ushug transportowych, anie przedsiebiorstwa kolejowe (5°). Zasady
okreslone w tych wytycznych byly bowiem rowniez odpowiednie do badania zgodno$ci
pomocy, z ktorej przedsiebiorstwa kolejowe korzystajg jedynie posrednio.

W zakres niniejszych wytycznych wchodzg nastgpujace rodzaje pomocy zaspokajajace;j
potrzeby koordynacji transportu, jak wyszczegolniono w sekcjach 4.2.1 i 4.2.2: (i) pomoc
na zmniejszenie zewng¢trznych kosztoéw transportu; (i) pomoc operacyjna na
uruchomienie nowych potaczen komercyjnych; (ii1) pomoc na budowe, modernizacje
i odnowienie obiektow infrastruktury kolejowej i infrastruktury Zeglugi srodladowej na
potrzeby transportu jedno- i multimodalnego; (iv) pomoc na budowe, modernizacje
i odnowienie bocznic prywatnych; (v) pomoc na zakup srodkéw transportu kolejowego
lub transportu wodnego $rodladowego; (vi) pomoc na interoperacyjno$¢ oraz (vii) pomoc
na dostosowanie techniczne i modernizacje.

Jak wspomniano w pkt 39, niniejsze wytyczne nie obejmujg pomocy inwestycyjnej na
zakup wyposazenia na potrzeby zrdwnowazonego transportu multimodalnego. Pomoc
taka wchodzi w zakres TBER, jezeli dotyczy intermodalnych jednostek tadunkowych lub

(*)
*°)

Np. przedsigbiorstwa logistyczne, spedytorzy, przewoznicy multimodalni.

Np. decyzja Komisji z dnia 24 pazdziernika 2022 r. w sprawie SA.100463, Niderlandy, Program pomocy
wspierajgcy przesuniecie miedzygaleziowe Zztransportu drogowego na transport kolejowy iwodny
srodilgdowy, motyw 49 (Dz.U. C 461 z 2.12.2022, s. 1); Decyzja Komisji z dnia 15 maja 2020 r. w sprawie
SA.53615, Wlochy, Interwencje na rzecz miasta Genua, motyw 55 (Dz.U. C 206 z 19.6.2020, s. 1); Decyzja
Komisji z dnia 20 grudnia 2018 r. w sprawie SA.50115, Witochy, Kolejowy transport intermodalny kesisk
stalowych w regionie FVG, motyw 58 (Dz.U. C 90 z 8.3.2019, s. 2); Decyzja Komisji z dnia 6 grudnia
2017 r. w sprawie SA.48858, Wiochy, Program pomocy wspierajqgcy transport kombinowany W prowincji
Bolzano, motyw 53 (Dz.U. C 158 z 4.5.2018, s. 6); Decyzja Komisji z dnia 25 lipca 2017 r. w sprawie
SA.46806, Wtochy, Pomoc na rzecz transportu kombinowanego w prowincji Trydent, motyw 46 (Dz.U.
C 442 722.12.2017, s. 2); Decyzja Komisji z dnia 29 kwietnia 2016 r. w sprawie SA.41033, Wtochy,
Program transportu zintegrowanego w prowincji Trydent, motyw 44 (Dz.U. C 220 z17.6.2016, s. 2);
Decyzja Komisji z dnia 13 czerwca 2014 r. w sprawie SA.38152, Wtochy, Pomoc na rzecz kolejowego
transportu towarowego w regionie Emilia-Romania, motyw 27 (Dz.U. C 282 z 22.8.2014, s. 23); Decyzja
Komisji zdnia 16 grudnia 2011 r. w sprawie SA.32603, Wtochy, Program dotacji ,,Ferrobonus” dila
transportu kombinowanego, motyw 26 (Dz.U. C 88 z 24.3.2012, s. 1).
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45.

46.

47.

dzwigow na poktadach statkow i jest przyznawana przez panstwa cztonkowskie w formie
programow pomocy na $cisle okreslonych warunkach. Poza tymi przypadkami Komisja
uwaza, ze pomoc na zakup wyposazenia na potrzeby zroOwnowazonego transportu
multimodalnego moze zosta¢ zatwierdzona jedynie wyjatkowo i podda jg bezposrednie;j
ocenie na podstawie Traktatu.

Niniejsze wytyczne nie obejmuja pomocy panstwa na infrastrukture portowa (°7).
Komisja begdzie nadal ocenia¢ pomoc panstwa na rzecz infrastruktury portowej
bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, jezeli nie jest ona objeta
wylaczeniem grupowym na podstawie rozporzadzenia Komisji (UE) nr 651/2014 (°8) lub
jezeli infrastruktura portowa jest niezb¢dna na potrzeby ustugi $wiadczonej w ogolnym
interesie gospodarczym (,,UOIG”) i nie jest objeta wytgczeniem grupowym na podstawie
decyzji Komisji 2012/21/UE (*°), zgodnie z zasadami okreslonymi w komunikacie
Komisji w sprawie zasad ramowych Unii Europejskiej dotyczacych pomocy panstwa
w formie rekompensaty ztytulu $wiadczenia uslug publicznych (,,zasady ramowe
UOIG”) (") na podstawie art. 106 ust. 2 Traktatu. W celu unikniecia watpliwosci, jak
wspomniano w pkt 39 i wyjasniono w pkt 123, niniejsze wytyczne obejmujg rowniez
pomoc inwestycyjna dla obiektéw transportu multimodalnego, ktére znajduja si¢
w portach morskich i maja potaczenia kolejowe lub srodladowe.

Pomoc panstwa na ochrone klimatu i $rodowiska oraz cele zwiagzane z energiag podlega
zasadom okre$lonym w wytycznych Komisji w sprawie pomocy panstwa na ochrone
klimatu i srodowiska oraz cele zwigzane 7 energig z 2022 r. ("'). W zwiazku z tym
w odniesieniu do transportu kolejowego, wodnego srodladowego i multimodalnego
Komisja nadal bedzie ocenia¢ zgodnos¢ pomocy inwestycyjnej na czyste ekologicznie
$rodki transportu i czyste ruchome urzadzenia koncowe na podstawie wytycznych Komisji
W Sprawie pomocy panstwa na ochrong klimatu isrodowiska oraz cele zwigzane
zenergig 72022 r. ("?). Analogicznie pomoc inwestycyjna na ograniczenie hatasu
w transporcie kolejowym nie jest objeta niniejszymi wytycznymi, ale wytycznymi Komisji
W Sprawie pomocy panstwa na ochrone klimatu 1 srodowiska oraz cele zwigzane
zenergiqg 22022 r. ("®) (zawierajacymi przepisy szczegdtowe dotyczace pomocy na
zapobieganie zanieczyszczeniom innym niz powodowane przez gazy cieplarniane lub ich
ograniczanie).

Jezeli chodzi o pomoc w sektorze kolejowym, ktora stanowi zwrot za wykonanie
pewnych $wiadczen nierozerwalnie zwigzanych Zz pojeciem ushugi publicznej,
rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 (*) tworzy szczegdlne ramy prawne dla ustug
publicznych w zakresie pasazerskiego transportu kolejowego idrogowego (oraz
wodnego s$rodladowego w przypadku, gdy panstwa czlonkowskie zdecydujg si¢ na

)

(*®)
*)

(™)
©
()

(™)
"

Zdefiniowanej w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 651/2014 z dnia 17 czerwca 2014 r. uznajacym niektore
rodzaje pomocy za zgodne z rynkiem wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu (Dz.U. L 187
7 26.6.2014, s. 1).

Zob. przypis (67).

Decyzja Komisji 2012/21/UE z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu
o0 funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom zobowigzanym do wykonywania ustug $wiadczonych
w og6lnym interesie gospodarczym, (Dz.U. L 7 z 11.1.2012, s. 3).

Komunikat Komisji — Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczgce pomocy panstwa w formie rekompensaty
Z tytutu Swiadczenia ustug publicznych (2011) (Dz.U. C 8 2 11.1.2012, s. 15).

Komunikat Komisji — Wytyczne w sprawie pomocy panstwa na ochrone klimatu i srodowiska oraz cele
zwigzane z energig z 2022 r. (Dz.U. C 80 z 18.2.2022, s. 1).

Zob. przypis (71).

Zob. przypis (71).

Zob. przypis (31).
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48.

49.

50.

51.

52.

stosowanie rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 do tych ustug ("°)). Zatem w przypadku
ustug transportu publicznego niniejsze wytyczne obejmuja jedynie rekompensate z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego. Komisja
bedzie nadal ocenia¢ rekompensate z tytutu $wiadczenia ustug publicznych wyptacang za
swiadczenie uslug towarowego transportu wodnego $rodladowego (oraz ushug
pasazerskiego transportu wodnego $rodladowego, jezeli nie s3a one objete
rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007) bezposrednio na podstawie art. 93 Traktatu.

Niniejsze wytyczne wyjasniajg warunki oceny na podstawie art. 93 Traktatu pomocy
w sektorze kolejowego transportu towarowego stanowigcej zwrot na rzecz
przedsigbiorstw za wykonanie za wykonanie pewnych $wiadczen nierozerwalnie
zwiazanych z pojeciem ushugi publicznej (). Warunki te odzwierciedlaja ustalone
zasady okres$lone przez Komisje Wwjej zasadach ramowych UOIG (77), ktore
W przeciwienstwie do komunikatu w sprawie stosowania unijnych zasad pomocy
panstwa w odniesieniu do rekompensaty z tytutu $wiadczenia UOIG (zwanego dalej
,komunikatem w sprawie UOIG”) ("®) nie maja bezposredniego zastosowania do ushig
kolejowego transportu towarowego, poniewaz wyraznie wylaczaja transport ladowy ze
swojego zakresu. Niniejsze wytyczne zawieraja rOwniez szczegdtowe wyjasnienia
wymagane z racji szczegolnych potrzeb sektora transportu ladowego.

W niniejszych wytycznych (rozdziat 6) powtérzono rowniez zasady majace zastosowanie
do przeplywow finansowych w ramach zintegrowanych pionowo przedsiebiorstw
kolejowych.

Warunki okreslone W niniejszych wytycznych majg zastosowanie do programoéw pomocy
i pomocy indywidualnej, zaréwno opartej na programie pomocy, jak i przyznawanej ad
hoc, o ile nie postanowiono inaczej.

Niniejsze wytyczne maja zastosowanie do przedsigbiorstw kazdej wielkosci, 0 ile nie
okreslono inaczej.

Przedsiebiorstwa znajdujace si¢ w trudnej sytuacji, zdefiniowane w wytycznych Komisji
dotyczgcych pomocy panstwa na ratowanie | reStrukturyzacje przedsigbiorstw
niefinansowych znajdujgcych sie w trudnej sytuacji ("°), nie moga otrzymaé pomocy na
podstawie niniejszych wytycznych, poniewaz pomoc dla przedsigbiorstwa znajdujacego
si¢ W trudnej sytuacji zasadniczo nie jest odpowiednim sposobem zaspokojenia potrzeb
koordynacji transportu lub zapewnienia $wiadczenia ushugi publicznej. W wytycznych
Komisji dotyczqcych pomocy panstwa na ratowanie 1 restrukturyzacje przedsiebiorstw
niefinansowych znajdujgcych sie W trudnej sytuacji okre$lono kryteria zgodno$ci pomocy
na ratowanie i restrukturyzacj¢ przyznanej na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu
wszystkim przedsigbiorstwom kwalifikujacym sie jako przedsiebiorstwa znajdujace si¢
w trudnej sytuacji, wtym przedsigbiorstwom W sektorze transportu ladowego,

(™)
()

("
(")
()

Zob. art. 1 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, zob. przypis (31).

Dla zachowania jasnosci, Komisja bedzie nadal ocenia¢ zgodno$¢ pomocy w sektorze towarowego
transportu wodnego $rodladowego w celu zwrotu na rzecz przedsigbiorstw za wykonanie pewnych
zobowigzan nierozerwalnie zwiazanych ze $wiadczeniem ustugi publicznej, bezposrednio na podstawie
art. 93 Traktatu.

Zob. przypis (70).

Zob. przypis (36).

Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczgce pomocy paristwa na ratowanie | restrukturyzacje przedsiebiorstw
niefinansowych znajdujgcych sie w trudnej sytuacji (Dz.U. C 249 z 31.7.2014, s. 1).
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53.

54.

w przypadku braku szczegdélowych wytycznych Komisji dla przedsigbiorstw
znajdujacych sie w trudnej sytuacji w tym sektorze ().

Przy ocenie pomocy nha rzecz przedsigbiorstwa, na ktorym cigzy obowigzek zwrotu
pomocy wynikajacy z wczesniejszej decyzji Komisji uznajacej pomoc za niezgodng
z prawem i z rynkiem wewn¢trznym, Komisja uwzgledni kwote nieodzyskanej pomocy

(81)_
2.2 Definicje
Do celdw niniejszych wytycznych stosuje si¢ nastepujace definicje:

a) ,infrastruktura zapewniajgca dostep” oznacza wszelkiego rodzaju infrastrukture
niezb¢dng do zapewnienia uzytkownikom dostepu iwejscia do obiektow
infrastruktury kolejowej lub infrastruktury zeglugi $rodladowej na potrzeby
transportu multimodalnego lub obiektow infrastruktury kolejowej lub infrastruktury
zeglugi $rodladowej na potrzeby transportu jednomodalnego od strony ladu lub
morza i rzeki, taka jak drogi, tory kolejowe, kanaly i §luzy;

b) ,,pomoc ad hoc” oznacza pomoc nieprzyznang na podstawie programu pomocy;

C) ,intensywno$¢ pomocy” oznacza kwote pomocy brutto w przeliczeniu na jednego
beneficjenta, wyrazong jako odsetek kosztow kwalifikowalnych. Wszystkie kwoty
uwzgledniane przy obliczaniu musza by¢ kwotami przed potragceniem podatku lub
innych optat.

d) ,program pomocy” oznacza kazdy akt prawny, na ktorego podstawie, bez
dodatkowych $rodkow wykonawczych, mozna przyzna¢ pomoc indywidualng
przedsiebiorstwom okreslonym w sposéb ogdélny i abstrakcyjny w tym akcie, oraz
kazdy akt prawny, na ktorego podstawie przedsigbiorstwu lub przedsigbiorstwom
mozna przyzna¢ pomoc niezwigzang z konkretnym projektem na czas nieokreslony
lub 0 nieokreslonej wysokosci;

e) ,transport kombinowany” oznacza rodzaj transportu intermodalnego, ktory spetnia
warunki okreslone dla transportu kombinowanego w dyrektywie w sprawie
transportu kombinowanego (%?);

f) ,infrastruktura dedykowana” oznacza infrastrukture, ktora zostata zbudowana dla
mozliwych do ustalenia W trakcie oceny ex ante przedsi¢biorstw i dostosowana do
ich potrzeb;

g) .,.wyposazenie na potrzeby zrownowazonego transportu multimodalnego” oznacza
wyposazenie wykorzystywane W ustugach przetadunkowych zwigzanych ze
zrownowazonym transportem multimodalnym, takie jak naczepy przystosowane do
przetadunku pionowego, Z wytaczeniem ruchomego wyposazenia terminalowego;

*)

*)
*?)

W wytycznych dotyczacych transportu kolejowego z 2008 r. (zob. przypis (38)) przewidziano odstepstwa
od zasad majacych zastosowanie do przedsi¢biorstw znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji w sektorze
kolejowego transportu towarowego, ktore wygasty w dniu 31 grudnia 2009 r. Od tego czasu wytyczne
Komisji dotyczqce pomocy panstwa na ratowanie i restrukturyzacje przedsiebiorstw niefinansowych
znajdujgcych sie wtrudnej sytuacji, zob. przypis (79), majg w pelni zastosowanie do catego sektora
kolejowego.

Zob. wyrok z dnia 15 maja 1997 r., TWD/Komisja, C-355/95, EU:C:1997:241, pkt 25-27.

Zob. przypis (26).
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h)

)

K)

p)

»europejski rejestr srodkow transportu” oznacza rejestr zgodnie z art. 47 ust. 5
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i1 Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r.
W sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (przeksztatcenie)
(®3) i art. 19 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1629 z dnia 14
wrzesnia 2016 r. ustanawiajgcej wymagania techniczne dla statkow zeglugi
srodladowej (34);

»plan oceny” oznacza dokument dotyczacy co najmniej jednego programu pomocy
I zawierajacy co najmniej nastgpujace elementy: cele programu pomocy, ktory
bedzie podlegat ewaluacji, pytania stuzace ewaluacji, wskazniki rezultatéw,
przewidywang metodyke przeprowadzania ewaluacji, wymogi W zakresie
gromadzenia danych, proponowany harmonogram ewaluacji, wtym termin
przedlozenia okresowego 1koncowego sprawozdania zewaluacji, opis
niezaleznego podmiotu prowadzacego ewaluacj¢ lub opis kryteriow wyboru takiego
podmiotu oraz procedury zapewniajace promocj¢ ewaluacji;

»zewnetrzne koszty transportu” oznaczajg koszty generowane przez uzytkownikow
transportu i ponoszone nie przez nich, lecz przez cate spoleczenstwo, zwigzane
w szczeg6lnosci z emisjami gazOw cieplarnianych, zanieczyszczeniem powietrza,
urazami i ofiarami $miertelnymi, hatasem i zatorami komunikacyjnymi;

»pomoc indywidualna” oznacza pomoc ad hoc oraz pomoc przyznang
indywidualnym beneficjentom na podstawie programu pomocy;

»obiekt infrastruktury zeglugi $rédladowej” oznacza kazdy obiekt infrastruktury
ustugowej (na przyktad terminal, obiekt obstugi technicznej lub magazyn) oraz
infrastrukture zapewniajaca dostep do niego (w tym wyposazenie fizyczne lub
cyfrowe niezbedne do jego funkcjonowania), znajdujace si¢ na terytorium UE
i wykorzystywane do wykonywania transportu wodnego $rodladowego,
Zz wylaczeniem obiektow lub wyposazenia, ktore sg niezbedne do prowadzenia
dziatalno$ci pozatransportoweyj;

»statek zeglugi $rodladowej” oznacza statek wykorzystywany W transporcie
pasazerskim lub towarowym przeznaczony wylacznie lub gtéwnie do zeglugi po
srodladowych drogach wodnych lub na wodach ostonietych badz wodach $cisle do
nich przylegajacych;

Ltransport intermodalny” oznacza przemieszczanie towarow (w tej samej jednostce
tadunkowej lub tym samym pojezdzie) z wykorzystaniem kilku rodzajow transportu
bez przetadunku towaru przy zmianie rodzaju transportu;

»intermodalna jednostka fadunkowa (ILU)” oznacza kontener, nadwozie wymienne
lub naczepe/towarowy silnikowy pojazd drogowy lub zespot pojazdow,
wykorzystywane w transporcie intermodalnym;

Linteroperacyjno$¢” oznacza nieprzerwany przeptyw towardw lub pasazerow,
szczegblnie miedzy panstwami cztonkowskimi lub rodzajami transportu;

*)

*)

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2016/797 zdnia 11 maja 2016 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (wersja przeksztatcona) (Dz.U. L 138 z 26.5.2016, s.

44).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1629 z dnia 14 wrzes$nia 2016 r. ustanawiajgca
wymagania techniczne dla statkéw zeglugi $rodladowej, zmieniajaca dyrektywe 2009/100/WE i uchylajaca
dyrektywe 2006/87/WE (Dz.U. L 252 7 16.9.2016, s. 118).
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) .transport ladowy” oznacza transport kolejowy, wodny $rodladowy i drogowy (%°);

r) ,ruchome wyposazenie terminalowe” oznacza wyposazenie wykorzystywane do
zatadunku, roztadunku i przetadunku towardéw i intermodalnych jednostek
fadunkowych oraz do przemieszczania tadunkow na terenie terminala;

S) ,transport multimodalny” oznacza przewdéz towarOw lub  pasazerow
z wykorzystaniem co najmniej dwoch réznych rodzajéw transportu;

t) ,rejestr krajowy” oznacza rejestr prowadzony przez panstwo cztonkowskie zgodnie
z art. 47 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 (%) lub art. 17
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1629 (®7);

u) ,,nowe komercyjne potgczenie towarowe zeglugi srodladowej” oznacza potaczenie
komercyjne, ktore dotyczy nowych regularnych przewozow towarowych zegluga
srédladowa miedzy co najmniej dwoma terminalami, miedzy ktérymi regularne
przewozy towarowe nie odbywatly si¢ przez co najmniej 5 lat przed rozpoczgciem
przewozow na danym potaczeniu;

V) ,,nowe Kkomercyjne towarowe potaczenie kolejowe” oznacza potaczenie
komercyjne, ktore dotyczy nowych regularnych kolejowych przewozow
towarowych miedzy co najmniej dwoma terminalami, miedzy ktéorymi regularne
przewozy towarowe nie odbywaty si¢ przez co najmniej 5 lat przed rozpoczgciem
przewozow na danym potaczeniu;

w) ,,nowe komercyjne pasazerskic polaczenie kolejowe” oznacza potgczenie
komercyjne, ktore dotyczy nowych regularnych kolejowych przewozéw
pasazerskich migdzy co najmniej dwoma terminalami, miedzy ktérymi regularne
przewozy pasazerskie nie odbywaly si¢ przez co najmniej 5 lat przed rozpoczgciem
przewozow na danym potaczeniu;

X) ,,nowy podmiot” w sektorze kolejowym oznacza przedsigbiorstwo kolejowe
w rozumieniu art. 3 pkt 1 dyrektywy w sprawie jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego (®8), ktore to przedsigbiorstwo spelnia obydwa nastepujace warunki:

(i) uzyskato licencje na podstawie art.17 ust.3 dyrektywy w sprawie
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego dla wlasciwego segmentu
rynku mniej niz 20 lat przed udzieleniem pomocy;

(if) nie jest powigzane W rozumieniu art. 3 ust. 3 zalacznika I do TBER
z przedsigbiorstwem kolejowym, ktore uzyskato licencje w rozumieniu
art. 3 pkt 14 dyrektywy w sprawie jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego przed dniem 1 stycznia 2010 r.;

y) ,.dziatalno$¢ pozatransportowa” oznacza ushugi komercyjne $wiadczone na rzecz
przedsigbiorstw transportowych lub innych uzytkownikéw infrastruktury,
niezwigzane z jednomodalnym lub multimodalnym transportem kolejowym

*)

(*°)
¢
)

Zgodnie z art. 100 Traktatu postanowienia tytutu VI ,, Transport” Traktatu co do zasady stosuje si¢ wylacznie
do transportu kolejowego, drogowego i zeglugi $rodladowej. Te trzy rodzaje transportu okre$la sie ogdlnie
jako ,,transport ladowy”, w przeciwienstwie do transportu morskiego i lotniczego.

Zob. przypis (83).

Zob. przypis (84).

Zob. przypis (8).
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I wodnym $rodladowym, w tym ustugi pomocnicze dla pasazeréw, spedytorow lub
innych ustugodawcow, takie jak wynajem biur, sklepow i hoteli;

,bocznica prywatna” oznacza bedgcy wiasnoscig prywatng i eksploatowany przez
podmiot prywatny element infrastruktury kolejowej (w tym tory kolejowe
i wszelkie inne instalacje lub urzadzenia niezbedne do zapewnienia jego
funkcjonalnos$ci), taczacy z publiczng siecig kolejowa urzadzenia do zatadunku,
ktore nie kwalifikujg si¢ jako obiekty infrastruktury ustugowej zgodnie
z zatgcznikiem II do dyrektywy w sprawie jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego (%), atakze kazda infrastrukture dedykowana stuzaca do obstugi
elementu  infrastruktury  kolejowej  bedacego  wlasnoscia  prywatng
i eksploatowanego przez podmiot prywatny;

aa) ,,multimodalny towarowy terminal kolejowy lub zeglugi $rdédladowej” oznacza

obiekt z wyposazeniem stuzacym do przeladunku miedzy dwoma réznymi
systemami kolei lub migdzy co najmniej dwoma rodzajami transportu (z ktérych
jednym jest kolej lub zegluga s$rodladowa), taki jak terminale w portach
srodladowych lub morskich, wzdhuz srédladowych drég wodnych lub w portach
lotniczych oraz multimodalne platformy logistyczne;

bb) ,,obiekt infrastruktury kolejowej lub infrastruktury zeglugi srédladowej na potrzeby

transportu  multimodalnego” oznacza obiekt infrastruktury ustugowej oraz
infrastrukture zapewniajaca dostgp do niego (W tym wyposazenie fizyczne lub
cyfrowe niezbedne do jego funkcjonowania) znajdujace si¢ na terytorium Unii
I potrzebne do zapewnienia transportu kolejowego lub wodnego $rodlagdowego
W potaczeniu z innymi rodzajami transportu, z wylaczeniem obiektow lub
wyposazenia potrzebnych do prowadzenia dziatalno$ci pozatransportowe;.
Definicja ta obejmuje multimodalne towarowe terminale kolejowe lub Zeglugi
srodladoweyj;

cc) ,,obiekt infrastruktury kolejowej” oznacza kazdy obiekt infrastruktury ustlugowe;

(na przyktad terminale kolejowego przewozu towarowego, obiekt obshlugi
technicznej lub magazyn) oraz infrastruktur¢ zapewniajaca dostep do niego (w tym
wyposazenie fizyczne lub cyfrowe niezbedne do jego funkcjonowania) znajdujace
si¢ na terytorium UE, wymienione W zataczniku II do dyrektywy w sprawie
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (*°), z wytaczeniem obiektow lub
wyposazenia, ktore sa niezbedne do prowadzenia dziatalnosci pozatransportowej;

dd) ,,przedsi¢biorstwo kolejowe” oznacza kazde przedsigbiorstwo publiczne lub

prywatne, o ktorym mowa wart. 3 pktl dyrektywy w sprawie jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego (*4);

ee) ,,tabor” oznacza ktorekolwiek z ponizszych:

(i) lokomotywy itabor pasazerski, wtym jednostki trakcyjne napedzane
energig cieplng i elektryczne, pociagi pasazerskie napgdzane energia cieplna
i elektryczne oraz wagony pasazerskie,

(*)
(*)
9

Zob. przypis (8).
Zob. przypis (8).
Zob. przypis (8).
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(if) wagony towarowe, w tym niskopodtogowe pojazdy przeznaczone dla catej
sieci i pojazdy przeznaczone do przewozu samochodoéw ci¢zarowych;

ff) ,,zegluga morska bliskiego zasi¢gu” oznacza przewo6z fadunkow i pasazeréw droga

morskg pomigdzy portami potozonymi w geograficznych granicach Europy lub
pomiedzy tymi portami aportami lezgcymi W panstwach pozaeuropejskich
majacych linie brzegowa na morzach zamknietych graniczacych z Europa (%);

g9) ,.,mate i $rednie przedsigbiorstwo” (,,MSP”) oznacza przedsigbiorstwo, ktore spetnia

kryteria okre$lone W zataczniku I do TBER;

hh) ,,rozpoczecie prac” oznacza rozpoczecie robdt budowlanych zwigzanych

)

z inwestycja lub pierwsze prawnie wigzace zobowigzanie do zamowienia urzadzen
lub inne zobowiazanie, ktore sprawia, ze inwestycja staje si¢ nieodwracalna,
zaleznie od tego, co nastgpi najpierw. Zakupu gruntéw ani prac przygotowawczych,
takich jak uzyskanie zezwolen i przeprowadzenie studiow wykonalnosci, nie uznaje
si¢ za rozpoczecie prac. W odniesieniu do przeje¢ ,,rozpoczecie prac” oznacza
moment nabycia aktywow bezposrednio zwigzanych z nabytym zaktadem,;

»Zrownowazony transport ladowy” oznacza przewo6z towaréw lub pasazerow
z wykorzystaniem transportu  kolejowego, wodnego $rodladowego  lub
zrownowazonego transportu multimodalnego, w przypadku gdy istnieje alternatywa
dla wykorzystania tego transportu, ktora wigzataby si¢ z wyzszymi kosztami
zewngtrznymi,

»Zrownowazony transport multimodalny” oznacza przewdz towarow lub pasazerow
z wykorzystaniem co najmniej dwdch roznych rodzajow transportu, przy czym co
najmniej jednym z wykorzystywanych rodzajow transportu jest kolej lub zegluga
srodladowa, lub tez transport drogowy, jezeli jest on potaczony z zeglugg morska
bliskiego zasiggu;

kk) ,,aplikacje telematyczne” oznaczaja ktorekolwiek z ponizszych aplikacji:

)

(i) aplikacje dla przewozéw pasazerskich, takie jak systemy zapewniajace
pasazerom informacje przed podroza iw jej trakcie, systemy rezerwacji
| ptatnosci, zarzadzanie bagazem i zarzadzanie potaczeniami miedzy
pociagami oraz z innymi rodzajami transportu;

(ii) aplikacje dla przewozdéw towarowych, takie jak systemy informowania
(monitorowanie tadunkow i pociggow W czasie rzeczywistym), systemy
zestawiania 1 przydzialu, systemy rezerwacji, platnosci i fakturowania,
zarzadzanie potaczeniami z innymi rodzajami transportu oraz sporzadzanie
elektronicznych dokumentow towarzyszacych;

»przewoznik” oznacza kazde przedsigbiorstwo przewozace pasazeréw lub tadunki
z wykorzystaniem transportu kolejowego, transportu wodnego $rodladowego lub
transportu multimodalnego;

)

Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regiondw: Rozwdj zeglugi bliskiego zasiggu W Europie: Dynamiczna alternatywa w fasicuchu
zréwnowazonego transportu — Drugie dwuletnie sprawozdanie z postgpu prac, COM(1999) 317 final
2 29.6.1999.
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55.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

mm) ,,organizator transportu” oznacza kazde przedsigbiorstwo organizujgce transport
towarow, a tym samym dokonujace wyboru miedzy réznymi rodzajami transportu
(takie jak przedsiebiorstwa logistyczne, spedytorzy, przewoznicy multimodalni);

nn),,srodek transportu kolejowego lub transportu wodnego $rodladowego” oznacza
statek zeglugi srodladowej lub tabor.

2.3 Struktura wytycznych

W rozdziale 3 wyjasniono, ktore $rodki w sektorze transportu ladowego nie wymagaja
zgloszenia Komisji przed ich wdrozeniem.

W rozdziale 4 okre$lono $rodki objete niniejszymi wytycznymi na podstawie art. 93
Traktatu. W sekcji 4.1okreslono warunki zgodnosci, ktore majg zastosowanie ogolnie do
pomocy, ktora zaspokaja potrzeby koordynacji transportu. W sekcji 4.2 okreslono
szczegotowe warunki zgodno$ci majace zastosowanie do réznych rodzajow srodkow
pomocy, ktora zaspokaja potrzeby koordynacji transportu. w rozdziale 5 wyjasniono
warunki zgodnosci, ktore maja zastosowanie do srodkoéw pomocy majacych na celu zwrot
za wykonanie pewnych $wiadczen nierozerwalnie zwigzanych 2z pojeciem ustugi
publicznej. w rozdziale 6 przypomniano zasady majgce zastosowanie do przeplywow
finansowych w ramach zintegrowanych pionowo przedsigbiorstw kolejowych.

W rozdziale 7 okreslono warunki, na jakich Komisja bedzie wymagac¢ oceny ex post
programow zgloszonych na podstawie art. 93 Traktatu.

W rozdziale 8 okreslono obowiagzki w zakresie sprawozdawczosci | monitorowania
cigzace na panstwach cztonkowskich przyznajacych pomoc na podstawie art. 93
Traktatu.

Rozdziaty 9 i 10 dotycza okresu obowiazywania niniejszych wytycznych oraz
harmonogramu ich przegladu.

SRODKI NIEPODLEGAJACE OBOWIAZKOWI ZGLOSZENIA

Jezeli interwencja panstwa spelnia kryteria pozwalajace zakwalifikowac ja jako pomoc
pafistwa W rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu (*%), panstwa cztonkowskie musza co do
zasady zglosi¢ ja Komisji zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu.

Pomoc panstwa w sektorze transportu ladowego nie podlega wymogowi zgloszenia
zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu, jezeli spetnia warunki okreslone W rozporzadzeniu
W sprawie wylaczen grupowych przyjetym przez Komisj¢ na podstawie art. 1

*)

Jezeli chodzi 0 pojecie pomocy panstwa Komisja odsyta do swojego zawiadomienia W Sprawie pojgcia
pomocy panstwa W rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (C/2016/2946)
(Dz.U. C 262z 19.7.2016, s. 1). Jak wskazano w pkt 211 tego zawiadomienia, wptyw na wymiang handlowa
miedzy panstwami czlonkowskimi lub zaklécenie konkurencji sa zazwyczaj wykluczone, jesli chodzi
0 budowe infrastruktury w przypadkach, w ktorych jednocze$nie spelnione sg nastepujace przestanki: (i)
infrastruktura na og6t nie podlega bezposredniej konkurencji, (ii) finansowanie prywatne jest nieznaczace
w danym sektorze iw panstwie cztonkowskim oraz (iii) infrastruktura nie jest zaprojektowana, aby
selektywne sprzyja¢ jednemu przedsi¢biorstwu lub sektorowi, ale przynosi korzysci calemu spoteczenstwu.
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62.

63.

64.

4.

65.

rozporzadzenia Rady (UE) 2022/2586 (**) albo na podstawie art. 1 rozporzadzenia Rady
(UE) 2015/1588 (%).

W tym wzgledzie TBER obejmuje niektore kategorie pomocy panstwa, ktora zaspokaja
potrzeby koordynacji transportu w sektorze transportu ladowego. Takie srodki pomocy,
jezeli zostaly przyznane zgodnie z majacymi zastosowanie warunkami zgodno$ci
okreslonymi w TBER, nie powoduja zadnych znaczacych zaktocen konkurencji
i wymiany handlowej, w zwigzku zczym uznaje si¢ je za zgodne zrynkiem
wewngtrznym na podstawie art. 93 Traktatu i nie podlegaja one obowigzkowi zgloszenia.

Ponadto rozporzadzenie Komisji (UE) nr 651/2014 (*®) zawiera przepisy, ktére moga
wylacza¢ pomoc W sektorze transportu ladowego z obowigzku zgloszenia. Na przyktad
pomoc dla portéw $rodladowych moze podlega¢ wytaczeniu grupowemu na podstawie
art. 56¢ tego rozporzadzenia. Dopoki pomoc ta nie jest przeznaczona przede wszystkim
na zaspokojenie potrzeb koordynacji transportu, lecz na utatwianie rozwoju niektorych
dziatan gospodarczych lub niektorych regiondw gospodarczych oraz jest przyznawana
zgodnie z majacymi zastosowanie warunkami zgodnosci okreslonymi W rozporzadzeniu
(UE) nr 651/2014 (°"), takie $rodki pomocy uznaje sie za zgodne z rynkiem wewnetrznym
na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, poniewaz nie powoduja zadnych znaczacych
zaktocen konkurencji i wymiany handloweyj.

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2023/2831(*®) ma réowniez zastosowanie do transportu
ladowego. Podobnie rekompensata przyznana przedsiebiorstwom §wiadczacym UOIG
w sektorze transportu ladowego jest objeta rozporzadzeniem Komisji (UE) 2023/2832
(*). Uznaje sie, ze $rodki spetniajace kryteria okreslone w tych rozporzadzeniach nie
maja wptywu na konkurencj¢ i wymiang handlowa na rynku wewngtrznym. Te $rodki de
minimis nie podlegaja obowiagzkowi zgloszenia, poniewaz uznaje si¢, ze nie spetniajg
wszystkich kryteriow okreslonych w art. 107 ust. 1 Traktatu.

PomMocC, KTORA ZASPOKAJA POTRZEBY KOORDYNACJI TRANSPORTU

4.1 Ogoélne warunki zgodnosci

W niniejszej sekcji przedstawiono ogélne warunki zgodno$ci majace zastosowanie do
kategorii pomocy wymienionych w sekcji 4.2. Oceniajac, czy $rodki pomocy w sektorach
transportu  kolejowego, wodnego $rodladowego i zrbwnowazonego transportu
multimodalnego zaspokajaja potrzeby koordynacji transportu na podstawie art. 93
Traktatu, Komisja przeanalizuje zgodno$¢ z zasadami okreslonymi w niniejszej sekcji
(pkt 66-86). Warunki okreslone w sekcji 4.2 dla kazdej konkretnej kategorii pomocy
zawieraja wyjasnienia dotyczace niektérych ogolnych warunkéw zgodnosci

*)
*)
*)
¢
*°)
*)

Rozporzadzenie Rady (UE) 2022/2586 z dnia 19 grudnia 2022 r. w sprawie stosowania art. 93, 107 i 108
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do niektérych kategorii pomocy panstwa w sektorze
transportu kolejowego, zeglugi §rodladowe;j i transportu multimodalnego (Dz.U. L 338 z 30.12.2022, s. 35).
Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1588 z dnia 13 lipca 2015 r. w sprawie stosowania art. 107 i 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do niektorych kategorii horyzontalnej pomocy panstwa (Dz.U. L 248
z24.9.2015, s. 1).

Zob. przypis (67).

Zob. przypis (67).

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2023/2831 z dnia 13 grudnia 2023 r. w sprawie stosowania art. 107 i 108
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy de minimis (Dz.U. L 2831 z 15.12.2023, s. 1).
Rozporzadzenie Komisji (UE) 2023/2832 z dnia 13 grudnia 2023 r. w sprawie stosowania art. 107 i 108
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy de minimis przyznawanej przedsiebiorstwom
wykonujgcym ustugi $wiadczone w og6lnym interesie gospodarczym (Dz.U. L 2832 z 15.12.2023, s. 1).
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66.

67.

68.

69.

przedstawionych w niniejszej sekcji, oraz w szczegolnosci w sekcji 4.1.1 (Kluczowe
warunki zgodnosci).

411  Kluczowe warunki zgodnosci
Wkiad w zaspokajanie potrzeb koordynacji transportu

Pomoc musi przyczynia¢ si¢ do rozwoju sektora transportu ladowego w Kierunku
zréwnowazonego transportu ladowego lub do urzeczywistniania zintegrowanego rynku
UE, na ktorym zapewniony jest nieprzerwany przeplyw towardéw i pasazerow miedzy
sieciami krajowymi oraz rodzajami transportu, atym samym zaspokaja¢ potrzeby
koordynacji transportu.

Koniecznos¢ pomocy

Pomoc musi by¢ niezbedna do osiaggnigcia celu koordynacji transportu okreslonego
w ramach konkretnego $rodka zgodnie z pkt 66. Ma to miejsce na przyktad w przypadku
gdy pomoc jest ukierunkowana na konkretng niedoskonato$¢ rynku (tj. sytuacje, w ktorej
pomoc moze doprowadzi¢ do istotnego rozwoju sektora transportu ladowego, jakiego
sam rynek nie jest w stanie osiggna¢, np. w Kierunku zrownowazonego transportu
ladowego lub urzeczywistniania zintegrowanego rynku UE, na ktorym zapewniony jest
nieprzerwany przeplyw towarow i pasazerow mig¢dzy sieciami krajowymi oraz rodzajami
transportu). Niedoskonato$ci rynku utrudniajace przej$cie na zréwnowazone formy
transportu ladowego moga wystapi¢ na przyktad w przypadku (i) rozbieznos$ci cenowych
miedzy réznymi formami transportu ze wzgledu na negatywne efekty zewnetrzne, ktore
nie sg brane pod uwagg, (ii) trudno$ci napotykanych przez podmioty rynkowe w dostepie
do finansowania rynkowego z powodu asymetrii informacji, (iii) niedociggni¢é
w aspekcie koordynacji migdzy podmiotami rynkowymi lub, ogdlnie rzecz biorac, (iv)
inwestycji, ktore wigza si¢ z pozytywnymi efektami zewne¢trznymi, ale nie sg
wystarczajaco rentowne dla potencjalnego beneficjenta.

Odpowiednios¢ pomocy

Pomoc musi by¢ odpowiednia do osiggnigcia okreslonego celu, jakim jest koordynacja
transportu. Zasadniczo pomocy nie uznaje si¢ za odpowiednig, jezeli ten sam rezultat
mozna osiggnaé za pomoca mniej zakldcajacych instrumentéw polityki (takich jak
instrumenty rynkowe lub regulacyjne) lub za pomoca mniej zakldcajacych form
instrumentdw pomocy (takich jak gwarancje lub zaliczki zwrotne), niz poprzez
zapewnienie instrumentdéw bezzwrotnych, takich jak dotacje bezposrednie.

Efekt zachety pomocy

Pomoc musi naktania¢ beneficjenta do zmiany zachowania lub podjecia dodatkowej
dziatalnosci gospodarczej, ktdrej nie prowadzitby bez pomocy lub ktérg prowadzitby
W mniejszym lub innym zakresie. Dowiedzenie efektu zache¢ty wymaga okreSlenia
scenariusza faktycznego i prawdopodobnego scenariusza alternatywnego braku pomocy

(100)_

(1) Scenariusz ten musi by¢ wiarygodny, autentyczny imusi odwotywaé si¢ do czynnikéw decyzyjnych

obowigzujagcych w momencie podejmowania przez beneficjenta pomocy decyzji o projekcie. Panstwa
cztonkowskie moga opiera¢ si¢ na oficjalnych dokumentach organdéw przedsigbiorstwa, ocenach ryzyka,
sprawozdaniach finansowych, wewnetrznych planach operacyjnych, opiniach ekspertow oraz innych
badaniach powigzanych z projektem poddanym ocenie. W wykazaniu wystepowania efektu zachety
panstwu cztonkowskiemu pomoéc moga rowniez dokumenty prognozujace popyt, prognozy kosztoéw,
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70.

71.

72.

Ponadto odnoszac si¢ W szczeg6lnosci do pomocy inwestycyjnej, pomoc nie wywoluje
efektu zachety, jezeli rozpoczgcie prac nad projektem nastepuje przed zlozeniem przez
beneficjenta pisemnego wniosku do wilasciwych organdéw publicznych 0 przyznanie
pomocy (*°1). Jezeli beneficjent rozpoczyna realizacje projektu przed ztozeniem wniosku
0 pomoc, pomocy przyznanej na taki projekt nie uwaza si¢ za zgodng z rynkiem
wewnetrznym. Pomoc przyznana na pokrycie kosztéw przestrzegania norm UE
generalnie nie wywotuje efektu zachety. Co do zasady efekt zachgty moze wystepowac
jedynie w przypadku pomocy wykraczajacej poza normy unijne. W przypadkach,
w ktorych przyjeto juz odpowiednig norme unijng, ktora jednak jeszcze nie obowigzuje,
pomoc moze mie¢ efekt zachety, gdy motywuje do realizacji i zakonczenia inwestycji na
co najmniej 12 miesigcy przed wejéciem W zycie normy, o ile nie wskazano inaczej
w sekcjach 4.2.2.1-4.2.2.5. Aby nie zniech¢ca¢ panstw cztonkowskich do wprowadzania
obowigzkowych norm krajowych, ktore bylyby bardziej rygorystyczne lub ambitne niz
odpowiadajace im normy unijne, §rodki pomocy moga mie¢ efekt zachety niezaleznie od
tego, czy istnieja obowigzkowe normy krajowe, ktore sg bardziej rygorystyczne lub
ambitne niz norma unijna. To samo dotyczy pomocy przyznanej w przypadku
obowigzywania norm krajowych przyjetych w sytuacji braku norm unijnych.

Proporcjonalnos¢ pomocy.

Kwota pomocy przypadajaca na beneficjenta powinna by¢ ograniczona do minimum
niezbednego do zachgcenia beneficjenta do realizacji projektu lub dzialania objgtego
pomoca. Minimum to mozna okresli¢ jako odsetek kosztow kwalifikowalnych projektu
lub dziatania objetego pomoca, okreslonych w ramach kazdej konkretnej kategorii
w sekcji 4.2. Chociaz oceng proporcjonalnosci przeprowadza si¢ co do zasady
z perspektywy ex ante, w wyjatkowych przypadkach, w ktorych przyszty ksztatt kosztow
i przychoddow jest bardzo niepewny i wystepuje silna asymetria informacji, okreslenie
niezbednej kwoty pomocy panstwa wyltacznie ex ante moze by¢ bardzo trudne; w takich
przypadkach, oprocz kwantyfikacji ex ante, panstwa cztonkowskie moga wprowadzié
mechanizmy ex post, takie jak zwrot lub monitorowanie kosztow, aby zapewnié
proporcjonalno$¢, przy jednoczesnym utrzymaniu zache¢t dla beneficjentow do
minimalizowania kosztéw irozwijania dziatalnosci w bardziej efektywny sposéb
z biegiem czasu.

Co si¢ tyczy pomocy inwestycyjnej, Oile nie okreslono inaczej w odniesieniu do
konkretnych kategorii pomocy wyszczegdlnionych w sekcji 4.2.2, pomoc uznaje si¢ za
proporcjonalng, jesli odpowiada ona dodatkowym kosztom netto niezbednym do
osiggnigcia celu pomocy, W poréwnaniu ze scenariuszem alternatywnym zakladajacym
brak pomocy (,,luka w finansowaniu”). Aby obliczy¢ luke w finansowaniu, konieczne
jest obliczenie:

a) szacowanych przychoddw i kosztdw, w tym warto$ci inwestycyjnej, operacyjnej
| koncowej projektu  (,,scenariusz  faktyczny”) oraz kosztow  projektu
alternatywnego, ktory beneficjent pomocy niewatpliwie mogltby zrealizowac
w przypadku braku pomocy (,,scenariusz alternatywny”);

(101)

prognozy finansowe, dokumenty przedtozone komitetowi inwestycyjnemu oraz przedstawiajace scenariusze
inwestycyjne/operacyjne lub dokumenty przedstawione instytucjom finansowym. Dokumenty te musza by¢
aktualne w okresie podejmowania decyzji dotyczacej projektu lub dziatania.

Whiosek o przyznanie pomocy moze mie¢ réozne formy, wtym na przyktad forme oferty w ramach
procedury przetargowej zgodnej z zasadami konkurencji o udzielenie zamdwienia na subsydiowane
dziatanie. Kazdy wniosek musi zawiera¢ co najmniej nazwe wnioskodawcy, opis projektu lub dziatalnos$ci,
w tym ich lokalizacje¢, oraz kwote pomocy niezbedng do realizacji projektu.
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b) szacowanego sredniego wazonego kosztu kapitatu (,, WACC”) beneficjenta w celu
zdyskontowania przysztych przeptywow pieni¢znych;

c) wartoSci biezacej netto dla scenariusza faktycznego i alternatywnego w catym
okresie realizacji projektu.

Biorgc pod uwage elementy wymienione W lit. a)-c), luka w finansowaniu stanowi
réznice miedzy warto$cig biezaca netto projektu w scenariuszu faktycznym, a wartoscia
biezaca netto projektu w scenariuszu alternatywnym, w catym okresie trwania projektu,
zdyskontowang na poziomie WACC. Wszystkie zalozenia iwybory metodologiczne
lezgce u podstaw obliczenia luki w finansowaniu wymagajg wyjasnienia i uzasadnienia.
W analizie zaréwno scenariusza faktycznego, jak i scenariusza alternatywnego nalezy
uwzgledni¢ wszelkie istniejgce lub planowane $rodki pomocy panstwa, takie jak pomoc
operacyjna lub inny rodzaj odpowiedniej pomocy inwestycyjnej, ktora ma wptyw na
analiz¢ luki w finansowaniu.

Przyktadem scenariusza alternatywnego jest sytuacja, w ktorej beneficjent nie prowadzi
dzialalnosci, nie prowadzi inwestycji lub kontynuuje dziatalno§¢ bez zmian. Jezeli
dowody przemawiaja za tym, ze jest to wiarygodny scenariusz alternatywny, luke
w finansowaniu mozna W przyblizeniu okresli¢ jako ujemng warto$¢ biezaca netto
projektu w scenariuszu faktycznym bez pomocy w calym okresie realizacji projektu
(posrednio zakladajac tym samym, ze warto$¢ biezaca netto W Scenariuszu
alternatywnym wynosi zero)%.

Uniknigcie nadmiernych skutkow negatywnych dla konkurencji i wymiany handlowej
miedzy panstwami cztonkowskimi

Zaklocenie konkurencji nieodtacznie zwigzane z pomocg nie moze zagraza¢ ogolnym
interesom UE (1%%). Oceniajac, czy negatywny wptyw $rodka na konkurencje i wymiane
handlowa jest ograniczony, Komisja moze wzia¢ pod uwage przewidywalny wpltyw, jaki
srodek pomocy, W SzCzegdlnosci jezeli polega na pomocy ad hoc, moze wywiera¢ na
konkurencj¢ migdzy przedsigbiorstwami dzialajacymi na danym rynku lub rynkach
transportowych, wtym na rynkach wyzszego lub nizszego szczebla, oraz ryzyko
powstania nadwyzki mocy produkcyjnych.

Zasadniczo Komisja uwaza, ze istnieje mniejsze prawdopodobienstwo, ze programy
pomocy beda miaty negatywny wptyw na konkurencje i wymiange handlowa migdzy
panstwami czlonkowskimi niz pomoc ad hoc. W kazdym razie, aby ograniczy¢
negatywny wptyw na konkurencj¢ i wymiane handlowa, Komisja zatwierdza programy
pomocy operacyjnej na okres nie dtuzszy niz 5 lat oraz programy pomocy inwestycyjnej

(102)

(103)

Jezeli projekt alternatywny nie istnieje, Komisja sprawdza, czy kwota pomocy nie przekracza minimalnego
poziomu niezb¢dnego do zapewnienia wystarczajacej rentownosci projektu objetego pomoca, np. przez
umozliwienie osiaggnigcia wewnetrznej stopy zwrotu na poziomie odpowiadajacym wartosci odniesienia lub
stopie progowej dla danego sektora Iub danego przedsigbiorstwa. W tym celu mozna réwniez wykorzystacé
zwykle stopy zwrotu wymagane przez beneficjenta w ramach podobnych projektéw inwestycyjnych, koszt
kapitatu przedsigbiorstwa jako catosci lub zyski zwykle odnotowywane w danym sektorze. Nalezy obliczy¢
wszystkie istotne spodziewane koszty i korzysci z catego okresu trwania projektu.

Chociaz art. 93 Traktatu nie zawiera odpowiednika art. 107 ust. 3 lit. c) zdanie drugie Traktatu, zgodnie
z ktébrym pomoc moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym wylacznie jesli nie zmienia
warunkéw wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem, Trybunal Sprawiedliwo$ci
Unii Europejskiej wyjasnit juz, ze przy ocenie srodka pomocy na podstawie art. 93 Traktatu Komisja musi
sprawdzié, czy pomoc nie zagraza ogdlnym interesom UE, zob. wyrok z dnia 12 pazdziernika 1978 .,
Komisja/Belgia, 156/77, przywotany w przypisie 30, pkt 10.
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na okres nie dtuzszy niz 10 lat (}%%). Jezeli panstwo cztonkowskie pragnie przedtuzy¢
obowigzywanie programu pomocy poza ten okres, powinno przedtozy¢ nowe zgloszenie,
aby umozliwi¢ Komisji ponowne jego zbadanie w $wietle uzyskanych wynikéw oraz,
w stosownych przypadkach, zatwierdzenie jego odnowienia.

4.1.2  Zgodnosé z innymi przepisami prawa Unii

Pomocy panstwa nie mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewngtrznym, jezeli pomoc lub
jej aspekty, ktore sg tego stopnia nierozerwalnie zwigzane Z przedmiotem pomocy, ze nie
jest mozliwe dokonanie ich odrgbnej oceny (w tym metody finansowania, jezeli stanowi
ona integralng cze$¢ srodka) wiaza si¢ z naruszeniem prawa UE (1%). Moze tak byé na
przyktad w przypadku gdy od beneficjenta — nim otrzyma pomoc — wymaga si¢
posiadania glownej siedziby w danym panstwie cztonkowskim lub prowadzenia
dziatalnosci gtéwnie w tym panstwie cztonkowskim, lub gdy od beneficjenta wymaga si¢
korzystania z towaréw wyprodukowanych w danym kraju lub z krajowych ustug.

4.1.3 Kumulacja

Pomoc moze by¢ przyznawana réwnolegle w ramach szeregu programéw pomocy lub
taczona z pomoca ad hoc lub de minimis wzwiazku ztymi samymi kosztami
kwalifikowalnymi, pod warunkiem ze catkowita kwota pomocy na te same koszty
kwalifikowalne nie prowadzi do nadmiernej rekompensaty lub przekroczenia
maksymalnej kwoty pomocy dopuszczalnej w ramach niniejszych wytycznych. Jezeli
panstwo czlonkowskie dopuszcza mozliwo$é taczenia pomocy przyznanej W ramach
jednego $rodka z pomoca przyznang W ramach innych $rodkéw w odniesieniu do tych
samych kosztow kwalifikowalnych, woéwczas musi wskaza¢ — w odniesieniu do kazdego
srodka — metode wykorzystang do zapewnienia zgodno$ci z tym warunkiem.

Centralnie zarzadzane finansowanie unijne, ktore nie znajduje si¢ pod bezposrednig ani
posrednig kontrolg panstwa cztonkowskiego, nie stanowi pomocy panstwa. Jezeli
finansowanie unijne 13czy si¢ Z pomocg panstwa, panstwo cztonkowskie ma obowigzek
zapewni¢, aby catlkowita wysoko$¢ finansowania publicznego przyznanego
w odniesieniu do tych samych kosztoéw kwalifikowalnych nie doprowadzita do
nadmiernej rekompensaty.

4.1.4  Przejrzystosc
Pomoc nalezy przyznawaé w Sposob przejrzysty.

W przypadku gdy pomoc przyznawana jest w formie innej niz dotacja, kwote pomocy
nalezy przeliczy¢ na ekwiwalent dotacji brutto. Pomoc wyptacana w kilku ratach musi
by¢ obliczana wedlug wartosci W momencie jej przyznania. Jako stopg procentowsq
stosowang do dyskontowania i o0bliczania kwoty pomocy w przypadku pozyczki
uprzywilejowanej (1) nalezy stosowaé stope referencyjng obowigzujaca W dniu

(104)

(105)

(106)

Oznacza to, ze pomoc moze zostaC przyznana W ramach zatwierdzonych programéw w okresie
nieprzekraczajacym 5 lat (w przypadku programdéw pomocy operacyjnej) lub 10 lat (w przypadku
programow pomocy inwestycyjnej) od daty zgloszenia decyzji Komisji uznajacej pomoc za zgodna
Z rynkiem wewngtrznym.

Zobacz wyroki: z dnia 22 marca 1977 r., lannelli & Volpi SpA, 74/76, EU:C:1977:51, pkt 14; z dnia 15
czerwca 1993r., Matra SA/Komisja, C-225/91, EU:C:1993:239, pkt4l; zdnia 31 stycznia 2023r.,
Komisja/Braesch i in., C-284/21 P, EU:C:2023:58, pkt 96-99.

Pozyczka 0 oprocentowaniu ponizej stopy rynkowe;.
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przyznania pomocy, ustalong zgodnie z komunikatem Komisji w sprawie zmiany metody
ustalania stop referencyjnych i dyskontowych (1%%).

Aby ograniczy¢ negatywne skutki pomocy przez zapewnienie konkurentom dostepu do
odpowiednich informacji na temat wspieranych dzialan, zainteresowane panstwo
cztonkowskie musi zapewni¢ publikacje W prowadzonym przez Komisj¢ module
dotyczacym przejrzystoéci przyznawania pomocy panstwa (1%) lub na kompleksowej
stronie internetowej dotyczacej pomocy panstwa — nastepujacych informacji na szczeblu
krajowym lub regionalnym:

a) pelny tekst decyzji o0 przyznaniu pomocy indywidualnej lub zatwierdzonego
programu pomocy oraz przepisow wykonawczych, lub link do tych dokumentow;

b) informacje na temat kazdej pomocy indywidualnej przekraczajacej 100 000 EUR
z wykorzystaniem schematu okreslonego W zalgczniku II do niniejszych

wytycznych (1%).

Panstwa cztonkowskie musza zapewni¢, aby ich kompleksowe strony internetowe
dotyczace pomocy panstwa, 0 ktorych mowa w pkt 82, byty zaprojektowane w sposob
zapewniajacy tatwy dostgp do informacji. Informacje musza by¢ publikowane
W niezastrzezonym formacie arkusza kalkulacyjnego, ktory umozliwia skuteczne
przeszukiwanie danych, ich ekstrakcje, pobieranie i tatwe udostepnianie w internecie, na
przyktad w formacie CSV lub XML. Ogot spoteczenstwa musi mie¢ dostep do strony
internetowej bez ograniczen, Wtym bez konieczno$ci wczesniejszej rejestracji
uzytkownika.

W przypadku programow w formie korzysci podatkowych warunki okreslone w pkt
82(b) zostang uznane za spetnione, jesli panstwa cztonkowskie opublikuja wymagane
informacje dotyczace kwot pomocy indywidualnej w nastepujacych przedziatach (w min
EUR):

0,1-0,5;

0,5-1;

1-2;

2-5;

5-10;

10-30;

30-60;

60-100;

100-250; oraz

250 1 wiecej.

(107

(108)
(109)

Dz.U. C 14 719.1.2008, s. 6.

,,Baza danych dotyczaca przejrzystosci pomocy panstwa. Wyszukiwanie publiczne” dostepna pod adresem:
https://webgate.ec.europa.eu/competition/transparency/public.

Wymoég ten moze zosta¢ zniesiony na nalezycie uzasadniony wniosek panstwa cztonkowskiego,
w przypadku gdy petna szczegdétowa publikacja ostabitaby konkurencje w kolejnych procesach przydziatu
pomocy, na przyktad przez umozliwienie sktadania ofert strategicznych.
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Panstwa cztonkowskie maja obowigzek publikowa¢ informacje, 0 ktérych mowa w pkt
82(b) w terminie 6 miesi¢cy od daty przyznania pomocy lub, w przypadku pomocy
w formie korzysci podatkowych, wciggu 1 roku od daty, w ktorej wymagane jest
ztozenie deklaracji podatkowej (11%). W przypadku pomocy niezgodnej z prawem, ale
uznanej nast¢pnie za zgodng z rynkiem wewn¢trznym, panstwa cztonkowskie muszg
opublikowaé te informacje W terminie szesciu miesiecy od przyjecia przez Komisje
decyzji uznajacej pomoc za zgodnag zrynkiem wewnetrznym. Aby umozliwié¢
egzekwowanie zasad pomocy panstwa zgodnie z Traktatem, stosowne informacje musza
by¢ dostepne przez co najmniej 10 lat od dnia przyznania pomocy.

Komisja opublikuje na swojej stronie internetowej linki do stron internetowych
dotyczacych pomocy panstwa, 0 ktorych mowa w pkt 82(b).

4.2 Warunki zgodnos$ci dla poszczegolnych kategorii pomocy na koordynacje
transportu

Niniejsza sekcja zawiera wyjasnienia dotyczace niektorych aspektow kluczowych
warunkow zgodnosci okreSlonych w sekcji 4.1.1 dla kazdego rodzaju pomocy na
koordynacje¢ transportu objgtego niniejszymi wytycznymi.

4.2.1 Pomoc operacyjna
4.2.1.1 Pomoc na zmniejszenie zewnetrznych kosztow transportu

W niniejszych wytycznych okreslono zasady dotyczace pomocy na zmniejszenie
zewngetrznych kosztow transportu, ktora moze by¢ przyznawana przewoznikom lub
organizatorom transportu wybierajacym zrownowazone rozwigzania W zakresie
transportu lagdowego.

Pomoc na zmniejszenie zewngtrznych kosztow transportu mozna przeznaczy¢ na
operacje transportu kolejowego, wodnego srédladowego lub zrbwnowazonego transportu
multimodalnego (tj. operacje obejmujace co najmniej jeden odcinek kolejowy, zeglugi
srodladowej lub zeglugi morskiej bliskiego zasiegu).

Aby pomoc na zmniejszenie zewngtrznych kosztow transportu mozna byto uznaé za
zgodng z rynkiem wewnetrznym, musi ona spelnia¢ warunki zgodnosci okre§lone
w niniejszej sekcji oraz w sekcji 4.1.

Wkitad w zaspokajanie potrzeb koordynacji transportu

Zgodnie z ogllnymi zasadami okreslonymi w pkt 66 Komisja uwaza, ze pomoc
operacyjna majgca na celu zmniejszenie zewnetrznych kosztéw transportu moze sprzyjac
przesunigciu migdzygateziowemu na zrownowazony transport ladowy, pod warunkiem
ze przyczynia si¢ do zniwelowania rozbieznosci cenowych migdzy réoznymi rodzajami
transportu ladowego i sktania uzytkownikow transportu do wyboru zrownowazonych
rodzajow transportu lagdowego. Rozbieznosci cenowe pojawiajg si¢ wowczas, gdy
negatywne efekty zewnetrzne nie sg W wystarczajacym stopniu uwzgledniane w cenie
ushugi transportu lgdowego.

(**%) W przypadku braku formalnego wymogu skladania deklaracji rocznej datg przyznania pomocy jest dzien 31

grudnia roku, na ktéry przyznano pomaoc.
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Konieczno$¢ pomocy

Na obecnym etapie rozwoju rynku transportowego zewnetrzne koszty transportu nie sg
W Wystarczajgcym stopniu uwzgledniane W cenie ustug transportowych. Zatem cena tych
ustug nie odzwierciedla W pelni spotecznych kosztéw danego rodzaju transportu.
W kompleksowej strategii na rzecz zroOwnowazonej I inteligentnej mobilnosci Komisja
wskazata, ze zapewnienie, aby ceny byly sprawiedliwie iefektywnie ustalane we
wszystkich rodzajach transportu, wymaga wprowadzenia kompleksowego zestawu
srodkow  (*1).  Wowcezas  zanieczyszczajacy i uzytkownicy przejma peing
odpowiedzialno$¢ za koszty, ktore generuja, dzigki czemu uzytkownicy beda mogli
dokonywaé¢ wyborow zgodnie z tym, co jest najlepsze dla spoleczenstwa. W strategii
przewiduje si¢ jedynie, ze koszty zewnetrzne zostang W peini uwzglednione w UE
do 2050 r. W zwigzku z tym pomoc na zmniejszenie kosztow zewngtrznych przed ta datg
moze by¢ nieodzowna do osiagniecia celéw Europejskiego Zielonego Ladu.

Ustugi zrownowazonego transportu ladowego czgsto nie sg konkurencyjne wzgledem
alternatywnych, bardziej zanieczyszczajacych rodzajéw transportu, takich jak ushugi
transportu  wylacznie drogowego. Dopoki cena bardziej zanieczyszczajacych
konkurencyjnych uslug nie odzwierciedla w pelni ich kosztéw dla spoteczenstwa, mato
prawdopodobne jest, aby sam rynek zapewnil poziom wdrazania zrownowazonych
rodzajow transportu ladowego zgodnie z celami Europejskiego Zielonego Ladu.
Uwzgledniajac ogdlne zasady okreslone w pkt 67, Komisja uwaza, ze W zwigzku
z negatywnymi efektami zewng¢trznymi zwigzanymi 2z konkurencyjnymi rodzajami
transportu, takimi jak transport drogowy i lotniczy, pomoc operacyjna na zmniejszenie
zewnetrznych  kosztow  transportu  jest niezbgdna do wsparcia przesunigcia
miedzygaleziowego W kierunku transportu kolejowego, wodnego $rodlagdowego
i zrownowazonego transportu multimodalnego.

Odpowiednio$¢ pomocy

Zgodnie z 0ogOlnymi zasadami okreslonymi w pkt 68 Komisja uwaza, ze pomoc na
zmniejszenie zewnetrznych kosztow transportu jest odpowiednim instrumentem (1!2)
utrzymania lub zwigkszenia przesunigcia na zrOwnowazone rodzaje transportu ladowego,
jezeli przyczynia si¢ do zniwelowania rozbiezno$ci cenowych miedzy ré6znymi rodzajami
transportu ladowego i sktania uzytkownikow transportu do wyboru zréwnowazonych
rodzajow transportu ladowego.

Efekt zachety pomocy

Pomoc powinna zacheca¢ do utrzymania lub zwigkszenia przesunigcia na zrownowazone
rodzaje transportu ladowego zgodnie z 0gélnymi zasadami okreslonymi w pkt 69. Aby
zachowac¢ zgodno$¢ z tymi ogélnymi zasadami i zapewni¢, aby pomoc skutkowata

(111)
(112)

Zobh. pkt 47 kompleksowej strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilno$ci, 0 ktérej mowa
w przypisie (20).

Jezeli chodzi o form¢ pomocy, w swojej dotychczasowej praktyce decyzyjnej dotyczacej pomocy, ktora
zaspokaja potrzeby koordynacji transportu, Komisja nie zglosita zastrzezen do pomocy w formie dotacji
bezposrednich (zob. m.in. decyzja Komisji z 21 maja 2024 r. w sprawie SA.108800, Niemcy, Wsparcie na
rzecz kolejowego transportu towarowego (przewozy jednowagonowe itransport grupami wagonow)
(dotychczas nieopublikowana w Dz.U.); decyzja Komisji z dnia 11 grudnia 2023 r. w sprawie SA.109142,
Francja, Aide a ['investissement pour la création d’un terminal multimodal marchandises (autoroute
ferroviaire) a Bayonne-Mouguerre (dotychczas nieopublikowana w Dz.U.); oraz decyzja Komisji z dnia 30
maja 2023 r. w sprawie SA.104156, Wiochy, Zacheta do przesunigcia migdzygaleziowego na transport
morski (Dz.U. C 203 z 9.6.2023, s. 16).
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zmiang zachowania beneficjenta i zachgcata do przesuniecia migdzygateziowego, nalezy
spetnié nastepujace warunki.

Po pierwsze, pomoc powinna by¢ przyznawana wylgcznie w przypadku, gdy
konkurencyjny §rodek transportu powodujacy wigksze zanieczyszczenie jest
ckonomicznie optacalng alternatywg dla $rodka transportu wspieranego W ramach
pomocy. Taka optacalno$¢ zalezy od kosztoéw operacyjnych, dostepnosci, w tym
dostepnos$ci odpowiednich terminali, sieci i polgczen oraz innych czynnikow, takich jak
réznice W czasie tranzytu. Komisja uwaza, ze W przypadku przewozéw pasazerskich
zawsze istnieje bardziej optacalna ekonomicznie i powodujaca wigksze zanieczyszczenie
alternatywa dla transportu kolejowego lub wodnego s$rodladowego. W sektorze
transportu towarowego, w ktérym konkurencyjnos¢ zalezy od odlegtosci obstugiwanych
w ramach operacji transportowych (*!3), mozna generalnie domniemywaé konkurencje
Z transportem wytacznie drogowym:

a) w przypadkach transportu multimodalnego, gdy odlegto$¢ obstugiwana przez rodzaj
transportu objety pomocg wynosi ponize;j:

(i) 800 km w przypadku transportu kolejowego;
(i) 375 km w przypadku transportu wodnego $rédladowego;

(111)750 km w przypadku transportu z wykorzystaniem zeglugi morskie;j
bliskiego zasiggu oraz

b) w przypadku transportu jednomodalnego, gdy odlegltos¢ obstugiwana przez rodzaj
transportu objety pomoca wynosi ponizej:

(i) 350 km w przypadku transportu kolejowego (}4);
(i) 375 km w przypadku transportu wodnego $rédladowego.

W przypadku odlegto$ci obstugiwanych w ramach operacji w sektorze transportu
towarowego przekraczajacych odlegtosci okreslone w pkt 96 panstwo cztonkowskie musi
wykaza¢, ze konkurencyjny rodzaj transportu powodujacy wigksze zanieczyszczenia niz
rodzaj wspierany wramach pomocy (np. transport wyltacznie drogowy) jest
ekonomicznie optacalng alternatywa dla operacji wspieranych w ramach pomocy, a takze
ustali¢, przy jakiej odleglo$ci bardziej zanieczyszczajacy konkurencyjny sSrodek
transportu staje si¢ niekonkurencyjny pod wzgledem kosztow, a zatem przestaje by¢
ekonomicznie optacalny w przypadku danego rodzaju wspieranych operacji.

Po drugie, co do zasady pomocy nie mozna przyznawac na transport na trasach, na
ktérych stwierdzono ograniczenia przepustowos$ci uniemozliwiajagce zwigkszenie lub
utrzymanie przesuni¢cia miedzygateziowego. Warunek ten ma na celu zapewnienie
realistycznych perspektyw utrzymania lub zwigkszenia przesunig¢cia migdzygateziowego.
Jezeli panstwo czlonkowskie zamierza wspiera¢ transport na trasach 0 stwierdzonych
ograniczeniach przepustowosci, panstwo czlonkowskie bedzie musiato wyjasni¢, jakie
inne $rodki zostang wdrozone W celu usuniecia lub zmniejszenia tych ograniczen.

(*®) Badanie uzupehiajace ocene skutkoéw dotyczaca zmiany dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego

[Ricardo i in. (2023)].

(***) Nie ma to zastosowania do przewozow jednowagonowych, poniewaz taki rodzaj jednomodalnego transportu

kolejowego jest mniej optacalny niz transport wylacznie drogowy niezaleznie od odleglosci, ze wzgledu na
koszty gromadzenia i zestawiania sktadow wagonow réznych nadawcow.
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W przypadku programdéw pomocy oznacza to, ze panstwo czltonkowskie musi
zobowigza¢ si¢ do zapewnienia, by pomoc nie zostala przyznana, jezeli wystepuja
znaczne ograniczenia przepustowosci, ktore mogltyby wptyna¢ negatywnie na dziatalnosé¢
transportowa 1 OStatecznie uniemozliwi¢ utrzymanie lub zwigkszenie przesunigcia na
bardziej zrownowazony rodzaj transportu. Jezeli istniejg faktyczne lub przewidywane
ograniczenia przepustowosci, panstwo czlonkowskie powinno zapewni¢ wprowadzenie
rozwigzan majacych na celu usunigcie lub zmniejszenie takich ograniczen, tak aby
mozliwe byto osiggniecie oczekiwanego przesunig¢cia miedzygateziowego wynikajacego
Z pomocy.

Po trzecie, przedsigbiorstwa kolejowe, operatorzy zeglugi srodladowe;j i zeglugi morskiej
bliskiego zasiegu muszg poda¢ do wiadomosci publicznej wszystkie istotne informacje
na temat otrzymanej pomocy (‘). Celem ich upublicznienia jest zwiekszenie
Swiadomo$ci na temat dostgpnych $rodkéw majacych na celu zmniejszenie luki
konkurencyjnej migdzy zrownowazonymi rodzajami transportu ladowego a bardziej
zanieczyszczajacymi konkurencyjnymi alternatywami, a tym samym zwiekszenie popytu
na zrownowazone ustugi transportu ladowego, co jest niezbgdne do zainicjowania
przesunig¢cia miedzygateziowego.

Ponadto w celu zapewnienia, aby pomoc byla przyznawana wylacznie na faktycznie
Swiadczone ustugi zréwnowazonego transportu lagdowego, pomoc powinna byc¢
przyznawana na podstawie rzeczywistych jednostek s$wiadczonych ustug transportowych
(*19), a nie ryczaltowo.

Komisja uwaza, ze pomoc wywotuje efekt zachety, jezeli panstwo cztonkowskie
przestrzega ogolnych zasad okreslonych w pkt 69, jak wyjasniono w pkt 97—100.

Proporcjonalnosé

Zgodnie z 0g0lnymi zasadami okreslonymi w pkt 71, pomoc moze wynie$¢ do 75 %
kosztow kwalifikowalnych.

Koszty kwalifikowalne stanowia czg$¢ zewnetrznych kosztow transportu, ktoérych
uniknigto dzigki jednomodalnemu Iub multimodalnemu wykorzystaniu kolei lub
srodladowych drog wodnych lub dzigki wykorzystaniu Zeglugi morskiej bliskiego
zasiggu W ramach zréwnowazonego transportu multimodalnego, w poréwnaniu
Z bardziej zanieczyszczajacymi, konkurencyjnymi rodzajami transportu (tj. uniknigte
zewnetrzne koszty transportu) (}17). W przypadku gdy istnieje kilka konkurencyjnych
wariantow, ktore powoduja wyzsze poziomy zanieczyszczenia, limit odpowiada
najwyzszej roznicy kosztow migdzy poszczegdlnymi wariantami.

Panstwo cztonkowskie musi przedstawic¢ przejrzysta, uzasadniong i wymierng analizg
porownawcza kosztow zewnetrznych migdzy wspieranym rodzajem transportu (kolej,
zegluga $rédladowa lub zréwnowazony transport multimodalny, z co najmniej jednym
odcinkiem kolejowym, zeglugi §rddladowej lub zeglugi morskiej bliskiego zasiggu)
a alternatywnym, bardziej zanieczyszczajacym wariantem konkurencyjnym. Panstwo

(115)
(116)

(117)

Uwzgledniajac przynajmniej nast¢pujace informacje: nazwa organu przyznajacego pomoc, data przyznania
pomocy, kwoty otrzymanej pomocy, okres i przewozy objete pomoca.

Na przyktad pasazerokilometry w przypadku uslug transportu pasazerskiego lub tonokilometry lub
pojazdokilometry w przypadku ustug transportu towarowego, badz tez, bardziej ogdlnie, jednostki produkcji
ustugi transportowej.

Panstwa czlonkowskie mogg stosowa¢ metodyke obliczania kosztow zewnetrznych w celu pokrycia
wszelkich  kosztéw operacyjnych, wtym kosztow operacyjnych zwigzanych z korzystaniem
z infrastruktury.
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cztonkowskie zasadniczo powinno odnie$¢ si¢ do podrecznika Komisji dotyczgcego
zewnetrznych kosztow transportu (*'%), zmienionego lub zastapionego, W celu
poréwnania kosztow zewnetrznych miedzy réznymi rodzajami transportu, chyba ze
przedstawi odpowiednie dowody uzasadnigjace inng metodyke szacowania
rzeczywistych kosztow zewnetrznych. Zastosowang metodg I przeprowadzone obliczenia
nalezy poda¢ do wiadomosci publiczne;.

Unikniecie nadmiernych skutkéw negatywnych dla konkurencji 1 wymiany
handlowej migdzy panstwami cztonkowskimi

Aby zagwarantowa¢, ze pomoc nie zagrozi ogolnym interesom Unii poprzez
powodowanie nadmiernych zaktocen konkurencji 1wymiany handlowej, pomoc
operacyjng na zmniejszenie zewnetrznych kosztéw transportu nalezy przyznawac
zgodnie z 0gllnymi zasadami okreslonymi w pkt 75 i 76.

Pomoc powinna by¢ co do zasady przyznawana w formie programow pomocy, poniewaz
moga one wywiera¢ mniejszy zaktocajacy wplyw na konkurencje i wymiang handlowa
miedzy panstwami cztonkowskimi niz pomoc ad hoc.

4.2.1.2 Pomoc na uruchomienie nowych potaczen komercyjnych

W niniejszych wytycznych przewidziano szczegdtowe zasady dotyczace pomocy na
uruchomienie:

a) nowych komercyjnych towarowych potaczen kolejowych i wodnych srodladowych
przez przedsigbiorstwa kolejowe lub organizatoréw transportu generujacych popyt
i organizujacych  regularne  przewozy  towarowe miedzy  terminalami
transportowymi;

b) nowych komercyjnych pasazerskich potaczen kolejowych przez przedsigbiorstwa
kolejowe organizujace regularne przewozy pasazerskie migdzy terminalami
transportowymi  znajdujacymi si¢ W roznych panstwach cztonkowskich
(,.transgraniczne kolejowe ustugi pasazerskie™) albo oddalonymi od siebie 0 ponad
400 km (,,dalekobiezne kolejowe ustugi pasazerskie”).

Aby pomoc na uruchomienie nowych potaczen handlowych mozna byto uzna¢ za zgodna
z rynkiem wewnetrznym, musi ona spetnia¢ warunki zgodnosci okre$lone W niniejszej
sekcji oraz w sekcji 4.1.

Wktad w zaspokajanie potrzeb koordynacji transportu

Zgodnie z ogolnymi zasadami okreslonymi w pkt 66 Komisja uwaza, ze pomoc na
uruchomienie nowych potaczen handlowych moze sprzyja¢ przesunigciu
miedzygateziowemu na zrownowazony transport ladowy, poniewaz zapewnia
wystarczajacg liczbe ustlug transportowych 1aczacych terminale transportowe.
Ustanowienie nowych komercyjnych potaczen towarowych kolejowych iwodnych
srodladowych, atakze nowych transgranicznych lub dalekobieznych kolejowych
potaczen pasazerskich ma kluczowe znaczenie dla rozwoju transportu kolejowego
I wodnego srodladowego oraz jest istotne dla umozliwienia zrownowazonego transportu
multimodalnego.

(118)

Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Mobilno$ci i Transportu, Essen, H., Fiorello, D., El Beyrouty,
K.et al., Podrecznik dotyczacy zewnetrznych kosztéw transportu — Wersja z 2019 r. — 1.1, Urzad Publikacji,
2020, https://data.europa.eu/doi/10.2832/51388.
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Konieczno$¢ pomocy

Jednym zcelow kompleksowej strategii na rzecz zréwnowazonej I inteligentnej
mobilnosci jest rozwoj potaczen kolejowych i wodnych $rodladowych (*°). Jezeli chodzi
0 transport towarowy, pelne wdrozenie transportu kolejowego jest utrudnione z powodu
braku pewnych kluczowych potaczen migdzy terminalami transportowymi (*%9)
I konieczne jest podjecie dziatan, aby siegna¢ po niewykorzystany potencjat transportu
wodnego $rodladowego (1), w szczegodlnosci W celu polaczenia europejskiej sieci
srodladowych drég wodnych z innymi rodzajami transportu w jak najwigkszym stopniu
(22, Jesli chodzi o transport pasazerski, nie wykorzystuje si¢ W petni potencjatu kolei,
szczegllnie jako $rodka transportu dalekobieznego lub transgranicznego, zwlaszcza
w porze nocnej (*%).

Aby mdéc w dalszym ciggu rozwija¢ potaczenia kolejowe i wodne $rodlagdowe, panstwa
cztonkowskie mogg by¢ zmuszone do przyznania pomocy na uruchomienie nowych
komercyjnych towarowych potaczen kolejowych iwodnych $rodladowych, atakze
nowych transgranicznych lub dalekobieznych kolejowych potaczen pasazerskich.
Wynika to z faktu, ze same mechanizmy rynkowe nie zawsze prowadza do tego, Ze
przewoznicy i Organizatorzy transportu dokonaja inwestycji W nowe potaczenia kolejowe
lub wodne $rodladowe, poniewaz W przypadku tych potagczen moga wystapi¢ problemy
w zakresie koordynacji. W szczegdlnosci operatorzy mogg ponosi¢ znaczne koszty state
zwigzane Z Uuruchomieniem nowych potaczen, a polaczenia te mogg stac si¢ rentowne
tylko wtedy, gdy bedzie z nich korzysta¢ dostatecznie duza liczba klientow. Bez takiego
minimalnego wolumenu operator nie bylby w stanie w krétkim czasie osiggnacé
wystarczajacych zyskow pozwalajacych zrekompensowac straty operacyjne poniesione
w pierwszych latach funkcjonowania nowego potaczenia komercyjnego, a przez to nie
rozwijatby go. Pomoc na uruchomienie nowych potaczen handlowych moze zmniejszy¢
barier¢ wejScia na rynek nowych potaczen poprzez zmniejszenie rocznych strat
operacyjnych  ponoszonych przez przewoznikow i o0rganizatorow transportu
w pierwszych latach funkcjonowania nowego polgczenia.

Biorac pod uwage ogélne zasady okreslone w pkt 67, Komisja uwaza, ze pomoc na
uruchomienie nowych komercyjnych towarowych potaczen kolejowych iwodnych
srddladowych lub nowych transgranicznych lub dalekobieznych kolejowych potaczen
pasazerskich moze by¢ konieczna do zaspokojenia potrzeb koordynacji transportu, jezeli
faktycznie bedzie ukierunkowana na t¢ niedoskonato$¢ rynku, przy jednoczesnym
uwzglednieniu wszelkich innych strategii politycznych i srodkéw juz wprowadzonych
w celu naprawienia tej samej niedoskonatosci rynku. W zwigzku ztym panstwo
cztonkowskie musi wykaza¢, ze W momencie przyznawania pomocy, nawet przy calym
innym istniejagcym wsparciu na rzecz zrdwnowazonego transportu ladowego, Zaden
podmiot gospodarczy nie planuje komercyjnego rozwoju tego nowego polaczenia
komercyjnego.

(119)
(120)
(121)

(122)
(123)

Zob. pkt 33 i 42 kompleksowej strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnoéci, 0 ktorej mowa
w przypisie (20).

Zobh. pkt 43 kompleksowej strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilno$ci, 0 ktérej mowa
w przypisie (20).

Zob. pkt 44 kompleksowej strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnoéci, o ktdrej mowa
w przypisie (20).

Zob. przypis (25), pkt 2.1.2.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady, Plan dziatania na rzecz rozwoju dalekobieznych
i transgranicznych kolejowych przewozéw pasazerskich, COM(2021) 810 final, 14.12.2021.

36



113.

114.

115.

116.

117.

Odpowiednio$¢ pomocy

Popyt na nowe ustugi komercyjne W pierwszych latach dzialalno$ci moze okazaé si¢
niewystarczajacy do zapewnienia rentownos$ci tych ustug. W zwiazku z tym, zgodnie
z 0g0lnymi zasadami okre$lonymi w pkt 68, Komisja uwaza, ze pomoc na uruchomienie
nowych potaczen komercyjnych jest odpowiednim instrumentem (*?4) wspierania
przedsigbiorstw kolejowych lub organizatorow transportu, ktérzy chcg inwestowaé
wnowe kolejowe Ilub wodne s$rodladowe potaczenia towarowe lub w nowe
transgraniczne lub dalekobiezne kolejowe potaczenia pasazerskie. Pomoc musi jednak
ograniczac si¢ do dziatan wspierajacych przez okres maksymalnie 5 lat od uruchomienia
nowego potaczenia (tj. od dnia, w ktdrym beneficjent rozpoczyna obstuge nowego
potaczenia).

Efekt zachety pomocy

Pomoc powinna stanowi¢ dla przewoznikéw lub organizatoréw transportu zachete do
uruchamiania nowych kolejowych lub wodnych $rodlagdowych potaczen towarowych lub
nowych transgranicznych lub dalekobieznych kolejowych potaczen pasazerskich.
Komisja uwaza, ze pomoc na uruchomienie nowych potaczen wywotuje efekt zachety,
jezeli beneficjent zlozyt pisemny wniosek 0 pomoc przed uruchomieniem nowych
polaczen handlowych. Termin zlozenia pisemnego wniosku 0 pomoc stanowi cenng
wskazowke co do prawdopodobnego scenariusza alternatywnego W przypadku braku
pomocy. Jezeli przedsigbiorstwo nie rozpocznie obslugi nowego polaczenia przed
zlozeniem wniosku 0 pomoc, wskazuje to, ze prawdopodobnym scenariuszem
alternatywnym bez pomocy bytby brak nowego potaczenia, jako ze przedsi¢biorstwo to
potrzebuje pomocy na pokrycie poczatkowych strat operacyjnych w celu uruchomienia
nowego potaczenia komercyjnego.

Komisja uwaza, ze pomoc wywoluje efekt zachety, jezeli przestrzegane sa og6élne zasady
okreslone w pkt 69, jak wyjasniono w pkt 114, oraz istnieja dowody na oczekiwane straty
operacyjne.

Proporcjonalnos¢

Zgodnie z 0gblnymi zasadami okreslonymi w pkt 71 pomoc na uruchomienie nowych
polaczen komercyjnych uznaje si¢ za proporcjonalng, jezeli nie przekracza ona
nastepujacego odsetka kosztow kwalifikowalnych: 80 % w pierwszym  roku
funkcjonowania nowego potgczenia komercyjnego, 70 % w drugim roku, 60 % w trzecim
roku, 50 % w czwartym roku i 40 % w pigtym roku.

Kosztami kwalifikowalnymi sg straty z dziatalnosci operacyjnej ponoszone W zwiagzku
z obstuga danego potaczenia przez okres nie dluzszy niz 5 lat od daty rozpoczecia

(124)

Jezeli chodzi 0 forme pomocy, W swojej dotychczasowej praktyce decyzyjnej dotyczgcej pomocy, ktora
zaspokaja potrzeby koordynacji transportu, Komisja nie zglosita zastrzezen do pomocy w formie dotacji
bezposrednich (zob. decyzja Komisji z dnia 5 pazdziernika 2011 r. w sprawie SA 31981, Niderlandy, Pomoc
na rozpoczecie dziatalnosci dla nowych ustug transportu kombinowanego opartych na sieci kolejowej Twin
hub (Dz.U. C361 z10.12.2011, s.1). Jezeli chodzi 0 pomoc na uruchomienie nowych potaczen
komercyjnych, Komisja przyznaje, ze dotacje bezposrednie umozliwiaja przedsigbiorstwom kolejowym
i organizatorom transportu, ktorzy chca zainwestowaé W nowe polaczenie komercyjne, zmniejszenie
poczatkowych strat operacyjnych w pierwszych latach funkcjonowania nowego potgczenia komercyjnego,
atym samym poprawe rentownosci tych ustug. Z tego powodu w przypadku pomocy na uruchomienie
nowych potaczen handlowych odpowiednim $rodkiem mogg by¢ dotacje bezposrednie, nawet jesli sa
wyplacane z gory, pod warunkiem ze platnos¢ z gory jest dokonywana okresowo co najmniej raz w roku (a
nie jednorazowo z gory za caly okres, ktéry moze by¢ objety finansowaniem w ramach pomocy).
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obstugiwania przez beneficjenta odno$nego potaczenia. Straty operacyjne oznaczaja
ujemng réznice miedzy przychodami a kosztami operacyjnymi w pierwszych latach
obstugi nowego potaczenia (do 5 lat). (*%°).

Koszty przypisane do nowego potaczenia komercyjnego moga obejmowaé wszystkie
bezposrednie koszty operacyjne poniesione W zwigzku z obstugg nowego potaczenia
komercyjnego oraz odpowiedni wktad w koszty operacyjne wspdlne dla nowego
potaczenia komercyjnego i dla innych rodzajow dziatalno$ci. Przychod, ktory nalezy
uwzgledni¢, musi obejmowaé caty przychdd uzyskany znowego potaczenia
komercyjnego.

W przypadku pomocy wyplacanej z gory nalezy spetnié¢ nastepujace dodatkowe
kumulatywne warunki:

a) straty operacyjne nalezy oszacowaé ex ante na podstawie rozsagdnych prognoz;
b) straty operacyjne nalezy zdyskontowa¢ do warto$ci na dzien przyznania pomocy.

c) Panstwo czlonkowskie ma obowigzek wprowadzi¢ odpowiedni mechanizm
monitorowania i wycofania w celu zapewnienia, aby intensywno$¢ pomocy nie
przekraczata dozwolonego poziomu;

d) platnosci z gory nie moga dotyczy¢ okresu dluzszego niz jeden rok.

Uniknigcie nadmiernych skutkow negatywnych dla konkurencji i wymiany
handlowej migdzy panstwami cztonkowskimi

Aby zagwarantowaé, ze pomoc nie zagrozi ogélnym interesom Unii poprzez
powodowanie nadmiernych zaklocen konkurencji iwymiany handlowej, pomoc
operacyjng na uruchomienie nowych potaczen komercyjnych nalezy przyznawac zgodnie
z 0g0lnymi zasadami okreslonymi w pkt 75 i 76. Ponadto pomoc powinna ograniczac si¢
do pokrycia kosztdw poniesionych przez beneficjenta przez okres maksymalnie 5 lat od
uruchomienia nowego potaczenia komercyjnego.

Pomoc powinna by¢ co do zasady przyznawana w formie programow pomocy, poniewaz
moga one wywiera¢ mniejszy zaklocajacy wptyw na konkurencje i wymiane handlowa
miedzy panstwami cztonkowskimi niz pomoc ad hoc.

4.2.2  Pomoc inwestycyjna

4221 Pomoc na budowe, modernizacj¢ iodnowienie obiektéw
infrastruktury kolejowej i infrastruktury zeglugi srédladowej na
potrzeby transportu jedno- i multimodalnego

W niniejszych wytycznych okreslono szczegdlowe zasady dotyczace pomocy
inwestycyjnej na budoweg, modernizacje | o0dnowienie (w tym wymiang) obiektow
infrastruktury kolejowej, obiektéw infrastruktury zeglugi $rdédladowej oraz obiektow
infrastruktury kolejowej lub infrastruktury zeglugi §rédladowej na potrzeby transportu
multimodalnego.

(125)

Dla zachowania jasno$ci, moze to réwniez obejmowaé koszty operacyjne zwigzane z uruchomieniem
nowego potaczenia ipoprzedzajace jego uruchomienie. Koszty te moga zosta¢ uwzglednione przy
okreslaniu kosztow kwalifikowalnych zwigzanych z pierwszym rokiem funkcjonowania nowego polaczenia
komercyjnego.
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W transporcie multimodalnym wykorzystuje si¢ roéwniez obiekty infrastruktury
transportu  multimodalnego do celow kombinowanego transportu drogowego
i morskiego. Takie obiekty, ktore znajduja si¢ W portach morskich, wchodzg w zakres
niniejszych wytycznych, jezeli maja réwniez potaczenia kolejowe lub $rodladowe
I W zwigzku z tym kwalifikujg si¢ jako obiekty infrastruktury kolejowej lub infrastruktury
zeglugi $rodladowej na potrzeby transportu multimodalnego (*2°).

Pomoc na budowg, modernizacj¢ lub odnowienie obiektow infrastruktury kolejowe;,
obiektow infrastruktury zeglugi §rodladowej oraz obiektéw infrastruktury kolejowej lub
infrastruktury zeglugi s$rodladowej na potrzeby transportu multimodalnego musi
zapewnia¢, aby: a) obiekt moégt by¢ wykorzystywany po raz pierwszy jako obiekt
wspierajacy przesunigcie migdzygateziowe (budowa); b) istniejgcy obiekt mogt
obstugiwa¢ wiekszy ruch lub sta¢ si¢ bardziej atrakcyjny dla uzytkownikow, np. dzigki
obstudze ruchu takiego rodzaju, ktory nie byt obstugiwany wczesniej (modernizacja); lub
c) obiekt, ktéry w razie braku pomocy czekatoby spowolnienie dziatalnosci, mogt dale;j
funkcjonowac¢ (odnowienie).

Aby pomoc na budowe, modernizacj¢ lub odnowienie obiektow infrastruktury kolejowe;j,
obiektow infrastruktury zeglugi srodladowej oraz obiektow infrastruktury kolejowej lub
infrastruktury zeglugi srodladowej na potrzeby transportu multimodalnego mozna byto
uzna¢ za zgodna zrynkiem wewngtrznym, musi ona spetniaé warunki zgodnosci
okreslone W niniejszej sekcji oraz w sekcji 4.1.

Wkiad w zaspokajanie potrzeb koordynacji transportu

Zgodnie z 0g6lnymi zasadami okre$lonymi w pkt 66 Komisja uwaza, ze pomoc na
budowe, modernizacj¢ lub odnowienie obiektéw infrastruktury Zzeglugi srodladowej oraz
obiektéw infrastruktury kolejowej lub infrastruktury zeglugi $rodlagdowej na potrzeby
transportu  multimodalnego moze sprzyja¢ przesunigciu miedzygateziowemu na
zrbwnowazony transport ladowy. Pomoc moze zosta¢ przeznaczone na wsparcie
inwestycji w obiekty obstugujace transport kolejowy lub zegluge $rodladows
samodzielnie lub w potaczeniu z innymi rodzajami transportu (}27). Wieksza dostepno$¢
tych obiektéow lub zwigkszenie ich przepustowosci, jakosci lub wydajnosci jest
warunkiem wstepnym prawidtowego funkcjonowania transportu kolejowego i wodnego
srédladowego. Ponadto ulepszenia te ostatecznie doprowadza do obnizenia kosztow dla
przedsi¢biorstw transportowych i logistycznych dziatajacych w sektorach transportu
kolejowego, wodnego s$rodladowego i transportu multimodalnego oraz do poprawy
jakosci ustug.

Koniecznos¢ pomocy

W strategii na rzecz zrownowazonej I inteligentnej mobilnosci zwrdcono uwage na
niewystarczajacg infrastrukturg przetadunkowsa, w szczegdlnosci niedobor §roédladowych
terminali multimodalnych, i wezwano do dokonywania inwestycji majacych na celu
wyeliminowanie luk w infrastrukturze multimodalnej o najwyzszym priorytecie (1%).

(126)
(127)

(128)

Zob. definicja ,,obiektu infrastruktury kolejowej lub infrastruktury zeglugi $rédladowej na potrzeby
transportu multimodalnego™ podana w pkt 54bb).

Pomimo braku wyczerpujacych informacji na temat obiektow infrastruktury transportu multimodalnego,
infrastruktury kolejowej i infrastruktury zeglugi $rédladowej w UE istnieja wyrazne oznaki wskazujace, ze
brakuje odpowiednich oraz dostgpnych obiektow na potrzeby zréwnowazonego transportu ladowego.
W szczegblnosci  potrzebne sg inwestycje W infrastrukture kolejowa iwodng $rédladowa oraz
w multimodalne terminale towarowe.

Zob. pkt 42 kompleksowej strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnoéci, o ktdrej mowa
w przypisie (20).
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Dostepnos¢ wystarczajacej liczby odpowiednich obiektow infrastruktury kolejowej,
infrastruktury zeglugi $rodladowej oraz obiektow infrastruktury kolejowej lub
infrastruktury zeglugi srodladowej na potrzeby transportu multimodalnego ma kluczowe
znaczenie dla tancucha warto$ci zréwnowazonego transportu ladowego. Takie obiekty
przyczyniajg si¢ W SzCzego6lnosci do rozwoju transportu multimodalnego, w celu
polaczenia wszystkich rodzajow transportu za posrednictwem terminali multimodalnych.

Pomoc na obiekty infrastruktury obstugujace ruch kolejowy i zegluge srodladowa ma
kluczowe znaczenie dla uwolnienia pelnego potencjalu zrownowazonego transportu
ladowego. Taka pomoc moze przyczyni¢ si¢ do wyjscia z btednego kota przesunigcia
miedzygateziowego i dostgpnosci infrastruktury. Z jednej strony odpowiednie obiekty sa
warunkiem wstepnym wzrostu wykorzystania zrownowazonego transportu lagdowego.
Z drugiej strony, w miare jak coraz wiecej uzytkownikow przechodzi na te rodzaje
transportu, konieczne sg dodatkowe obiekty, by wzrost ten obstuzy¢. Bez pomocy zachety
dla podmiotdw prywatnych do inwestowania w infrastrukture moga okazac¢ si¢ jednak
niewystarczajace. Wynika to z faktu, ze nie uwzgledniaja one korzysci ptynacych ze
zmniejszenia kosztow zewngtrznych wynikajacych z przesunigcia migdzygaleziowego
mozliwego dzigki inwestycji. Ponadto dostosowanie liczby oraz jakosci obiektow
infrastruktury ustugowej do zwigkszonego zapotrzebowania na zrownowazony transport
ladowy moze wymaga¢ czasu. Wsparcie ze strony panstwa na obiekty infrastruktury
moze zatem przyczyni¢ si¢ do skuteczniejszego 1Szybszego osiggni¢cia pozadanego
przesuniecia migdzygateziowego (*2°).

Uwzgledniajac ogodlne zasady okreslone w pkt 67, Komisja uwaza, ze pomoc na
inwestycje w obiekty infrastruktury moze by¢ konieczna do zaspokojenia potrzeb
koordynacji transportu w przypadku niedoskonatosci rynku, o ktérej mowa w pkt 127 i
128. Wsparcie to jest uzasadnione, jezeli istnieje prawdopodobienstwo wykorzystania
nowej przepustowosci, co przyczyni si¢ do zwiekszenia wykorzystania zrOownowazonego
transportu ladowego w pordwnaniu z konkurencyjnymi, bardziej zanieczyszczajacymi
rodzajami transportu. Ma to miejsce w przypadku, gdy panstwo cztonkowskie wykaze,
na podstawie rzetelnych prognoz ruchu zawartych w biznesplanie ex ante, ze potencjalne
zapotrzebowanie na przepustowo$¢, przynajmniej W perspektywie srednioterminowej,
przekracza obecng taczng przepustowos¢ obiektu objetego pomoca oraz innych
istniejagcych lub juz zaplanowanych obiektéw, ktore moglyby stluzy¢ za racjonalne
alternatywy dla przyszlego zapotrzebowania na przepustowos¢ obiektu objetego pomoca.

Odpowiednio$¢ pomocy

Rozwo6j zréwnowazonego transportu lagdowego utrudnia niedostatek obiektow
infrastruktury kolejowej, infrastruktury zeglugi srodladowej oraz obiektéw infrastruktury
kolejowej lub infrastruktury zeglugi $srodladowej na potrzeby transportu multimodalnego
w UE. W zwiagzku z tym, uwzglgdniajac ogdlne zasady okreslone w pkt 68, Komisja
uwaza, ze pomoc inwestycyjna na budowe, modernizacje i odnowienie tych obiektow jest
odpowiednim instrumentem (*3%) towarzyszacym przesunigciu miedzygateziowemu na
zrbwnowazony transport ladowy.

(129)

(130)

Biorac pod uwage dos¢ dtugi czas potrzebny na budowe, modernizacje lub odnowienie takich obiektow (od
rozpoczgeia do ukonczenia), pomoc moze by¢ konieczna, aby zapewni¢ ich dostgpno$¢ rownolegle
Z rozwojem zrownowazonego transportu ladowego, W Szczegdlnosci biorac pod uwage pilny charakter
celow Zielonego Ladu i SSMS.

Jezeli chodzi 0 forme pomocy, W swojej dotychczasowej praktyce decyzyjnej dotyczgcej pomocy, ktora
zaspokaja potrzeby koordynacji transportu, Komisja nie zglosita zastrzezen do pomocy w formie dotacji
bezposrednich (zob. m.in. decyzja Komisji z dnia 26 marca 2024 r. w sprawie SA.109124, Polska, RRF:
Pomoc inwestycyjna na obiekty infrastruktury transportu intermodalnego, wyposazenie itabor kolejowy
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Efekt zachety pomocy

Pomocy powinna zach¢ca¢é do budowy, modernizacji iodnawiania obiektow
infrastruktury kolejowej, obiektow infrastruktury zeglugi $rodladowej oraz obiektow
infrastruktury kolejowej i infrastruktury zeglugi srodladowej na potrzeby transportu
multimodalnego. Komisja uwaza, ze pomoc wywotuje efekt zachety, jezeli ogdlne zasady
okreslone w pkt 69 i 70 sg przestrzegane, a W przypadku braku pomocy wystapitaby luka
w finansowaniu projektu.

Proporcjonalno$é¢

Zgodnie z og6lnymi zasadami okre$lonymi w pkt 71-74 pomoc inwestycyjng na obiekty
infrastruktury kolejowej, obiekty infrastruktury zeglugi $rodladowej oraz obiekty
infrastruktury kolejowej i infrastruktury zeglugi $rodladowej na potrzeby transportu
multimodalnego uznaje si¢ za proporcjonalng, jezeli kwota pomocy nie przekracza
nizszej z nastgpujacych wartosci: a) luki w finansowaniu projektu w porownaniu ze
scenariuszem alternatywnym w przypadku braku pomocy oraz b) kosztéw
kwalifikowalnych inwestycji.

Aby obliczy¢ luke w finansowaniu, konieczne jest dokonanie rozrdznienia miedzy
dziatalnoscig  transportowg finansowang W ramach projektu, a dziatalnoscig
pozatransportowd. Odnos$ne przychody obejmuja nie tylko przychody generowane przez
dzialalno$¢ transportowa finansowang W ramach projektu, ale rOwniez przyrostowe zyski
operacyjne generowane przez dziatalno$¢ pozatransportows, ale powigzang z owa
dzialalno$cig transportowa (taka jak wynajem przestrzeni handlowych znajdujacych sie¢
w finansowanym obiekcie). Odpowiednie koszty obejmujg zardowno koszty operacyjne,
jak i koszty inwestycji zwigzane z dziataniami transportowymi finansowanymi w ramach
projektu. Nalezy natomiast wykluczy¢ koszty inwestycji zwigzane z dziatalnosScig
pozatransportowa. Ponadto przy szacowaniu oczekiwanego zapotrzebowania na obiekt
nalezy uwzgledni¢ wszelkie istniejace lub planowane §rodki pomocy panstwa, takie jak
pomoc operacyjna lub inny rodzaj pomocy inwestycyjnej, ktore maja wptyw na analizg
luki w finansowaniu.

Kosztami kwalifikowalnymi sg koszty inwestycji W rzeczowe aktywa trwate (stacjonarne
i ruchome) oraz warto$ci niematerialne iprawne bezposrednio zwigzane z budowa,
modernizacjag lub odnowieniem danego obiektu. Koszty kwalifikowalne moga
obejmowac:

a) zagospodarowanie powierzchni (np. na potrzeby zwiagzane ze sktadowaniem),
urzadzenia stacjonarne (takie jak magazyny i budynki terminali) oraz ruchome
wyposazenie terminalowe (takie jak wozki wysokiego sktadowania) znajdujace si¢
w obiekcie infrastruktury i stuzace do §wiadczenia ustug zwigzanych z transportem;

b) powiazane badania przygotowawcze, takie jak studia wykonalnosci i badania
topologii; oraz

c) koszty planowania i montazu.

(jeszcze nieopublikowana w Dz.U.); oraz decyzja Komisji z dnia 9 lutego 2022 r. w sprawie SA.64546,
Stowacja, Warsztaty na potrzeby biezgcego utrzymania pociggow pasazerskich (Dz.U. C 169 z 22.4.2022,
s. 1).
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W przypadku programoéw pomocy panstwa cztonkowskie powinny zobowigza¢ si¢ do
przeprowadzenia analizy luki w finansowaniu okreslonej w pkt 71-74, jak wyjasniono
w pkt 133 i 134, oraz w odniesieniu do kazdego projektu wspieranego W ramach
programu. W tym celu w zgtoszeniu kazdego planowanego programu pomocy panstwa
cztonkowskie musza opisa¢ przynajmniej kategorie projektéw objetych pomoca,
konkretne kategorie zaakceptowanych kosztow kwalifikowalnych (takie jak koszty
zakupu rzeczowych aktywow trwatych — nieruchomych i ruchomych — oraz wartosci
niematerialnych i prawnych), metodyke obliczania luki w finansowaniu oraz
maksymalny zastosowany WACC.

W przypadku pomocy ad hoc luk¢ w finansowaniu okresla si¢ przez poréwnanie
rentownos$ci projektu W scenariuszu faktycznym i alternatywnym, zgodnie z ogolnymi
zasadami okreSlonymi w pkt 72-74, jak wyjasniono w pkt 133. W szczegétowym
biznesplanie projektu panstwa cztonkowskie muszg przedstawic¢ obliczenia i prognozy,
0 ktorych mowa w pkt 72.

W  przypadku gdy pomoc dotyczy obiektéw, ktore zostalty zaproponowane
I zidentyfikowane z wyprzedzeniem przez panstwo czlonkowskie, ocena luki
w finansowaniu nie jest wymagana, jezeli kwote pomocy okresla si¢ w drodze procedury
przetargowej zgodnej z zasadami konkurencji. W takich przypadkach Komisja uwaza, ze
kwota pomocy odpowiada minimalnej kwocie pomocy wnioskowanej przez
potencjalnych beneficjentow, w zwiazku z czym pomoc uznaje si¢ za proporcjonalna,
jezeli spetnione sg ponizsze kumulatywne Kryteria:

a) procedura przetargowa jest konkurencyjna, co oznacza, ze jest otwarta, jasna,
przejrzysta i niedyskryminacyjna (**1). Opiera si¢ ona na obiektywnych kryteriach
okreslonych z wyprzedzeniem izgodnie z celem $rodka, minimalizujac ryzyko
skladania ofert strategicznych. Kryteria kwalifikacji stosowane do sporzadzania
klasyfikacji ofert, a w efekcie koncowym do przyznawania pomocy W procedurze
przetargowej zgodnej z zasadami konkurencji powinny co do zasady obejmowaé
bezposrednie lub posrednie powigzanie wktadu w realizacj¢ glownych celow srodka
z kwotg pomocy, 0 ktOrg ubiega si¢ wnioskodawca. Mozna to wyrazi¢ na przyktad
w formie pomocy na jednostke wytworzonej zdolno$ci przetadunkowe;;

b) kryteria te sa publikowane Zz wystarczajacym wyprzedzeniem W stosunku do
terminu sktadania wnioskéw, aby umozliwi¢ efektywng konkurencje;

€) oczekiwana liczba oferentdow jest wystarczajaca, by zapewni¢ efektywna
konkurencje;

d) unika si¢ korekt ex post procedury przetargowej (takich jak pozniejsze negocjacje
dotyczace wynikdéw przetargu), poniewaz moga one ostabi¢ efektywnos¢ wyniku
procedury.

Uniknigcie nadmiernych skutkow negatywnych dla konkurencji i1 wymiany
handlowej migdzy panstwami cztonkowskimi

Aby zagwarantowaé, ze pomoc nie zagrozi ogélnym interesom Unii poprzez
powodowanie nadmiernych zaktocen konkurencji 1wymiany handlowej, pomoc
inwestycyjng na budowe, modernizacje i odnowienie obiektow infrastruktury kolejowej,

(131)

Zaden oferent nie powinien mie¢ uprzywilejowanych informacji ani innych przewag, na przyklad z tytutu
weczesniejszego zagospodarowania lub wlasnosci terenu obiektu. W takim przypadku panstwo cztonkowskie
musi udostepnic¢ takie istotne informacje wszystkim potencjalnym oferentom.
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obiektow infrastruktury zeglugi $rédladowej oraz obiektow infrastruktury kolejowe;j
I infrastruktury zeglugi $rodladowej na potrzeby transportu multimodalnego nalezy
przyznawaé zgodnie z 0g0Ilnymi zasadami okreslonymi w pkt 75 i 76.

Ponadto w odniesieniu do wszelkich obiektow transportowych objgtych pomoca panstwo
cztonkowskie musi wykazaé, ze srodek pomocy zapewnia niedyskryminacyjny, otwarty
I przejrzysty dostep do obiektu wszystkim zainteresowanym uzytkownikom zgodnie
z przepisami sektorowymi, wtym z dyrektywg w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego (**2).

W przypadku gdy wiasciciel, podmiot zarzadzajacy i wszelki przewidywany uzytkownik
koncowy obiektu infrastruktury transportowej objetego pomoca sg czgscig tego samego
przedsigbiorstwa lub sg przedsigbiorstwami powigzanymi W rozumieniu zatgcznika I do
TBER, zezwolenia na eksploatacje obiektu udziela si¢ na podstawie otwartej,
konkurencyjnej, przejrzystej i niedyskryminacyjnej procedury (*3%). Dzigki temu podmiot
zarzadzajacy otrzymuje stope zwrotu zgodna z warunkami rynkowymi i tagodzi wszelkie
potencjalne konflikty interesow.

Komisja uwaza, ze programy pomocy moga wywiera¢ mniejszy zaktocajacy wptyw na
konkurencje¢ i wymiane handlowa niz pomoc ad hoc. Z tego powodu w ocenie Komisji
uwzglednione zostang ponizsze elementy.

a) W przypadku programéw mozna domniemywa¢ brak nadmiernego negatywnego
wplywu na konkurencje¢ i wymiang handlowa, jezeli spelnione sg warunki okre§lone
w pkt 138-140. Ponadto przy zglaszaniu programu panstwo cztonkowskie powinno
roOwniez zobowigzac si¢ do sprawdzenia, przed przyznaniem pomocy indywidualnej
na dany obiekt, czy obiekt objety pomocg nie zaktéca nadmiernie konkurencji
I wymiany handlowej z istniejacymi lub juz zaplanowanymi obiektami. W tym celu
panstwo czlonkowskie musi zobowigza¢ si¢ do okreslenia $rednioterminowych
perspektyw uzytkowania obiektu objetego pomoca na podstawie rzetelnych prognoz
ruchu zawartych w biznesplanie ex ante. Panstwo cztonkowskie powinno réwniez
zobowigza¢ si¢ do sprawdzenia, czy inwestycja nie bedzie miata nadmiernego
zaklocajacego wplywu na korzystanie z istniejacych lub juz zaplanowanych
obiektow, ktore mogg stuzy¢ jako racjonalna alternatywa dla jakiegokolwiek
przysztego zapotrzebowania na przepustowos¢ obiektu objetego pomoca.

b) W przypadku pomocy ad hoc panstwo cztonkowskie, oprocz spelnienia warunkow
okreslonych w pkt 138-140, musi rowniez udowodnic¢, ze obiekt objety pomoca nie
zaktoca nadmiernie konkurencji iwymiany handlowej zistniejacymi lub juz
zaplanowanymi obiektami. W tym celu panstwo czlonkowskie musi okresli¢
srednioterminowe perspektywy uzytkowania obiektu objetego pomocg na
podstawie rzetelnych prognoz ruchu zawartych w biznesplanie ex ante. Panstwo
cztonkowskie musi rowniez wykazaé, ze inwestycja nie bedzie miata nadmiernego
zaklocajacego wpltywu na uzytkowanie istniejacych lub juz zaplanowanych
obiektow, ktore moga stuzy¢ jako racjonalna alternatywa dla jakiegokolwiek
przysztego zapotrzebowania na przepustowos¢ obiektu objetego pomoca (334). Co
do zasady inwestycja objeta pomoca nie ma nadmiernego zaktocajgcego wptywu,
jezeli oczekiwane zapotrzebowanie jest na tyle duze, ze nowy obiekt nie spowoduje
przekierowania zapotrzebowania z istniejacych lub juz zaplanowanych obiektow.

(132)

Zob. przypis (8).

(**) Przedsiebiorstwa, ktore tworza przedsiebiorstwo powigzane, moga uczestniczy¢ W postepowaniu.
(***) W kazdym razie obiekty te nalezy rowniez zidentyfikowaé w celu oceny koniecznoéci pomocy (zob. pkt

129).

43



142.

143.

144,

145.

146.

147.

W kazdym razie, biorgc pod uwage zrdéznicowang struktur¢ rynku w roéznych
obszarach, wréznych rodzajach transportu i obiektach, Komisja oceni
indywidualnie dla kazdego przypadku, czy funkcjonowanie jakiegokolwiek
istniejacego lub juz zaplanowanego obiektu zostatoby bezpodstawnie zakldcone.
W ocenie tej Komisja moze wzig¢ pod uwage, jako najistotniejsze kryteria, stopien
wykorzystania pobliskich obiektow, rodzaje towarow, pasazerow lub taboru
kolejowego obstugiwane W tych obiektach, stosowang technologi¢ oraz zalety
konkretnego potozenia geograficznego.

4.2.2.2 Pomoc na budowe, modernizacj¢ lub odnowienie bocznic
prywatnych

Niniejsze wytyczne okreslajg szczegotowe zasady wspierania inwestycji W budowe,
modernizacj¢ lub odnowienie (w tym wymiang) bocznic prywatnych.

Pomoc na budowe, modernizacje lub odnowienie bocznic prywatnych musi
gwarantowac, ze: a) do miejsca mozna dotrze¢ bezposrednio torami kolejowymi po raz
pierwszy (budowa); b) do miejsca bedzie mdgt dotrze¢ wigkszy ruch kolejowy lub ruch
kolejowy bedzie mniej zanieczyszczajacy dzigki elektryfikacji bocznicy (modernizacja);
lub c) prywatna bocznica, ktorej w przypadku braku pomocy zaprzestano by uzytkowac,
moze dalej dziala¢ (odnowienie).

Aby pomoc na budowe, modernizacj¢ lub odnowienie bocznic prywatnych mogla zostaé
uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym, musi spelnia¢ warunki zgodnos$ci okreslone
w niniejszej sekcji oraz w sekcji 4.1.

Wkitad w zaspokajanie potrzeb koordynacji transportu

Bocznice prywatne odgrywaja kluczowa rolg w zmniejszaniu zapotrzebowania na
transport drogowy towardw na pierwszej/ostatniej mili. Wynika to z faktu, ze transport
towarowy przy uzyciu zrownowazonych srodkow transportu ladowego moze dociera¢ do
zaktadoéw przemystowych klienta lub je opuszczac tylko po przetadunku na samochody
cigzarowe na pierwszej/ostatniej mili (transport multimodalny) lub gdy zaktad klienta jest
bezposrednio potaczony z siecig kolejowa.

Zgodnie z ogblnymi zasadami okreslonymi w pkt 66, Komisja uwaza, ze pomoc na
budowe, modernizacj¢ lub odnowienie bocznic prywatnych moze sprzyjac przesunigciu
migdzygateziowemu na zrownowazony transport lgdowy. Moze bowiem zachecaé do
pokonywania gléwnego odcinka operacji transportowej koleja (3*°) oraz umozliwiaé
uniknigcie zewnetrznych kosztéw transportu generowanych na pierwszej/ostatniej mili
przez bardziej zanieczyszczajace Srodki transportu poprzez przesunigcie Z transportu
drogowego na kolejowy.

Konieczno$¢ pomocy

Bocznice prywatne majg istotne znaczenie dla zrbwnowazonego transportu towarow na
pierwszej/ostatniej mili. W UE odnotowano jednak ogdlny spadek liczby bocznic
prywatnych (). Nalezy spodziewaé sie, ze przy braku wystarczajacych zachet dla

(135)

(136)

,Odcinek” oznacza odcinek przejazdu, ktory jest obstlugiwany za pomoca $rodka transportu. Okresla si¢ go
przez miejsce pochodzenia i miejsce przeznaczenia obstugiwane przez tego samego przewoznika. ,,Gtowny
odcinek” to najdtuzsza czgs¢ danego przejazdu.

Badanie uzupehiajace ocene skutkdéw na potrzeby przegladu wytycznych wspdlnotowych dotyczacych
pomocy panstwa dla przedsiebiorstw kolejowych, zob. przypis (42), sekcja 2.5.
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przedsi¢biorstw do ponoszenia kosztow i ryzyka zwigzanego z budows, modernizacja
I odnawianiem bocznic prywatnych spadek ten utrzyma si¢. Na decyzje 0 budowie
prywatnej bocznicy moze mie¢ wpltyw szereg czynnikow, takich jak wielkos$¢ irodzaj
przewozonych towardéw, liczba przedsigbiorstw produkcyjnych w regionie lub poziom
rozwoju infrastruktury kolejowej. Komisja zauwaza, ze kazdy z tych czynnikow moze
zniechegcac przedsigbiorstwo do inwestowania W budowe, modernizacj¢ lub odnowienie
bocznic prywatnych.

Rynek ma tendencj¢ do wybierania tanszych — ale mniej zrownowazonych — rozwigzan
transportowych na potrzeby dostaw towaréw do zaktadow przemystowych lub ich
wysytki z zaktadow przemystowych (7). W zwigzku z tym, uwzgledniajac ogdlne
zasady okre$lone w pkt 67, Komisja uwaza, ze pomoc na budowe, modernizacje lub
odnowienie bocznic prywatnych jest niezbedna do zaspokojenia potrzeb koordynacji
transportu.

Odpowiednio$¢ pomocy

Rozwoj transportu kolejowego utrudnia brak wystarczajacych zachet rynkowych dla
przedsi¢biorstw do ponoszenia kosztow i ryzyka zwigzanego z budowg, modernizacja lub
odnawianiem bocznic prywatnych. W zwigzku z tym, majac na uwadze ogolne zasady
okreslone w pkt 68, Komisja uwaza, ze pomoc inwestycyjna na budowe, modernizacje
lub odnowienie bocznic prywatnych jest odpowiednim instrumentem (**®) shuzacym
zwigkszeniu przesunigcia miedzygateziowego poprzez polaczenia pierwszej/ostatniej
mili z wykorzystaniem prywatnych bocznic.

Efekt zachety pomocy

Pomoc powinna stanowi¢ zache¢te do budowy, modernizacji i odnowienia bocznic
prywatnych. Komisja uwaza, ze pomoc wywotuje efekt zachety, jezeli ogolne zasady
okreslone w pkt 69 i 70 sa przestrzegane, a w przypadku braku pomocy projekt miatby
luke w finansowaniu.

Proporcjonalno$¢

Zgodnie z ogblnymi zasadami okreslonymi w pkt 71-74 pomoc inwestycyjng na
bocznice prywatne uznaje si¢ za proporcjonalna, jezeli kwota pomocy nie przekracza
nizszej z nastepujacych wartosci: (i) luki w finansowaniu projektu w poréwnaniu ze
scenariuszem alternatywnym w przypadku braku pomocy (**°) (w przypadku braku

(137)

(138)

(139)

Podejmujac decyzje 0 zainwestowaniu w prywatng bocznice, przedsigbiorstwo musi rozwazyé, czy na
potrzeby transportu na pierwszej/ostatniej mili z/do swojego zakladu zamierza korzysta¢ z transportu
drogowego, czy tez kolejowego — z uzyciem prywatnej bocznicy. Ten pierwszy rodzaj transportu jest do
pewnego stopnia tanszy, a inwestycje W potgczenia drogowe sg realizowane i finansowane przez wiadze
publiczne. Natomiast w przypadku drugiego rodzaju transportu przedsiebiorstwa ponoszg wiekszos$¢
kosztéw budowy (czesto obejmujace studium wykonalno$ci uwzgledniajace topografi¢) oraz ptaca za
eksploatacj¢ i utrzymanie. Ponadto czas trwania inwestycji jest dtugi, co stanowi dodatkowe ryzyko z racji
ewentualnych zdarzen pozostajacych poza kontrola przedsigbiorstwa, ktore moga uniemozliwi¢ korzystanie
W przysztosci z prywatnej bocznicy. Moze tak by¢ na przyktad w przypadku gdy przedsigbiorstwa kolejowe
likwiduja odpowiednie potaczenia kolejowe na obszarze, na ktorym znajduje si¢ przedsigbiorstwo.

Jezeli chodzi o forme pomocy, w swojej dotychczasowej praktyce decyzyjnej dotyczacej pomocy, ktdra
zaspokaja potrzeby koordynacji transportu Komisja nie zglosita zastrzezen do pomocy w formie dotacji
bezposrednich (zob. decyzja Komisji z dnia 17 grudnia 2020 r. w sprawie SA.58570, Niemcy, Wytyczne
w sprawie budowy, rozbudowy, reaktywacji i wymiany bocznic kolejowych i powigzanej infrastruktury
(Dz.U.C 25722.1.2021, 5. 1).

W celu oszacowania luki w finansowaniu w ramach jej analizy nalezy uwzgledni¢ wszelkie istniejace lub
planowane $rodki pomocy panstwa, takie jak pomoc operacyjna lub inne rodzaje pomocy inwestycyjne;j.
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dowodéw przeciwnych zaktada si¢, ze jest to transport drogowy) oraz (ii) kosztow
kwalifikowalnych inwestycji.

Koszty kwalifikowalne obejmujg koszty inwestycji W rzeczowe aktywa trwate
(nieruchome i ruchome) oraz wartosci niematerialne i prawne bezposrednio zwigzane
z budowa, modernizacja lub odnowieniem prywatnej bocznicy W celu jej uruchomienia
lub utrzymania jej eksploatacji. Koszty kwalifikowalne moga obejmowaé powigzane
badania przygotowawcze takie jak studia wykonalnosci i badania topologii oraz koszty
planowania i instalacji. Perony do zaladunku/roztadunku oraz wyposazenie
wykorzystywane do zaladunku/roztadunku pociggéw na terenie nalezacym do
wyspecjalizowanych uzytkownikow nie moga by¢ uwzgledniane w kosztach
kwalifikowalnych.

W przypadku programoéw pomocy panstwo cztonkowskie powinno zobowigza¢ si¢ do
przeprowadzenia analizy luki w finansowaniu okreslonej w pkt 71-74 w odniesieniu do
kazdego projektu wspieranego W ramach programu. W tym celu w zgloszeniu kazdego
planowanego programu pomocy panstwo czlonkowskie musi opisa¢ przynajmniej
kategorie projektow objetych pomoca, konkretne kategorie zaakceptowanych kosztow
kwalifikowalnych (takie jak koszty zakupu rzeczowych aktywéw trwalych
(nieruchomych iruchomych) oraz wartoSci niematerialnych iprawnych), metode
obliczania luki w finansowaniu oraz maksymalny WACC, ktory nalezy zastosowac.

W przypadku pomocy ad hoc (**%), zgodnie z 0g6lnymi zasadami okre§lonymi w pkt 71—
74, panstwo cztonkowskie musi zawsze: a) przedstawic szczegdtowa kwantyfikacje luki
w finansowaniu na poziomie projektu, poparta wewngtrzng dokumentacja beneficjenta
odnoszaca si¢ do procesu decyzyjnego, na przyktad prezentacjami zarzadu Ilub
wewnetrznymi  biznesplanami; oraz b) zastosowa¢ odpowiedni mechanizm
monitorowania i zwrotu ex post w celu zapewnienia, aby pomoc nie przekroczyta limitow
okreslonych w pkt 151.

Uniknigcie nadmiernych skutkow negatywnych dla konkurencji iwymiany
handlowej migdzy panstwami cztonkowskimi

Aby zagwarantowaé, ze pomoc nie zagrozi ogolnym interesom Unii poprzez
powodowanie nadmiernych zaklocen konkurencji i1wymiany handlowej, pomoc
inwestycyjng na budowg, modernizacj¢ i 0dnowe bocznic prywatnych nalezy przyznawac
zgodnie z 0gllnymi zasadami okreslonymi w pkt 75 i 76.

Pomoc powinna by¢ co do zasady przyznawana W formie programéw pomocy, poniewaz
moga one wywiera¢ mniejszy zaktocajacy wplyw na konkurencje i wymiang handlowa
niz pomoc ad hoc.

W wyjatkowych, nalezycie uzasadnionych przypadkach Komisja moze stwierdzi¢, ze
pomoc ad hoc na bocznice prywatne nie zakldca nadmiernie konkurencji | wymiany
handlowej. W ramach uzasadnienia wyjatkowego przypadku panstwo cztonkowskie musi
CO najmniej oba ponizsze argumenty:

a) obliczenia wykazujgce znacznie wyzszg redukcje kosztow zewnetrznych na
jednostke pomocy w ramach pomocy ad hoc niz w ramach programu pomocy, wraz

(140)

W wyjatkowych, nalezycie uzasadnionych przypadkach, gdy pomoc ad hoc na bocznice prywatng mozna
uzna¢ za zgodna z rynkiem wewnetrznym zgodnie z pkt 157.

46



158.

159.

160.

161.

162.

163.

ze szczegdtowym wyjasnieniem przyczyn takiej redukcji kosztow zewnetrznych,
wraz z podaniem zrodet wszystkich bazowych danych i zatozen;

b) wykazanie, poparte takimi dokumentami jak badania i sprawozdania sektorowe, ze
dana niedoskonato$¢ rynku ma wptyw na wybranego beneficjenta, ale w ogdle nie
ma wplywu na inne przedsiebiorstwa w danym panstwie cztonkowskim lub wptywa
na nie w znacznie bardziej ograniczonym zakresie.

4.2.2.3 Pomoc na zakup srodkow transportu kolejowego lub transportu
wodnego $rdédladowego

Niniejsze wytyczne przewiduja szczegdlowe zasady dotyczgce pomocy na wspieranie
inwestycji w zakup (nowych lub uzywanych) s$rodkéw transportu kolejowego lub
transportu wodnego $rodladowego W celu wspierania przesunigcia migdzygateziowego
w kierunku transportu kolejowego i wodnego $rodlgdowego.

W celu zapewnienia, aby pomoc byla kierowana do podmiotéw, ktore najbardziej
potrzebuja jej do rozpoczecia dziatalno$ci na rynku, pomoc na podstawie niniejszej sekcji
moze by¢ przyznawana wylacznie nowym podmiotom w sektorze kolejowym (34),
przedsigbiorstwom kolejowym kwalifikujacym si¢ jako MSP, MSP w sektorze zeglugi
srodladowej oraz operatorom leasingu W sektorach kolei lub zeglugi sroédladowe;j, o ile
kwalifikuja si¢ jako MSP.

Pomoc begdzie przyznawana w formie gwarancji publicznej. Gwarancje moga byc¢
udzielane bezposrednio beneficjentom koncowym (tj. podmiotom zarzadzajacym
wspomnianym w pkt 159) lub instytucjom kredytowym i innym instytucjom finansowym
jako posrednikom finansowym (o ile beneficjent zachowuje swobode wyboru posrednika
finansowego). Posrednik finansowy musi by¢ w stanie wykaza¢ odno$nemu panstwu
cztonkowskiemu, ze posiada mechanizm zapewniajacy mozliwie jak najwigksze
przekazywanie korzysci beneficjentom koncowym w formie wyzszego finansowania,
bardziej ryzykownych portfeli, nizszych wymogéw dotyczacych zabezpieczenia lub
nizszych stop oprocentowania, niz miatoby to miejsce bez takich gwarancji publicznych.

Aby pomoc na zakup $rodkéw transportu kolejowego lub transportu wodnego
srédladowego mozna bylo uznaé za zgodna z rynkiem wewnetrznym, musi ona spetniaé
warunki zgodnos$ci okreslone w niniejszej sekcji oraz w sekcji 4.1.

Wktad w zaspokajanie potrzeb koordynacji transportu

Jak wspomniano w pkt 21 i 32, zaréwno sektor kolejowy, jak i sektor zeglugi srodlagdowe;j
cierpig z powodu niskiego poziomu inwestycji w srodki transportu, co utrudnia pelny
rozwoj tych sektorow. Zgodnie z ogélnymi zasadami okreslonymi w pkt 66 Komisja
uwaza, ze pomoc na zakup $rodkow transportu kolejowego lub transportu wodnego
srodladowego moze sprzyja¢ przesunigciu miedzygateziowemu na zroéwnowazony
transport ladowy poprzez zapewnienie MSP i nowym podmiotom w sektorze kolejowym
bardziej przystgpnego cenowo dostepu do finansowania w celu nabycia $rodkow
transportu.

Komisja bedzie nadal ocenia¢ zgodno$¢ pomocy inwestycyjnej na zakup ekologicznie
czystych $rodkéw transportu (taboru kolejowego i statkow zeglugi $rodladowej) na

(141)

Dla zachowania jasno$ci nowe podmioty W sektorze kolejowym mogg kwalifikowac¢ sie¢ do pomocy na zakup
taboru kolejowego, nawet jesli nie kwalifikuja si¢ jako MSP.
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podstawie wytycznych Komisji W sprawie pomocy panstwa na ochrone klimatu
i Srodowiska oraz cele zwigzane 7 energig z 2022 r. (142).

Konieczno$¢ pomocy

Posiadanie odpowiedniej floty jest niezbedne do utrzymania konkurencyjnosci transportu
kolejowego i wodnego $rodladowego W wzglgdem innych rodzajow transportu, atym
samym do promowania przejs$cia na zrOwnowazone rodzaje transportu ladowego. Dostep
do finansowania na zakup $rodkéw transportu kolejowego lub transportu wodnego
srodladowego stanowi obecnie glowng bariere wejscia na rynek lub ekspansji dla MSP
w sektorach kolei i srodladowych drég wodnych oraz dla nowych podmiotow w sektorze
kolejowym.

Jezeli chodzi o transport kolejowy, ograniczenia zdolno$ci przedsigbiorstw kolejowych
do zakupu taboru kolejowego maja glownie charakter finansowy; zwlaszcza MSP moga
nie mie¢ dostepu do kredytéow na konkurencyjnych warunkach (}4%). Wynika to z faktu,
ze MSP inowe podmioty otrzymuja gorsze warunki finansowania W poréwnaniu
z warunkami udostgpnianymi operatorom zasiedziatym, ktorzy czerpig korzysci ze
swojej pozycji na rynku, w szczegdlnosci tatwiej moga wykaza¢ swoja zdolnosc
kredytowg inwestorom i bankom, jezeli stanowig wlasnos¢ publiczng. Podobnie sektor
zeglugi srodladowej boryka si¢ Z ograniczong zdolno$cig finansowa ze wzglgdu na fakt,
ze sektor ten sktada si¢ glownie z MSP i przedsigbiorstw rodzinnych, przez co trudno im
podejmowaé kosztowne inwestycje (***). W tym kontekscie rosnacy koszt statkow
zeglugi $rodladowej (14°) stanowi istotng bariere wejécia na rynek zeglugi $rodladowej
lub ekspansji na nim, zwlaszcza biorac pod uwagg zapotrzebowanie na wyspecjalizowane
statki do réznych rodzajow tadunkow i na rézne szlaki (149).

Uwzgledniajac ogolne zasady okreslone w pkt 67, Komisja uwaza, ze pomoc na zakup
taboru kolejowego i statkow jest niezbgdna do zaspokojenia potrzeb koordynacji
transportu. Wynika to z faktu, ze sam rynek nie jest W stanie zapewni¢ MSP w sektorze
kolejowym i sektorze zeglugi $rodladowej oraz nowym podmiotom W sektorze
kolejowym odpowiedniego dostgpu do finansowania zakupu Srodkow transportu
kolejowego lub transportu wodnego $rodladowego.

Odpowiednio$¢ pomocy

Zgodnie z ogolnymi zasadami okreslonymi w pkt 68, Komisja uwaza, ze pomoc
inwestycyjna na zakup $rodkéw transportu kolejowego lub transportu wodnego
srédladowego moze co do zasady by¢ odpowiednim instrumentem, jezeli przyjmuje
form¢ gwarancji publicznych. Gwarancje publiczne na pozyczki udzielane na czas
okreslony sa najwlasciwszym instrumentem pomocy shuzacym przywroceniu roéwnych
warunkéw dziatania miedzy MSP i nowymi podmiotami, z jednej strony, a duzymi
podmiotami zasiedzialymi, z drugiej strony, jesli chodzi 0 dostgp do finansowania na

(142)
(143)

(144)
(145)

(146)

Zob. przypis (71).

Badanie uzupehiajace oceng skutkow na potrzeby przegladu wytycznych wspolnotowych dotyczacych
pomocy panstwa dla przedsiebiorstw kolejowych, zob. przypis (42), sekcja 4.3.2.

Zob. przypis (58).

Wskutek tendencji inflacyjnych ceny stali i ceny innych materiatlow potrzebnych w przemysle stoczniowym
znacznie wzrosty W ostatnich latach. Zrédto: Obserwacja rynku CKZR [sprawozdanie roczne za 2023 .,
109].

Na flot¢ zeglugi $rédladowej skladaja sie trzy glowne kategorie statkdw rdznigce si¢ rodzajem
przewozonego fadunku: statki do przewozu tadunkéw suchych, statki do przewozu tfadunkéw ptynnych oraz
pchacze/holowniki. Kazda kategoria obejmuje rézne rodzaje statkow w zaleznosci od klasy drogi wodnej
i warunkow zeglugi. Zrodto: Obserwacja rynku CKZR, zob. przypis (145).
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zakup §rodkow transportu. Takie gwarancje majg na celu umozliwienie ich beneficjentom
korzystania z warunkow kredytowych bardziej zblizonych do tych, z ktorych zwykle
korzystaja na rynku operatorzy zasiedziali.

Komisja uwaza, ze pomoc inwestycyjna na zakup srodkéw transportu kolejowego lub
transportu wodnego $rodladowego w formie gwarancji publicznych jest odpowiednia, by
poméc MSP i nowym podmiotom w sektorze kolejowym w finansowaniu wysokich
kosztow zakupu srodkoéw transportu kolejowego lub transportu wodnego srodladowego,
jezeli przestrzegane sg og6lne zasady okreslone w pkt 68, jak wyjasniono w pkt 167.

Efekt zachety pomocy

Pomoc powinna zachgca¢ do zakupu $rodkow transportu kolejowego lub transportu
wodnego $rodladowego; Komisja uwaza, ze pomoc wywoluje efekt zachety, jezeli ogdlne
zasady okreslone w pkt 69 i 70 sg przestrzegane.

Proporcjonalnosé

Zgodnie z 0ogélnymi zasadami okre$lonymi w pkt 71-74 pomoc w formie gwarancji
publicznych na zakup statkéw zeglugi srodladowej przez MSP oraz taboru kolejowego
przez MSP lub nowe podmioty w sektorze kolejowym mozna uznaé za przejrzysta
I proporcjonalna, jezeli spelnione sa ponizsze kumulatywne warunki:

a) Gwarancji udziela si¢ na nowe indywidualne pozyczki na zakup $rodkdéw transportu
kolejowego lub transportu wodnego $rodladowego.

b) Nominalna kwota pozyczki bazowej nie przekracza kosztow kwalifikowalnych
zakupu objetego pomoca, do ktérych zalicza si¢ wszystkie koszty zwigzane
z nabyciem nowych lub uzywanych srodkow transportu kolejowego lub transportu
wodnego $rddladowego, W tym ceng Srodka transportu, koszty dostawy oraz koszty
badan projektowych, konsultingu lub inzynierii, pod warunkiem Ze sg one
powiazane Z inwestycja i Stanowia jej czgse.

c) Warto$¢ gwarancji nie przekracza 90 % wartosci pozyczki bazowe;.

d) Gwarancja jest udzielana za optata wynoszaca co najmniej 50 punktéw bazowych,
jezeli rating panstwowy przyznajacego panstwa cztonkowskiego jest rowny AAA-
A. W przeciwnym razie panstwa cztonkowskie moga stosowac nizsza optatg.

e) Okres obowigzywania gwarancji jest ograniczony do maksymalnie 15 lat.

Pomoc na zakup $rodkow transportu kolejowego lub transportu wodnego srédladowego
moze by¢ kumulowana z pomoca na interoperacyjno$¢ lub pomoca na dostosowanie
techniczne i modernizacje, jezeli dodatkowe koszty netto zwigzane z inwestycjami na
interoperacyjno$¢ lub inwestycje W dostosowanie techniczne i modernizacje sa
wylaczone z kosztow kwalifikowalnych okreslonych w pkt 170(b). Dodatkowe koszty
netto inwestycji w zakresie interoperacyjnosci lub inwestycji w dostosowanie techniczne
I modernizacj¢ oblicza si¢ jako réznice pomigdzy catkowitym kosztem zakupu srodka
transportu, ktory ma zosta¢ nabyty iktory jest doinwestowany na potrzeby
interoperacyjno$ci, z jednej strony, a catkowitym kosztem zakupu w scenariuszu
alternatywnym, tj. Srodka transportu, ktory nie jest doinwestowany na potrzeby
interoperacyjnosci lub wymaga dostosowania technicznego i modernizacji, z drugiej
strony.
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Unikniecie nadmiernych skutkow negatywnych dla konkurencji i wymiany
handlowej migdzy panstwami cztonkowskimi

W celu zagwarantowania, ze pomoc nie zagrozi 0golnym interesom Unii poprzez
powodowanie nadmiernych zaktocen konkurencji 1wymiany handlowej, pomoc
inwestycyjna na zakup $rodkéw transportu kolejowego lub transportu wodnego
srodladowego musi by¢ przyznawana zgodnie z 0g0lnymi zasadami okre$lonymi w pkt
751 76.

Pomoc powinna by¢ co do zasady przyznawana W formie programéw pomocy, poniewaz
mogg one wywiera¢ mniejszy zakldcajacy wptyw na konkurencje i wymiang handlowg
miedzy panstwami cztonkowskimi niz pomoc ad hoc.

W przypadku gdy pomoc dotyczy nabycia taboru wykorzystywanego do $§wiadczenia
ustug publicznych w sektorze kolejowego transportu towarowego, panstwa cztonkowskie
powinny zapewnic, by:

a) tabor kolejowy finansowany ze Srodkéw publicznych byt eksploatowany wytacznie
na okreslonych liniach obstugiwanych w ramach §wiadczenia ustugi publicznej lub
w okreslonych regionach przez okres obowigzywania umowy 0 $wiadczenie ustug
publicznych lub przez co najmniej 10 lat (w zaleznosci od tego, ktory z tych okresow
jest dhuzszy);

b) w przypadku przeniesienia umowy o $§wiadczenie ustug publicznych na inny
podmiot, tabor kolejowy finansowany ze $§rodkéw publicznych zostat przekazany
nowemu operatorowi po cenie rynkowej, z uwzglednieniem wszelkich $rodkow
publicznych otrzymanych przez odchodzacego operatora na zakup tego taboru
kolejowego.

4.2.2.4 Pomoc na interoperacyjnosé

Niniejsze wytyczne przewiduja szczegdlowe zasady dotyczace pomocy przeznaczonej na
wspieranie inwestycji w technologie zapewniajgce nieprzerwany przepltyw towarOw
i pasazerow migdzy sieciami krajowymi arodzajami transportu (,,pomoc na
interoperacyjnosc”).

Pomoc na interoperacyjnos¢ moze wspiera¢ inwestycje W rzeczowe aktywa trwate oraz
warto$ci niematerialne i prawne, w tym studia wykonalnosci (1*7), ktore przyczyniajg sie
do nieprzerwanych przeplywow (,,inwestycje na interoperacyjnos¢”). Inwestycje na
interoperacyjno$¢ mogg dotyczy¢ w szczegdlnosci nastgpujacych technologii i dziatan:

a) europejski system sterowania pociagiem (ETCS), przyszly kolejowy system
tacznosci ruchomej (FRMCS) iautomatyczna kontrola jazdy pociggu (ATO)
w ramach europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS), jak
opisano w prawodawstwie wtornym Unii (}48);

(147)

(148)

badania majace na celu ocen¢ wykonalnosci przesunigcia migdzygateziowego lub zréwnowazonego
multimodalnego transportu towarowego lub pasazerskiego na trasach, na ktorych przedsigbiorstwo korzysta
obecnie z transportu drogowego.

ERTMS jest jednolitym europejskim systemem sygnalizacji ikontroli predkosci, ktéry zapewnia
interoperacyjno$¢ krajowych systemow kolejowych, zmniejsza koszty zakupu i utrzymania systemow
sygnalizacji oraz zwicksza predko$¢ pociagdw, przepustowosé infrastruktury ipoziom bezpieczefstwa
w transporcie kolejowym. Sktada si¢ on z ETCS (tj. systemu sygnalizacji kabinowej umozliwiajacego
automatyczng kontrolg pociagu), kolejowego systemu ruchomej tacznosci radiowej (RMR), automatyczne;j
kontroli jazdy pociagu (ATO) oraz zasad eksploatacji. Zob. rozporzadzenie wykonawcze Komisji
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b) automatyczny sprzeg cyfrowy (DAC) (**9);

c) dostosowanie taboru kolejowego do réznych systemow elektrycznych;
d) dostosowanie taboru kolejowego do réznych szerokosci toru;

e) dostosowanie statkow zeglugi srodladowej do portow morskich;

f) dostosowanie statkow zeglugi $rodladowej do zmieniajacych sie¢ warunkow
zeglownosci, w tym niskiego stanu wad;

g) automatyzacja taboru i statkow zeglugi srédladowej;
h) dostosowanie srodkow transportu do przewozu ILU;

i) kluczowe technologie niezbedne do wdrozenia ustug informacji rzecznej (RIS),
takie jak platforma ustug informacji rzecznej (platforma RIS) (**°), éroédladowy
system obrazowania elektronicznych map i informacji nawigacyjnych (ECDIS
srédladowy), komunikaty dla kierownikow statkéw, $rodladowy system
automatycznej identyfikacji ($rédladowy AIS) oraz mig¢dzynarodowy system
elektronicznego raportowania (ERI);

j) aplikacje telematyczne i inne rodzaje oprogramowania, o ile przyczyniajg si¢ one do
nieprzerwanego przeplywu, W szczegdlnosci intermodalne systemy identyfikacji,
$ledzenia i identyfikowalnosci oraz intermodalne platformy wymiany danych.

Przez okres co najmniej 5 lat od przyznania pomocy ustalenia umowne dotyczace
odplatnego przekazania lub uzytkowania aktywéw finansowanych zpomocy na
interoperacyjnos¢ (*®') musza zawiera¢ klauzule stwierdzajaca, ze inwestycja
zapewniajaca interoperacyjnos¢ danego sktadnika aktywow byta finansowana z pomocy
panstwa. Nalezy w nich rowniez wskaza¢ odpowiednie obowigzki okreslone w pkt 193
oraz okresli¢ kwote pomocy.

Aby pomoc na interoperacyjno$¢ mogla zosta¢ uznana za zgodng zrynkiem
wewnetrznym, musi spetnia¢ warunki zgodnosci okreSlone w niniejszej sekcji oraz
w sekcji 4.1.

(149)

(150)

(151)

(UE) 2023/1695 z dnia 10 sierpnia 2023 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie
podsystemow ,,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajace rozporzadzenie (UE) 2016/919
(Dz.U. L 222 78.9.2023, s. 380). System RMR stosowany obecnie w ruchu kolejowym, a mianowicie
Globalny System Lacznoéci Ruchomej — Kolej (GSM-R), opiera si¢ na specyfikacjach sfinalizowanych 20
lat temu. Ze wzgledu na przestarzato$¢ technologiczng mato prawdopodobne jest zapewnienie wsparcia
przemystowego dla GSM-R po 2030 r. FRMCS zastgpi GSM-R jako jedng z istotnych czgsci sktadowych
ERTMS. FRMCS bedzie wspierat cyfryzacje kolei oraz innowacj¢ ustug. [Po przyjeciu odpowiedniego
prawodawstwa wtérnego UE wstawi¢ odniesienie]

DAC jest interoperacyjnym elementem stuzacym do automatycznego taczenia irozlgczania taboru
kolejowego w pociagu towarowym, zardwno fizycznie (np. potaczenie mechaniczne i linia napowietrzna do
hamowania), jak icyfrowo (np. zasilanie elektryczne i potaczenie danych). DAC umozliwi utworzenie
nowoczesnego i cyfrowego europejskiego kolejowego transportu towarowego. Ma on zwigkszy¢ wydajnosé
dzigki procesom automatyzacji, jak rowniez zapewni¢ wystarczajace zasilanie w energi¢ dla aplikacji
telematycznych, atakze bezpieczng transmisj¢ danych w catym pociagu. [Po przyjeciu odpowiedniego
prawodawstwa wtérnego UE wstawié odniesienie]

Art. 1 pkt3 lit. hh) wniosku dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej
dyrektywe 2005/44/WE w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na $rodladowych
drogach wodnych we Wsp6lnocie, COM/2024/33 final, 26.1.2024.

Takie jak umowy leasingu taboru kolejowego.
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Wkitad w zaspokajanie potrzeb koordynacji transportu

Zgodnie z 0g6lnymi zasadami okre$lonymi w pkt 66 Komisja uwaza, ze pomoc na
interoperacyjnos¢ mozna przeznaczy¢ na wsparcie przesuni¢cia miedzygateziowego na
zrbwnowazony transport ladowy dzigki zapewnieniu nieprzerwanego przeplywu
pasazeréOw | towaréw migdzy sieciami panstw cztonkowskich oraz miedzy réznymi
rodzajami transportu. Dzigki sprawnym powigzaniom miedzy sieciami i rodzajami
transportu w catej UE: a) transport kolejowy i wodny $rodlagdowy bedzie mogt sprostaé
wzrostowi ruchu, do ktérego dazy SSMS, poprzez optymalizacj¢ wykorzystania
ograniczonej przepustowo$ci infrastruktury transportu kolejowego i wodnego
srédladowego; b) transport multimodalny bedzie mogt faktycznie konkurowaé
z jednomodalnymi rodzajami transportu zanieczyszczajagcymi $rodowisko, poniewaz
umozliwia sprawng integracje¢ tancuchoéw transportowych oraz synergi¢ miedzy ré6znymi
rodzajami transportu w aspektach infrastruktury, przeptywu informacji i procedur; oraz
¢) moze nastgpi¢ wzrost ruchu transgranicznego.

Konieczno$¢ pomocy

Komisja zauwaza, ze instalowanie i modernizacja systemow interoperacyjnosci odgrywa
istotng rol¢ W rozwoju zréwnowazonych rodzajow transportu ladowego. Jest to jednak
kosztowny proces majacy wiecej korzysci publicznych niz korzysci prywatnych dla
przedsigbiorstw, W szCzegolnosci na poczatkowym etapie wdrazania. W zwigzku z tym
istnieje niewiele zachet do inwestycji prywatnych. Moze to wynika¢ W szczegdlnosci z:
a) koniecznos$ci szerokiego wdrozenia, nim pojawig si¢ korzysci ptynace z niektorych
technologii (,,niekorzystna sytuacja pioniera”) (**?); b) potrzeby réwnolegtych inwestycji
ze strony réznych podmiotow (np. zarzadcy infrastruktury i przedsigbiorstw kolejowych)
oraz na poziomie transgranicznym; oraz c) ograniczonych korzysci prywatnych
z inwestycji w poréwnaniu z korzysciami publicznymi (np. bezpieczenstwo).

Uwzgledniajac ogdlne zasady okreslone w pkt 67 Komisja uwaza, ze pomoc na
interoperacyjno$¢ jest niezbgdna do zaspokojenia potrzeb koordynacji transportu.
Wynika to z faktu, ze sam rynek nie jest w stanie w wystarczajacym stopniu wdrozy¢
technologii, ktére przyczyniajg sie do nieprzerwanego przeptywu (*°3).

Odpowiednio$¢ pomocy

Zgodnie z 0ogOlnymi zasadami okreslonymi w pkt 68 Komisja uwaza, ze pomoc na
interoperacyjno$¢ moze co do zasady by¢ odpowiednim instrumentem (***) wspierania

(152)

(153)
(154)

Wiekszos$¢ technologii i dziatan, o ktérych mowa w pkt 176, charakteryzuje si¢ tym, ze korzysci z nich
ptynagce mozna W pelni uzyskiwaé¢ tylko wtedy, gdy osiagnigty zostanie krytyczny poziom
zsynchronizowanego wdrazania. Ze wzgledu na wysokie koszty poczatkowe inwestycji koszty bezposrednie
dla operatoréw sg obecnie wyzsze niz oszczedno$ci wynikajace z przejscia na te technologie.

Badanie uzupehiajgce ocene skutkow na potrzeby przegladu wytycznych wspolnotowych dotyczgcych
pomocy panstwa dla przedsiebiorstw kolejowych, zob. przypis (42), sekcja 4.5.4.

Jezeli chodzi o form¢ pomocy, w swojej dotychczasowej praktyce decyzyjnej dotyczacej pomocy, ktora
zaspokaja potrzeby koordynacji transportu, Komisja nie zglosita zastrzezen do pomocy w formie dotacji
bezposrednich (zob. m.in. decyzja Komisji z dnia 26 maja 2023 r. w sprawie SA.102707, Wtochy, Wioski
program wspierania modernizacji taboru wraz z wyposazeniem ERTMS (Dz.U. C 266 z 28.7.2023, s. 4);
oraz decyzja Komisji z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie SA.55451, Niderlandy, Wsparcie na modernizacje
ERTMS (Dz.U. C 59 z 21.2.2020, s. 1). Pomoc w formie dotacji bezposrednich umozliwia beneficjentom
zmniejszenie kosztow poczatkowych inwestycji (koszty prototypoéw, utrata przychodow podczas
unieruchomienia taboru kolejowego, sama inwestycja na interoperacyjno$¢), ktore w normalnych
warunkach rynkowych trudno jest odzyskac, zwlaszcza je$li inwestycja staje sie rentowna jedynie pod
warunkiem szerokiego rozpowszechnienia tych technologii, co moze trwa¢ dluzej niz okres eksploatacji
sktadnika aktywow.
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technologii umozliwiajgcych niezaktocony przeptyw towaréw lub pasazerow migdzy
sieciami krajowymi lub rodzajami transportu, zwlaszcza w przypadku braku $rodkoéw
regulacyjnych nakazujacych wprowadzenie takich samych technologii. Pomoc na
interoperacyjnos¢ nie jest odpowiednia, jezeli istnieja $rodki regulacyjne, ktore
wymagaja wprowadzenia tych samych technologii w podobnym czasie, co planowane
osiaggniecie takiego rezultatu z wykorzystaniem pomocy.

Efekt zachety pomocy

Pomoc powinna zache¢ca¢ do inwestowania W technologie zapewniajace nieprzerwany
przeptyw towardéw i pasazeréw migdzy réznymi sieciami krajowymi i roznymi rodzajami
transportu. Zgodnie z 0géInymi zasadami okreslonymi w pkt 69 i 70, aby pomoc na rzecz
interoperacyjnosci wywotywata efekt zachety, musza zosta¢ speilnione ponizsze
kumulatywne warunki:

a) beneficjent ztozyt wniosek 0 pomoc przed rozpoczeciem prac nad projektem
inwestycyjnym;

b) prace nad projektem inwestycyjnym powinny zosta¢ sfinalizowane co najmniej na
rok przed dniem, w ktérym inwestycja objeta wsparciem stanie si¢ obowigzkowa na
szczeblu UE.

Komisja uwaza, ze pomoc wywotuje efekt zachety, jezeli przestrzegane sg ogolne zasady
okreslone w pkt 69 i 70, jak wyjasniono w pkt 183. Pomoc przyznana na pokrycie
kosztow przestrzegania norm UE co do zasady nie wywotuje efektu zachety.

Proporcjonalno$¢

W przypadkach, o ktérych mowa w pkt 71-74, pomoc mozna uzna¢ za proporcjonalna,
jezeli nie przekracza 50 % kosztow kwalifikowalnych.

Koszty kwalifikowalne obejmuja:

a) wszystkie koszty niezbedne do realizacji inwestycji na interoperacyjnos¢ lub koszty
dodatkowe realizacji takiej inwestycji; w zaleznosci od rodzaju inwestycji koszty
takie moga obejmowaé koszty zakupu i instalacji odpowiedniej technologii (**°),
koszty zarzadzania projektem i koszty dostawy (*°°);

b) koszty zwigzane z badaniami, testowaniem i zatwierdzaniem oraz instalacjami
pilotazowymi i prototypowymi; oraz

c) koszty zwigzane z modernizacja uprzednio zainstalowanej technologii.

Jezeli chodzi o inwestycje w zakresie interoperacyjnosci zwigzane z ERTMS,
zdefiniowanym w pkt 176(a), koszty dotyczace integracji funkcji europejskiego
globalnego systemu nawigacji satelitarnej (EGNSS) z ERTMS kwalifikuja si¢ do
wsparcia. Koszty zwigzane z GSM-R nie kwalifikuja si¢ do wsparcia.

W odniesieniu do inwestycji zwigzanych z interoperacyjnoscig W $rodki transportu
kolejowego lub transportu wodnego $rodladowego, ktdrych zakup jest planowany, koszty
kwalifikowalne musza by¢ ograniczone do dodatkowych kosztow netto zwigzanych

(*%%) Odpowiednia technologie mozna nabyé jako nowa lub uzywana.
(*%) Dla jasnoéci, koszty utrzymania nie kwalifikuja sie do wsparcia.

53



189.

190.

191.

192.

193.

194.

195.

z interoperacyjnoscia (**7). Oblicza sie je jako réznice miedzy — z jednej strony —
catkowitym kosztem zakupu $rodka transportu kolejowego lub transportu wodnego
srodladowego, ktorego zakup jest planowany i Ktdry jest wyposazony W takie inwestycje,
a — z drugiej strony — catkowitym kosztem zakupu tego samego lub podobnego $rodka
transportu,  ktdéry  wscenariuszu  alternatywnym nie  obejmuje  inwestycji
W interoperacyjnosc.

W drodze wyjatku pomoc na technologiec wymienione w pkt 176(a) i (b) moze by¢ uznana
za proporcjonalng, jezeli nie przekracza 80 % kosztow kwalifikowalnych). Te
technologie sg bowiem szczegodlnie narazone na problemy z koordynacjg na etapie
wdrazania I przynosza znaczne korzysci zewnetrzne, ktoérych nie mozna zinternalizowac.

W zalezno$ci od specyfiki §rodka panstwo cztonkowskie moze rowniez wykaza¢ na
podstawie analizy luki w finansowaniu zgodnie z 0gélnymi zasadami okre$lonymi w pkt
71-74, ze wymagana jest wyzsza intensywnos$¢ pomoc W takim przypadku Komisja uzna
pomoc za proporcjonalng, jezeli kwota pomocy przypadajaca na beneficjenta jest
ograniczona do minimum niezbednego do przeprowadzenia inwestycji (tj. jezeli pomoc
odpowiada luce w finansowaniu koniecznemu do osiggnigcia celu $rodka pomocy,
w poréwnaniu ze scenariuszem alternatywnym w przypadku braku pomocy). W kazdym
razie pomoc nie moze przekroczy¢ 100 % kosztow kwalifikowalnych.

Uniknigcie nadmiernych skutkow negatywnych dla konkurencji iwymiany
handlowej migdzy panstwami cztonkowskimi

Aby zagwarantowaé, ze pomoc nie zagrozi ogolnym interesom Unii poprzez
powodowanie nadmiernych zaktécen konkurencji iwymiany handlowej, pomoc na
interoperacyjnos$¢ nalezy przyznawaé zgodnie z 0golnymi zasadami okreslonymi w pkt
751 76.

Pomoc powinna by¢ co do zasady przyznawana w formie programéw pomocy, poniewaz
mogg one wywiera¢ mniejszy zakldcajacy wptyw na konkurencje i wymiang handlowa
niz pomoc ad hoc.

Ponadto w przypadku taboru kolejowego i statkow zeglugi $rodladowej beneficjent
pomocy, atakze kazdy kolejny wiasciciel lub posiadacz taboru kolejowego lub statku
zeglugi srodladowej korzystajacego ze wspierane] inwestycji, musi zadba¢ o to, by
widniaty w odpowiednim rejestrze krajowym panstwa cztonkowskiego lub
w odpowiednim europejskim rejestrze srodkoéw transportu przez okres 5 lat od realizacji
inwestycji.

4.2.2.5 Pomoc na dostosowanie techniczne i modernizacje

Niniejsze wytyczne przewiduja szczegdtowe zasady wspierania inwestycji W rzeczowe
aktywa trwale oraz warto$ci niematerialne i prawne w celu dostosowania technicznego
lub modernizacji taboru kolejowego, statkow zeglugi $rodladowej | wyposazenia na
potrzeby zréwnowazonego transportu multimodalnego.

W szczego6lnos$ci mozna wspierac nastgpujace dziatania i technologie:

a) modernizacje lub odnowienie taboru;

(157)

O ile nie sg one juz objete zadng inng forma pomocy, W szczegdlnosci pomoca okreslong w sekcji 4.2.2.3.
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b) modernizacj¢ lub odnowienie statkow zeglugi srodladowej, na przyktad w celu
poprawy hydrodynamiki i wydajnosci;

€) modernizacje lub odnowienie wyposazenia na potrzeby zrownowazonego
transportu multimodalnego;

d) dostosowanie techniczne statkow zeglugi $rodladowej do nowych rodzajow
ladunkow;

e) aplikacje telematyczne iinne rodzaje oprogramowania nicobjete sekcjg 4.2.2.4
niniejszych wytycznych, takie jak systemy dostarczajace informacji pasazerom
wylgcznie w ramach jednego rodzaju transportu lub cyfrowe systemy rezerwacji
I platnosci, ktore nie przyczyniaja si¢ do nieprzerwanego przeptywu;

f) systemy logistyczne, takie jak oprogramowanie do optymalizacji obcigzenia;

g) oprogramowanie do prognozowania ruchu (przewidywany  czas
odjazdu/przewidywany czas przyjazdu) oraz oprogramowanie do optymalizacji
trasy.

Przez okres co najmniej 5 lat od przyznania pomocy ustalenia umowne dotyczace
odptatnego przekazania lub uzytkowania aktywoOw finansowanych z pomocy na
dostosowanie techniczne imodernizacje taboru, statkow zeglugi $rodladowe;j
i Wyposazenie na potrzeby zroéwnowazonego transportu multimodalnego (*°®) musza
zawiera¢ klauzule stwierdzajaca, ze dostosowanie lub modernizacja danego sktadnika
aktywow byly finansowane z pomocy panstwa, oraz okresla¢ kwote pomocy.

Aby pomoc na dostosowanie techniczne i modernizacje taboru kolejowego, statkow
zeglugi  $rodladowej 1wyposazenia na potrzeby zréwnowazonego transportu
multimodalnego mozna byto uzna¢ za zgodna zrynkiem wewngtrznym, musi ona
spetnia¢ warunki zgodnosci okreslone w niniejszej sekcji oraz w sekcji 4.1.

Wktad w zaspokajanie potrzeb koordynacji transportu

Zgodnie z 0og6lnymi zasadami okre$lonymi w pkt 66 Komisja uwaza, ze pomoc na
dostosowanie techniczne i modernizacje taboru kolejowego, statkow zeglugi srodladowe;j
I Wyposazenia na potrzeby zrownowazonego transportu multimodalnego moze sprzyjac
przesunigciu migdzygaleziowemu na zrownowazony transport ladowy. Dostosowanie
techniczne umozliwia zrownowazonemu transportowi lagdowemu dostosowanie si¢ do
popytu na nowe rodzaje ustug transportu pasazerskiego Itowarowego oraz rozwoj
w obszarach, w ktérych ma on najwigkszy potencjal wzrostu, takich jak transport
towarow ponadgabarytowych, cigzkich lub niebezpiecznych oraz transport pasazerski
W porze nocnej. Natomiast modernizacja zwigksza bezpieczenstwo, ochrone,
niezawodno$¢ oraz jako$¢ zréwnowazonego transportu ladowego. Dostosowanie
techniczne i modernizacja przyczyniaja si¢ rowniez do optymalnego pod wzgledem
kosztow wykorzystania istniejgcego taboru kolejowego, statkow zeglugi sroédladowej
I Wyposazenia na potrzeby zrownowazonego transportu multimodalnego.

Komisja bedzie nadal ocenia¢ zgodnos¢ pomocy inwestycyjnej na ekologicznie czyste
srodki transportu (tabor i statki zeglugi srédladowej) na podstawie wytycznych Komisji
W Sprawie pomocy panstwa na ochrong klimatu 1 srodowiska oraz cele zwigzane

(*8) Takie jak umowy leasingu taboru kolejowego.
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z energig z 2022 r. (**°). W tym samym duchu pomoc inwestycyjna na ograniczenie
hatasu w transporcie kolejowym nie jest objgta niniejszymi wytycznymi, ale jest objeta
Wytycznymi w sprawie pomocy parnstwa na ochrone klimatu 1 srodowiska oraz cele
zwigzane Z energiq z 2022 r. (zawartymi w nich szczegétowymi zasadami dotyczacymi
pomocy na zapobieganie zanieczyszczeniom innym niz powodowane przez gazy
cieplarniane lub ich ograniczanie).

Konieczno$¢ pomocy

Dostosowanie techniczne i modernizacja taboru kolejowego, statkow zeglugi
srodladowej | wyposazenia na potrzeby zrownowazonego transportu multimodalnego
umozliwia tym produktom zachowanie najwyzszego poziomu warto$ci I uzytecznosci.
Takie rodzaje inwestycji nie tylko wspieraja konkurencyjno$¢ zréwnowazonego
transportu ladowego, ale rowniez umozliwiajg rozwoj rynku wtoérnego, przyczyniajac si¢
do przesunigcia na zréwnowazone rodzaje transportu lagdowego. Dostosowanie
techniczne i modernizacja mogg by¢ bardzo kosztowne, poniewaz tabor kolejowy, statki
zeglugi  $rodladowej iwyposazenie na potrzeby zréwnowazonego transportu
multimodalnego nie moga by¢ uzytkowane przez czas trwania ingerencji, co prowadzi do
znacznego zmniejszenia dochoddw. Ponadto niektore rodzaje inwestycji w dostosowanie
techniczne i modernizacje¢ wymagaja opracowania prototypu W celu zrozumienia zmian
strukturalnych niezbednych do wdrozenia technologii w zaleznosci od typu $rodka
transportu lub wyposazenia na potrzeby zrownowazonego transportu multimodalnego.
Koszty te (koszt prototypu i koszty ulepszenia) czgsto przekraczajg wartos¢ ulepszonego
egzemplarza (*°).

Uwzgledniajac ogolne zasady okre$lone w pkt 67, Komisja uwaza, ze pomoc na
dostosowanie techniczne i modernizacj¢ taboru kolejowego, statkow zeglugi srodladowe;j
i Wyposazenia na potrzeby zrownowazonego transportu multimodalnego moze by¢
konieczna do zaspokojenia potrzeb koordynacji transportu w zakresie, w jakim sam rynek
nie zapewnia wystarczajacego poziomu inwestycji W dostosowanie techniczne
I modernizacj¢ wspierajaca konkurencyjnos¢ zrownowazonego transportu ladowego.

Odpowiednio$¢ pomocy

Zgodnie z 0gllnymi zasadami okreslonymi w pkt 68 Komisja uwaza, ze pomoc
inwestycyjna na dostosowanie techniczne i modernizacje taboru kolejowego, statkow
zeglugi  $rodladowej 1wyposazenia na potrzeby zréwnowazonego transportu
multimodalnego moze co do zasady stanowi¢ odpowiedni instrument (*¢%). Taka pomoc
zapewnia odpowiedni poziom inwestycji w dostosowanie techniczne i modernizacje
wspierajacej konkurencyjno$¢ zréwnowazonego transportu ladowego, zwlaszcza
w przypadku braku $rodkow regulacyjnych nakazujacych wprowadzenie tych samych
technologii. Pomoc na dostosowanie techniczne i modernizacje¢ nie jest odpowiednia do
wdrazania §rodkéw regulacyjnych przewidujacych wymog wprowadzenia tych samych

(159)
(160)

(161)

Zob. przypis (71).

Badanie uzupehiajace oceng skutkow na potrzeby przegladu wytycznych wspoélnotowych dotyczacych
pomocy panstwa dla przedsiebiorstw kolejowych, zob. przypis (42), sekcja 3.5.

Jezeli chodzi o form¢ pomocy, W swojej dotychczasowej praktyce decyzyjnej dotyczacej pomocy, ktora
zaspokaja potrzeby koordynacji transportu Komisja nie zglosita zastrzezen do pomocy w formie dotacji
bezposrednich (zob. decyzja Komisji z dnia 1 lipca 2021 r. w sprawie SA.57137, Niemcy, Program pomocy
paristwa na modernizacje floty zeglugi srédlgdowej (Dz.U. C 317 2 6.8.2021, s. 1). Pomoc w formie dotacji
bezposrednich umozliwia beneficjentom zmniejszenie kosztow poczatkowych inwestycji (koszty
prototypéw, utrata przychodéw podczas unieruchomienia taboru kolejowego, sama inwestycja na
interoperacyjnos¢), ktore w normalnych warunkach rynkowych sg trudne do odzyskania.
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203.

204.

205.

206.

207.

208.

technologii w podobnym czasie, co planowany rezultat przy wykorzystaniu takiej
pomocy.

Efekt zachety pomocy

Pomoc powinna zachgca¢ do inwestycji w dostosowanie techniczne i modernizacje
taboru kolejowego, statkow zeglugi srodladowej iwyposazenia na potrzeby
zrownowazonego transportu multimodalnego. Aby pomoc wywierata efekt zachgty, nie
moze finansowacé inwestycji, ktore sg niezbedne do spetienia normy UE, lub musi
finansowac inwestycje, ktore umozliwiaja spelnienie normy UE z duzym wyprzedzeniem
w stosunku do daty obowigzkowego wejécia W zycie normy na szczeblu UE. Zgodnie
Z 0g0lnymi zasadami okreslonymi w pkt 69 i 70, aby pomoc wywotywata efekt zachety,
muszg zostac¢ spelnione ponizsze kumulatywne warunki.

a) beneficjent ztozyl wniosek 0 pomoc przed rozpoczgciem prac nad projektem
inwestycyjnym.

b) Prace nad projektem inwestycyjnym powinny zosta¢ sfinalizowane co najmniej na
rok przed dniem, w ktoérym inwestycja objeta wsparciem stanie si¢ obowigzkowa na
szczeblu UE.

Komisja uwaza, ze pomoc wywotuje efekt zachety, jezeli przestrzegane sg ogélne zasady
okreslone w pkt 69 i 70, jak wyjasniono w pkt 203.

Proporcjonalnosé

W przypadkach, o ktérych mowa w pkt 71-74, pomoc mozna uzna¢ za proporcjonalna,
jezeli nie przekracza 20 % kosztow kwalifikowalnych.

Koszty kwalifikowalne obejmuja:

a) wszystkie koszty niezbgdne do realizacji kwalifikujacej si¢ inwestycji lub koszty
dodatkowe realizacji takiej inwestycji; w zaleznos$ci od rodzaju inwestycji koszty
takie moga obejmowac koszty niezb¢dne do zakupu i instalacji odpowiedniej
technologii, koszty zarzadzania projektem i koszty dostawy (*%2);

b) koszty zwigzane z badaniami, testowaniem i zatwierdzaniem oraz instalacjami
pilotazowymi i prototypowymi; oraz

¢) koszty zwigzane z modernizacjg uprzednio zainstalowanej technologii.

W zaleznos$ci od szczegolnych cech srodka, panstwo czionkowskie moze réwniez
wykaza¢, woparciu o analiz¢ luk w finansowaniu, jak okreslono w pkt 71-74, ze
wymagana jest wyzsza kwota pomocy. W takim przypadku Komisja uzna pomoc za
proporcjonalng, jezeli kwota pomocy przypadajaca na beneficjenta ogranicza si¢ do
kwoty niezbednej do przeprowadzenia inwestycji (tj. jezeli pomoc odpowiada luce
w finansowaniu koniecznemu do osiagniecia celu $rodka pomocy, W poréwnaniu ze
scenariuszem alternatywnym w przypadku braku pomocy). W kazdym razie pomoc nie
moze przekroczy¢ 100 % kosztow kwalifikowalnych.

W odniesieniu do inwestycji w dostosowanie techniczne i modernizacje $rodkow
transportu kolejowego lub transportu wodnego s$rodladowego, ktéorych nabycie jest

(*%2) Dla jasnosci, koszty utrzymania nie kwalifikuja sie do wsparcia.
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209.

210.

211.

212.

213.

planowane, koszty kwalifikowalne muszg ogranicza¢ si¢ do dodatkowych kosztow netto
zwigzanych z dostosowaniem technicznym i modernizacja (%%). Oblicza si¢ je jako
réznice miedzy — z jednej strony — catkowitym kosztem zakupu s$rodka transportu
kolejowego lub transportu wodnego $rodladowego, ktorego zakup jest planowany i ktory
jest wyposazony W takie inwestycje, a — z drugiej strony — catkowitym kosztem zakupu
tego samego lub podobnego $rodka transportu, ktory w scenariuszu alternatywnym nie
obejmuje inwestycji w dostosowanie techniczne i modernizacje.

Uniknigcie nadmiernych skutkow negatywnych dla konkurencji i1 wymiany
handlowej migdzy panstwami cztonkowskimi

Aby zagwarantowac, ze pomoc zagrozi ogolnym interesom Unii poprzez powodowanie
nadmiernych zakldcen konkurencji |wymiany handlowej, pomoc inwestycyjng na
dostosowanie techniczne imodernizacje¢ nalezy przyznawaé¢ zgodnie 2z ogolnymi
zasadami okre$lonymi w pkt 75 i 76.

Pomoc powinna by¢ co do zasady przyznawana w formie programow pomocy, poniewaz
moga one wywiera¢ mniejszy zaktocajacy wptyw na konkurencje niz pomoc ad hoc.

POMOC STANOWIACA ZWROT ZA WYKONANIE PEWNYCH SWIADCZEN NIEROZERWALNIE
ZWIAZANYCH Z POJECIEM USLUGI PUBLICZNEJ W SEKTORZE KOLEJOWEGO
TRANSPORTU TOWAROWEGO

5.1 Przepisy ogblne

Art. 93 TFUE przewiduje zgodno$¢ pomocy panstwa stanowigcej zwrot za wykonanie
pewnych §wiadczen nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej. W tym
kontekscie art. 14 Traktatu i zalagczony do Traktatu Protokor nr 26 w sprawie ustug
$wiadczonych w 0gllnym interesie gospodarczym (UOIG) okreslaja ogolne zasady
definiowania i$wiadczenia przez panstwa cztonkowskie UOIG. Jak okreslono
w zatgczonym do TFUE protokole nr 26 w sprawie ustug $wiadczonych w interesie
ogolnym, organy krajowe, regionalne i lokalne odgrywaja zasadniczg role i maja szeroki
zakres uprawnien dyskrecjonalnych w zakresie $wiadczenia, zlecania i organizowania
ustug $wiadczonych w 0g6lnym interesie gospodarczym w sposéb mozliwie najbardziej
odpowiadajacy potrzebom odbiorcoOw. Okreslenie zobowigzania z tytulu §wiadczenia
ustugi publicznej moze zosta¢ zakwestionowane przez Komisj¢ jedynie w przypadku
oczywistego bledu w wykonywaniu uprawnien dyskrecjonalnych panstw cztonkowskich
(*%%). Uprawnienia panstwa czlonkowskiego do zdefiniowania UOIG nie sa jednak
nieograniczone i nie moga by¢ wykonywane arbitralnie wyltacznie w celu umozliwienia
danemu sektorowi obejécia stosowania regut konkurencji (*¢°).

W komunikacie w sprawie UOIG (*%%), ktory ma réwniez zastosowanie do sektora
kolejowego transportu towarowego, Komisja wyjasnita warunki, na jakich rekompensate
Z tytulu $wiadczenia ushug publicznych nalezy uzna¢ za pomoc panstwa.

Ponadto rozporzadzenie w sprawie stosowania art. 107 i 108 Traktatu do pomocy de
minimis przyznawanej przedsigbiorstwom $wiadczacym ustugi w ogolnym interesie

(163)
(164)

(165)
(166)

O ile nie sg one juz objete zadng inng forma pomocy, W szczegdlnosci pomoca okreslong w sekcji 4.2.2.3.
Wyrok z dnia 29 listopada 2018 r., ARFEA/Komisja Europejska, T-720/16, EU:T:2018:853, pkt 88; wyrok
z dnia 24 listopada 2020 r., Viasat Broadcasting UK Ltd, C-445/19, EU:C:2020:952, pkt 33.

Wyrok z dnia 12 lutego 2008 r., BUPA i inni/Komisja Europejska, T-289/03, EU:T:2008:29, pkt 168.

Zob. przypis (36).
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214.

215.

216.

217.

gospodarczym (**") ma rowniez zastosowanie do sektora kolejowego transportu
towarowego. W rozporzadzeniu Komisja okreslita warunki, na jakich uznaje sig, ze
niewielkie kwoty rekompensaty z tytutu swiadczenia ustug publicznych nie wplywajg na
wymian¢ handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi, nie zaktdcajg konkurencji ani nie
groza jej zakloceniem. W takich okolicznos$ciach rekompensata nie wchodzi w zakres
art. 107 ust. 1 Traktatu.

Jezeli panstwa czlonkowskie zamierzajg wprowadzi¢ $rodki stanowigce zwrot za
wykonanie pewnych §wiadczen nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ustugi publiczne;j
w sektorze kolejowego transportu towarowego, ktore nie spelniajg  warunkow
okreslonych w wyroku w sprawie Altmark (1°8) i stanowia pomoc panstwa, musza zgtosi¢
takie srodki Komisji zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu.

Niniejsze wytyczne okreslaja warunki, na jakich pomoc panstwa stanowigca zwrot za
wykonanie pewnych §wiadczen nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej
w kolejowym transporcie towarowym moze zostaé uznana za zgodng Zz rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 93 Traktatu (*%°). Mimo ze zasady ramowe UOIG (")
nie maja zastosowania do sektora transportu ladowego, W Swojej ocenie zgodnosci
Komisja uwzgledni warunki okreslone w sekcjach 2.2-2.10 zasad ramowych UOIG (1"1)
dostosowane do specyfiki sektora kolejowego transportu towarowego, jak okreslono
W niniejszym rozdziale.

5.2 Usluga rzeczywiscie §wiadczona w og6lnym interesie gospodarczym

Pomoc musi zosta¢ przyznana na rzeczywiste iprawidtowo zdefiniowane ustugi
$wiadczone W 0gOlnym interesie gospodarczym. Oznacza to, ze ustugi transportu
towarowego mozna zakwalifikowa¢ jako UOIG wylacznie wtedy, gdy dane panstwo
cztonkowskie stwierdzi, ze istnieje rzeczywiste zapotrzebowanie ma takg ustuge, a rynek
nie zaspokaja takiego rzeczywistego zapotrzebowania lub nie zaspokaja go
W Wystarczajacym stopniu.

Jezeli chodzi 0 definicj¢ rzeczywistej UOIG, dane panstwo cztonkowskie musi wykazac,
ze ushugi kolejowego transportu towarowego majg szczegdlne cechy w poréwnaniu
Z ustugami komercyjnymi, jezeli takie uslugi istnieja na rynku. Wtym wzgledzie
Komisja wyjasnila, ze panstwa cztonkowskie nie mogg zobowigzan do $wiadczenia
okreslonych ustug publicznych wigza¢ z ustugami, ktore sa juz §wiadczone lub moga by¢
skutecznie $wiadczone na warunkach takich jak cena, obiektywne cechy jako$ciowe,
ciggtos¢ i dostep do danej ustugi, zgodnych z interesem publicznym okreslonym przez
panstwo, przez przedsiebiorstwa dzialajace na zwyktych warunkach rynkowych (*'?).

(167)
(168)

(169)

(170)

(171)
(172)

Zob. przypis (99).

Wyrok z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark Trans, C-280/00, EU:C:2003:415. Zob. pkt 42 komunikatu Komisji
w sprawie stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy panstwa w odniesieniu do
rekompensaty z tytutu ustug $wiadczonych w 0g6Inym interesie gospodarczym (zob. przypis (36)).

Art. 93 Traktatu nie zawiera odpowiednika art. 106 ust. 2 zdanie drugie Traktatu, zgodnie z ktérym rozwoj
handlu nie moze by¢ naruszony W Sposob pozostajacy W sprzecznosci z interesem Unii. Trybunat wyjasnit
juz jednak, ze przy ocenie $rodka pomocy na podstawie art. 93 Traktatu Komisja musi sprawdzi¢, czy pomoc
nie zagraza ogolnym interesom Unii, zob. wyrok z dnia 12 pazdziernika 1978 r., Komisja/Belgia, 156/77,
przywolany w przypisie (30), pkt 10.

Zob. przypis (70).

Zob. przypis (70).

Pkt 13 zasad ramowych UQIG, zob. przypis (70).
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219.
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221.

Panstwa czlonkowskie powinny wykazaé, ze dana ustuga lezy w interesie catego
spoteczenstwa (1'®) oraz ze nalezycie rozwazyty potrzeby W zakresie ustug publicznych,
przeprowadzajac konsultacje publiczne lub wykorzystujac inne stosowne instrumenty
pozwalajace uwzglednié interesy uzytkownikéw i ustugodawcow (14). Wedtug sadow
Unii brak przedstawienia przez panstwo czlonkowskie dowodéw na to, ze kryteria te
zostaty spelnione (tj. ze zakres zobowigzania z tytutu §wiadczenia ustugi publicznej jest
konieczny i proporcjonalny do rzeczywistego zapotrzebowania na ustuge publiczng) lub
nieprzestrzeganie tych kryteriow moze stanowi¢ oczywisty btad w ocenie, ktory Komisja
musi wzia¢ pod uwage (1'°).

W zwigzku z powyzszym, sprawdzajac, czy zakres zobowigzania z tytutu §wiadczenia
ustugi publicznej jest konieczny i proporcjonalny do rzeczywistego zapotrzebowania na
ustuge publiczng w sektorze kolejowego transportu towarowego, Komisja sprawdzi, czy
wlasciwy organ tacznie ocenil: (i) przedmiotowe potrzeby transportowe, bioragc pod
uwage cel publiczny realizowany przez dane panstwo cztonkowskie (tj. istnienie
rzeczywistego zapotrzebowania na ustuge publiczng); (ii) w jakim stopniu same
mechanizmy rynkowe bylyby w stanie zaspokoi¢ te potrzeby (tj. istnienie
niedoskonato$ci rynku); oraz (iii) §rodki alternatywne, ktére moglyby zaspokoi¢ te same
potrzeby, ajednoczesnie W mniejszym stopniu zakloca¢ konkurencjg¢ 1 wymiang
handlowa.

Przy ocenie popytu na transport wlasciwe organy moga uwzgledni¢ nie tylko istniejacy
I przyszty popyt ze strony uzytkownikow, ale takze oczekiwany popyt (zwlaszcza jesli
taki oczekiwany popyt moze W logiczny sposob wynika¢ z realizacji celow polityki,
takich jak wspieranie zrownowazonego transportu, tacznosci regionalnej, zdrowia
publicznego lub spdjnosci spotecznej). Ocene ex ante popytu na ustuge transportu
publicznego mozna przeprowadzi¢ za pomoca rdéznych metod, takich jak np.
wykorzystanie danych historycznych, reprezentatywnych sondazy lub konsultacji
publicznych z uzytkownikami w celu okreslenia ich oczekiwan wobec ustug
publicznych.

Ocena oferty rynkowej powinna co do zasady obejmowac konsultacje z podmiotami na
temat ich zainteresowania oferowaniem odpowiednich ustlug w ramach otwartego
dostepu oraz oceng wynikow tych konsultacji. Z obecnymi na rynku podmiotami mozna
si¢ na przyktad konsultowa¢ w sprawie charakteru, ilosci i czgstotliwosci ustug, ktore juz
$wiadcza lub planuja $wiadczy¢ na danym obszarze geograficznym, lub w sprawie
poziomu taryf, ktére stosujg lub zamierzajg stosowac. Jezeli ustugi komercyjne sg
swiadczone, oczekuje si¢ ich uruchomienia W rozsadnie krotkim terminie lub operator
rynku zapowiedziat takie uruchomienie(na przyktad w transporcie kolejowym, gdy
operator rynku poinformowat organ regulacyjny i zarzadce infrastruktury 0 zamiarze
uruchomienia ustugi zgodnie art. 38 ust. 4 dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego (*')), wtasciwe organy powinny uwzglednié je przy
okreslaniu zakresu zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustugi publicznej, chyba Ze istniejg
obiektywne przestanki, aby tego nie robi¢. Aby zapobiec wypieraniu oferty handlowe;j,
ustugi, w odniesieniu do ktorych nie wykazano niedoskonato$ci rynku, nie moga
wchodzi¢ w zakres zobowigzania z tytulu §wiadczenia ustugi publiczne;.

(173)

(174)
(175)
(176)

Zob. decyzja Komisji z dnia 24 listopada 2023 r. w sprawie SA.32953, Wiochy, Srodki pomocy paristwa na
rzecz Trenitalia SpA (dotychczas nieopublikowana w Dz.U.), motywy 443-445.

Pkt 14 zasad ramowych UQIG, zob. przypis (70).

Wyrok z dnia 1 marca 2017 r., Francja/Komisja, T-366/13, EU:T:2017:135, pkt 105.

Zob. przypis (8).
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Rozwazajac, czy zobowigzania ztytulu $wiadczenia ustugi publicznej okre$lone
w umowie 0 $wiadczenie ushug publicznych W najmniejszym stopniu zakltocaja
konkurencje i wymiane handlowa, wlasciwy organ powinien rozwazy¢ alternatywne
$rodki zgodne z prawem UE. Na przyktad, jezeli glownym celem lezacym w interesie
publicznym realizowanym przez S$rodek jest zmniejszenie wplywu transportu
towarowego na $rodowisko (np. poniewaz rynki, ktorych dotyczy srodek, sa juz
obstugiwane przez bardziej zanieczyszczajgce Srodki transportu), wilasciwy organ
powinien wyjasni¢, dlaczego tego samego rezultatu nie mozna osiggna¢ za pomocg mniej
zaktocajacych $rodkéw koordynacji transportu (np. w formie programow pomocy
inwestycyjnej lub operacyjnej).

5.3 Potrzeba istnienia aktu powierzenia okreslajacego zobowigzania z tytulu
Swiadczenia ustugi publicznej oraz metody obliczania rekompensaty

Wykonywanie UOIG musi by¢ powierzone odno$nemu przedsigbiorstwu na mocy
jednego lub wigkszej liczby aktow, ktorych forme moga okresli¢ poszczegodlne panstwa
cztonkowskie (1'7).

W akcie lub aktach powierzenia nalezy W szczegdlnosci okreslic: a) tres¢ i czas trwania
zobowigzan z tytutu $wiadczenia ushugi publicznej; b) przedsigbiorstwo i 0dnosne
terytorium; c¢) rodzaj wszystkich wylacznych lub specjalnych praw przyznanych
przedsiebiorstwu przez organ powierzajacy d) opis mechanizmu rekompensaty oraz
parametréOw stuzagcych do obliczania, monitorowania i przegladu kwot rekompensaty;
oraz ¢) ustalenia dotyczace unikania nadwyzki rekompensaty i jej zwrotu.

5.4 Czas trwania okresu powierzenia

Okres powierzenia powinien by¢ ograniczony do 15 lat. Jezeli jednak najistotniejsze
aktywa rzeczowe wymagane do s$wiadczenia UOIG obejmujg tabor kolejowy
finansowany w catosci lub w czesci ze $rodkow publicznych, okres powierzenia nie
powinien przekraczaé 10 lat (1'8).

55 Zgodnos¢ zdyrektywa w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego i dyrektywa w sprawie przejrzystosci

Pomoc, ktora stanowi zwrot za wykonanie zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustugi
publicznej w sektorze kolejowego transportu towarowego, uznaje si¢ za zgodng
z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 93 Traktatu tylko wtedy, gdy jest zgodna
z odpowiednimi przepisami dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego (*7°) i dyrektywy Komisji 2006/111/WE (,,dyrektywa w sprawie
przejrzystosci”) (*8%), w stosownych przypadkach.

(177)
(178)

(179)
(180)

Termin ,panstwo czlonkowskie” obejmuje wladze centralne, regionalne ilokalne tego panstwa
cztonkowskiego.

Na koniec okresu powierzenia operator moze przekaza¢ taki tabor kolejowy nowemu operatorowi lub
wilasciwemu organowi, pod warunkiem ze przekazanie odbywa si¢ po cenie rynkowej i uwzglgdnia wszelkie
$rodki publiczne otrzymane na zakup tego taboru kolejowego (zob. pkt 234).

Zob. przypis (8).

Dyrektywa Komisji 2006/111/WE z dnia 16 listopada 2006 r. w sprawie przejrzystosci stosunkéw
finansowych miedzy panstwami czlonkowskimi a przedsiebiorstwami publicznymi, a takze w sprawie
przejrzystosci finansowej wewnatrz okre$lonych przedsiebiorstw (Dz.U. L 318 z 17.11.2006, s. 17).
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2217.

228.

229.

230.

231.

232.

233.

Uznaje sie, ze pomoc, ktora nie jest zgodna z odpowiednimi przepisami tych dyrektyw,
jak przypomniano w sekcji 6, wptywa na rozw6j handlu w stopniu zagrazajacym
0g6lnym interesom UE.

5.6 Zgodnos¢ z przepisami UE dotyczacymi zamowien publicznych

Pomoc, ktora stanowi zwrot za wykonanie zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustugi
publicznej w sektorze kolejowego transportu towarowego, uznaje si¢ za zgodng
Z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 93 Traktatu tylko wtedy, gdy wiasciwy organ,
powierzajgc $wiadczenie ustug danemu przedsigbiorstwu w drodze umow o swiadczenie
ustug publicznych (*8Y) lub koncesji (*%?), zastosowat sie do obowiazujacych przepisow
UE dotyczacych zamowien publicznych lub zobowiazuje si¢ do ich przestrzegania.
Dotyczy to wymogéw przejrzystosci, rownego traktowania i niedyskryminacji,
wynikajacych bezposrednio z Traktatu oraz — w stosownych przypadkach — z prawa
wtornego Unii.

Uznaje sie¢, ze pomoc, ktora nie jest zgodna z takimi zasadami i wymogami, wpltywa na
rozwdj handlu w stopniu zagrazajacym ogdlnym interesom UE.

5.7 Brak dyskryminacji

W przypadku gdy organ powierza wykonywanie takiej samej UOIG kilku
przedsiebiorstwom, rekompensat¢ nalezy obliczaé przy uzyciu tej samej metody
w stosunku do kazdego przedsigbiorstwa.

5.8 Kwota rekompensaty

Kwota rekompensaty nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw netto
wykonania zobowigzan ztytulu S$wiadczenia ustugi publicznej wraz Zzrozsagdnym
zyskiem.

Komisja bedzie zatem stosowa¢ kryteria okre§lone w pkt 21-50 zasad ramowych UOIG
(183), z zastrzezeniem ponizszych wyjasnien.

Po pierwsze, koszt netto niezbedny lub oczekiwany do wykonania zobowigzan z tytutu
Swiadczenia ustugi publicznej mozna okres§li¢ na podstawie metody nieponiesionych

(181)

(182)

(183)

W art. 2 pkt1, 2 i5 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 r.
w sprawie udzielania zamowien przez podmioty dziatajace w sektorach gospodarki wodnej, energetyki,
transportu i ustug pocztowych (Dz.U. L 94 z 28.3.2014, s. 243) zdefiniowano ,,zamowienia na ustugi” jako
umowy o charakterze odptatnym zawierane na piSmie miedzy co najmniej jednym podmiotem
zamawiajgcym prowadzacym dziatalno$é¢, o ktérej mowa w art. 8-14 dyrektywy, a co najmniej jednym
wykonawca, ktorych przedmiotem jest §wiadczenie ushug. Jezeli zamowienia te obejmujg ,,instytucje
zamawiajgce” W rozumieniu art. 2 ust. 1 pkt 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24/UE
zdnia 26 lutego 2014 r. w sprawie zamdéwien publicznych (Dz.U. L 94 z 28.3.2014, s. 65), ktore nie
prowadza dziatalnos$ci, o ktérej mowa w art. 8—14 dyrektywy 2014/25/UE, uznaje si¢ je za ,,zamoOwienia
publiczne na ustugi” zgodnie z art. 2 ust. 1 pkt 6 i 9 dyrektywy 2014/24/UE.

W art. 5 ust. 1 lit. b) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/23/UE z dnia 26 lutego 2014 r.
w sprawie udzielania koncesji (Dz.U. L 94 z28.3.2014, s. 1) ,koncesj¢ na ustugi” zdefiniowano jako
Lumowe O charakterze odplatnym zawierang na piSmie, za pomoca ktorej co najmniej jedna instytucja
zamawiajaca lub podmiot zamawiajacy powierza $wiadczenie ustug — innych niz wykonanie robot
budowlanych, o ktérych mowa w lit. a) — i zarzadzanie tymi ustugami co najmniej jednemu wykonawcy,
W zamian za wynagrodzenie stanowigce albo wylacznie prawo do wykonywania ustug bedacych
przedmiotem umowy, albo takie prawo wraz z ptatnoscig”.

Zob. przypis (70).
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kosztow netto opisanej w pkt 25-27 zasad ramowych UOIG (%) lub na podstawie
metody alokacji kosztow opisanej w pkt 28-31 zasad ramowych UOIG (18).

234. Po drugie, jezeli chodzi 0 zakup taboru wykorzystywanego do $wiadczenia ustug

235.

236.

237.

publicznych, panstwa cztonkowskie powinny dopilnowa¢ spetnienia nast¢pujacych
kumulatywnych warunkow:

a) Pomoc panstwa juz otrzymang i zatwierdzona, W SzCzegdlnosci na podstawie
niniejszych wytycznych (sekcja 4.2.2.3) w odniesieniu do taboru kolejowego, ktory
bedzie wykorzystywany do $wiadczenia ustug publicznych, uwzglednia si¢ przy
obliczaniu rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych;

b) jezeli tabor wykorzystywany do §wiadczenia ustug publicznych zostaje przekazany
po zakonczeniu umowy nowemu operatorowi lub wlasciwemu organowi,
przekazanie to powinno nastgpic¢ po cenie rynkowej i uwzgledniaé¢ wszelkie $rodki
publiczne otrzymane przez operatora odchodzacego na zakup tego taboru.

5.9 Dodatkowe wymogi, ktore moga by¢ konieczne do zagwarantowania, Ze pomoc
nie zagrozi ogélnym interesom UE

Komisja moze wymaga¢ spetnienia warunkéw lub zazada¢ od panstw cztonkowskich
podjecia zobowigzan w nadzwyczajnych przypadkach, kiedy wymogi okreslone powyzej
nie s3 wystarczajace, aby zaradzi¢ powaznym zakldceniom konkurencji na rynku
wewnetrznym, a pomoc moglaby wpltynagé¢ na handel w sposob, ktory zagrazatby
0gblnym interesom UE. W tym celu Komisja zastosuje kryteria okreslone w pkt 51-59
zasad ramowych UOIG (*®) z niezbednymi dostosowaniami.

Komisja zauwaza, ze niedoskonatosci rynku zidentyfikowane przez panstwa
cztonkowskie (np. dotyczace przewozu ladunkéw jednowagonowych) moga mied
wymiar lokalny lub regionalny. W zwiagzku z tym Komisja doktadnie oceni, czy zakres
geograficzny kazdego zamowienia publicznego na ustugi jest nalezycie uzasadniony.
Witym wzgledzie Komisja co do zasady nie uznaje umowy O $wiadczenie ustug
publicznych obejmujacej cate terytorium lub catg sie¢ kolejowa panstwa cztonkowskiego
za proporcjonalny sposob zaradzenia potencjalnej niedoskonatosci rynku, biorgc pod
uwage potencjalne zakldcenie konkurencji w nastepstwie udzielenia takiego zamowienia.

5.10 Przejrzystosé

W odniesieniu do kazdej rekompensaty z tytutu UOIG wchodzacej w zakres niniejszych
wytycznych odnosne panstwo cztonkowskie musi opublikowa¢ w internecie lub w inny
wlasciwy sposdb nastepujace informacje: a) rezultaty konsultacji publicznych lub
wykorzystania innych odpowiednich instrumentow, o ktérych mowa w pkt 218; b) tres¢
i czas trwania zobowigzan ztytulu $wiadczenia ushugi publicznej; c) nazwe
przedsi¢biorstwa i w stosownych przypadkach odpowiednie terytorium; oraz d) kwoty
pomocy przyznanej przedsigbiorstwu W ujgciu rocznym.

(184)
(185)
(186)

Zob. przypis (70).
Zob. przypis (70).
Zob. przypis (70).
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238.

6.

239.

240.

241.

5.11 Warunki i obowiazki zwigzane z decyzjami Komisji

Art. 9 ust. 4 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (**") stanowi, ze Komisja moze do
decyzji pozytywnej dotaczy¢ warunki, na jakich dana pomoc moze zosta¢ uznana za
zgodng zrynkiem wewnetrznym, |moze ustanowi¢ obowigzki umozliwiajace
monitorowanie zgodnosci z decyzjg. Takie warunki i obowigzki mogg by¢ konieczne do
zapewnienia, aby pomoc przyznana zainteresowanym przedsi¢gbiorstwom nie prowadzita
do nieuzasadnionych =zaklocen konkurencji iwymiany handlowej na rynku
wewnetrznym. W tym kontek$cie sprawozdania okresowe lub inne obowigzki moga by¢
konieczne, w zaleznos$ci od konkretnej sytuacji kazdej UOIG.

PRZEPLYWY FINANSOWE W ZINTEGROWANYCH PIONOWO PRZEDSIEBIORSTWACH
KOLEJOWYCH

Przyjecie kolejnych pakietow kolejowych, o ktérych mowa w pkt 2 niniejszych
wytycznych, doprowadzito do stopniowego otwarcia wszystkich przewozéw kolejowych
na konkurencj¢. Proces ten sprawit, ze zintegrowane pionowo przedsigbiorstwa kolejowe
znalazty si¢ W sytuacji, w ktdrej czes¢ ich dziatalnosci (w szczegdlnosci zarzadzanie
infrastrukturg kolejowa) moze nadal korzysta¢ z pewnych wytacznych lub specjalnych
praw pod pewnymi warunkami, podczas gdy dziatalnos¢ w zakresie kolejowego
transportu towarowego i pasazerskiego podlega obecnie konkurencji na warunkach
okreslonych w dyrektywie w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego (*%8) i rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 (*¢9).

Jak wspomniano w pkt 3 niniejszych wytycznych, kluczowe znaczenie ma wiasciwe
przestrzeganie iegzekwowanie ram prawnych regulujacych transakcje finansowe
przedsigbiorstw publicznych i przedsigbiorstw zintegrowanych pionowo W sektorze
kolejowym. Zgodnos¢ z majagcymi zastosowanie zasadami przejrzystosci finansowej: (i)
gwarantuje, ze pomoc przyznana na podstawie niniejszych wytycznych nie jest
przeznaczana na inne dziatania niz te, na ktore pomoc jest dozwolona; oraz (i1) zmniejsza
ryzyko, ze przychody z rynkowych instrumentéw finansowych (takich jak obligacje)
wykorzystywanych przez przedsigbiorstwa zintegrowane pionowo do finansowania ich
dziatalno$ci, inwestycji oraz utrzymania irozwoju infrastruktury kolejowej beda
wykorzystywane do refinansowania wewnatrzgrupowego ze szkoda dla nowych
podmiotow, a ostatecznie dla konkurencji.

W niniejszym rozdziale przypomniano zasady regulujace transakcje finansowe
publicznych i zintegrowanych pionowo przedsigbiorstw kolejowych. Przestrzeganie tych
zasad jest istotne nie tylko dla zapewnienia zgodnos$ci Z rynkiem wewnetrznym pomocy
na zwrot kosztéw wykonania zobowigzan ztytulu $wiadczenia ustugi publicznej
w sektorze kolejowego transportu towarowego (zob. sekcja 5.5). Ich przestrzeganie jest
rowniez wazne, W bardziej ogdlnym ujeciu, dla zapewnienia prawidlowej alokacji
kosztoéw i przychodow do roéznych rodzajow dziatalno$ci przedsigbiorstw publicznych
| przedsigbiorstw zintegrowanych pionowo, unikajac wten sposob subsydiowania
skro$nego.

(187)

(188)
(189)

Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 zdnia 13 lipca 2015r. ustanawiajgce szczegdtowe zasady
stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (tekst jednolity) (Dz.U. L 248 z 24.9.2015,
s. 9).

Zob. przypis (8).

Zob. przypis (31).
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242.

243.

244,

Transakcje finansowe przedsigbiorstw publicznych i zintegrowanych pionowo sg
regulowane dyrektywa W sprawie przejrzystosci. Dyrektywa ta odnosi si¢ do kazdego
przedsiebiorstwa publicznego (**°) ikazdego przedsigbiorstwa zobowigzanego do
prowadzenia oddzielnych ksigg, W Szczego6lnosci kazdego przedsigbiorstwa, ktéremu
powierzono $wiadczenie ustugi publicznej (**Y). Zgodnie zart. 1 ust. 2 iart. 4 ust. 1
dyrektywy panstwa czlonkowskie zapewniaja, by: (i) przedsiebiorstwa objete zakresem
dyrektywy oddzielnie prowadzity ksiegi odpowiadajace roznym rodzajom dziatalnosci;
(i1) ksiegi te wyraznie wskazywaly dochody ikoszty zwigzane z réznymi rodzajami
dziatalno$ci; oraz (iii)) wskazywaly szczegotowe wyjasnienie metody przypisywania
i rozliczania dochoddw i kosztow zwigzanych z r6znymi rodzajami dziatalnosci.

W sektorze kolejowym powyzszy obowigzek zostal sprecyzowany i uszczegétowiony
w dyrektywie w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (*°2),
ktéra ma zastosowanie do zarzadzania infrastrukturg kolejowa oraz do dzialalno$ci
przedsi¢biorstw kolejowych w zakresie transportu kolejowego.

Zgodnie z art. 6 dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego (*%%) prowadzenie oddzielnych ksiag jest obowiazkowe: (i) z jednej strony
w przypadku $wiadczenia ustug przewozowych oraz z drugiej strony w przypadku
dziatalnosci gospodarczej zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg kolejows; (ii) z jednej
strony w przypadku ushug przewozu pasazerskiego oraz z drugiej strony w przypadku
ustug przewozu towarowego; (iii) oraz z jednej strony w przypadku ustugi publicznej
oraz z drugiej strony w przypadku dziatalnosci komercyjnej. Ponadto w odniesieniu do
przejrzystosci finansowej art. 7 lit. d) dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego (***) wyraznie stanowi, ze:

a) ,pozyczki migedzy podmiotami prawnymi W ramach przedsigbiorstwa
zintegrowanego pionowo sa udzielane, wyptacane iobslugiwane wylacznie
w oparciu o stawki rynkowe i warunki, ktore odzwierciedlajg indywidualny profil
ryzyka danego podmiotu” (1*);

b) ,[z]adluzenie przypisane zarzadcy infrastruktury wyraznie oddziela si¢ od
zadtluzenia innych podmiotéw prawnych w ramach przedsigbiorstw zintegrowanych
pionowo. Takie zadtuzenie obstuguje sie oddzielnie [...]” (); oraz

(190)

(191)

(192)

193

(194)
(195)

(196)

Zdefiniowane w art. 2 lit. b) dyrektywy w sprawie przejrzystosci jako ,.kazde przedsigbiorstwo, na ktore
wladze publiczne moga, bezposrednio lub posrednio, wywiera¢ dominujacy wplyw zracji bycia jego
wlascicielem, posiadania w nim udziatu kapitalowego lub ze wzgledu na zasady, ktére nim rzadza.
Dominujacy wpltyw ze strony wiadz publicznych zaklada si¢ wowczas, gdy wiadze te, posrednio lub
bezposrednio, w odniesieniu do przedsiebiorstwa: (i) posiadajg wickszg cze$¢ subskrybowanego kapitatu
przedsiebiorstwa; lub (ii) kontrolujg wigkszo$¢ gltosow przypadajacych na akcje wyemitowane przez
przedsiebiorstwa; lub (iii) moga mianowaé wiecej niz potowe czionkéw organu administracyjnego,
zarzadzajacego lub nadzorczego przedsigbiorstwa”.

Zdefiniowane w art. 2 lit. d) dyrektywy w sprawie przejrzystosci jako ,kazde przedsiebiorstwo, ktoremu
zgodnie z art. [106 ust. 1] Traktatu przyznane zostaly przez panstwo czlonkowskie prawa specjalne lub
wylaczne albo ktoéremu powierzone zostato §wiadczenie ustug w 0g6Inym interesie gospodarczym zgodnie
z art. [106 ust. 2] Traktatu oraz otrzymuje rekompensate za $wiadczenie ushug publicznych w odniesieniu
do takiej ustugi, a ktre prowadzi takze inng dziatalno$c¢”.

Zob. przypis (8).

Zob. przypis (8).

Zob. przypis (8).

Art. 7d ust. 4 dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, zob. przypis
®)

Art. 7d ust. 7 dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, zob. przypis

(@)
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245.

7.

246.

247.

€) .[w] ramach przedsigbiorstwa zintegrowanego pionowo zarzadca infrastruktury
prowadzi szczegblowa dokumentacje wszelkich powigzan handlowych
i finansowych z innymi podmiotami prawnymi w ramach tego przedsig¢biorstwa”
(7). Uprawnienia do kontroli przestrzegania tych przepisow nalezg przede
wszystkim do krajowych organow regulacyjnych (*°).

Jezeli chodzi o finansowanie zarzadcy infrastruktury, zgodnie zart. 8 dyrektywy
w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (**°) zarzadca
infrastruktury przyjmuje plan biznesowy zawierajacy programy inwestycyjne
i finansowe. Plan ten opracowany jest tak, aby zapewni¢ optymalne i efektywne
wykorzystanie, udostepnianie i rozwdj infrastruktury, przy jednoczesnym zapewnieniu
rownowagi finansowej i srodkéw na osiagniecie tych celow (°%°).

PLAN OCENY EX POST

Aby zagwarantowac, ze zaklocenia konkurencji i wymiany handlowej beda ograniczone,
Komisja moze takze zazada¢ poddania programow pomocy wskazanych w pkt 247
ocenie ex post. W ramach tej oceny sprawdza si¢: a) efektywno$¢ $rodka pomocy
w $wietle okre$lonych z gory celow; b) wplyw $rodka pomocy na konkurencj¢ oraz
wymian¢ handlowa oraz czy c) nie wystapia zadne nadmierne zaklocajace wplywy
w calym okresie obowigzywania programu pomocy, ktore bytyby sprzeczne z interesami
UE.

Ocena ex post jest wymagana w odniesieniu do programow, w przypadku ktorych
potencjalne zaktocenie konkurencji i wymiany handlowej jest szczeg6lnie duze, tj. moze
wystapi¢ ryzyko powaznego ograniczenia lub zaktocenia konkurenciji, jesli ich wdrozenie
nie zostanie w odpowiednim czasie poddane przegladowi. Chodzi tu m.in. 0 programy
pomocy o0 duzym budzecie, programy zawierajagcych nowatorskie elementy Ilub
programy, w ktorych przewidziano istotne zmiany rynkowe, technologiczne lub
regulacyjne W kazdym razie ocena ex post jest wymagana w odniesieniu do programéw,
w ramach ktdérych budzet na pomoc panstwa lub zaksiggowane wydatki przekracza 150
min EUR w danym roku lub 750 min EUR w calym okresie realizacji. Caly okres
realizacji programu obejmuje taczny okres obowigzywania danego programu
i ewentualnych zrealizowanych wczes$niej programéw stuzacych realizacji podobnego
celu iobejmujacych ten sam obszar geograficzny, poczawszy od dnia publikacji
niniejszych wytycznych. Bioragc pod uwage cele oceny, atakze aby nie naktadac
W zwigzku znig nadmiernego obcigzenia na panstwa czlonkowskie, wymog
przeprowadzenia oceny ex post obowigzuje wytgcznie w odniesieniu do programow
pomocy, ktérych caty okres realizacji przekracza trzy lata, poczawszy od dnia publikacji
niniejszych wytycznych.

(197)
(198)

(199)
(200)

Art. 7d ust. 9 dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, zob. przypis
(8)

Zgodnie z art. 56 ust. 12 dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
krajowy organ regulacyjny jest uprawniony do przeprowadzania audytow lub inicjowania audytow
zewngtrznych U zarzadcow infrastruktury, operatorow obiektow infrastruktury uslugowej oraz -
w stosownych przypadkach - przedsigbiorstw kolejowych, aby zweryfikowaé zgodno$¢ z przepisami
dotyczacymi rozdziatu rachunkowos$ci zawartymi w art. 6 oraz przepisami dotyczacymi przejrzystosci
finansowej zawartymi wart. 7d dyrektywy. W przypadku przedsiebiorstw zintegrowanych pionowo
uprawnienia te obejmujg wszystkie podmioty prawne.

Zob. przypis (8).

Art. 8 ust. 3 dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, zob. przypis

@).
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248.

249.

250.

251.

252.

Wymag przeprowadzenia oceny ex post moze zosta¢ zniesiony W przypadku programéow
pomocy bedacych bezposrednimi nastgpcami programow stuzacych realizacji podobnego
celu i obejmujacych ten sam obszar geograficzny, ktore to programy zostaly juz poddane
ocenie i w odniesieniu do ktorych sporzadzono juz koncowe sprawozdanie oceniajagce
zgodnie z planem oceny zatwierdzonym przez Komisje, przy czym sprawozdanie to nie
zawierato zadnych negatywnych ustalen. Kazdy program, w przypadku ktoérego koncowe
sprawozdanie oceniajgce okaze si¢ niezgodne z zatwierdzonym planem oceny, musi
zosta¢ zawieszony ze skutkiem natychmiastowym.

W przypadku programéw pomocy obj¢tych wymogiem oceny, o ktorej mowa w pkt 247,
panstwa cztonkowskie muszg zglosi¢ projekt planu oceny, ktory bedzie stanowit
integralng czgs¢ przeprowadzanej przez Komisj¢ oceny programu. Plan nalezy zglosi¢:

a) wraz zprogramem pomocy, jezeli W jego budzecie kwota pomocy panstwa
przekracza 150 min EUR w dowolnym roku lub 750 min EUR w catym okresie jego
realizacji;

b) w terminie 30 dni roboczych po dokonaniu jakiejkolwiek istotnej zmiany
skutkujacej zwigkszeniem budzetu programu do ponad 150 min EUR w dowolnym
roku lub do 750 min EUR w catym okresie realizacji programu;

c) w przypadku programéw niewchodzacych w zakres lit. a) lub b) —w terminie 30 dni
roboczych po oficjalnym zaksiggowaniu wydatkow W ramach programu
przekraczajacych 150 min EUR w ktérymkolwiek roku.

Projekt planu oceny nalezy sporzadzi¢ zgodnie ze wspolnymi zasadami metodycznymi
ustanowionymi przez Komisje (*°1). Pafistwa cztonkowskie maja obowiazek opublikowaé
plan oceny zatwierdzony przez Komisjg.

Ocena ex post musi zosta¢ przeprowadzona przez eksperta, ktory jest niezalezny od
organu przyznajacego pomoc, na podstawie planu oceny. W ramach kazdej oceny nalezy
sporzadzi¢ co najmniej jedno okresowe ijedno koncowe sprawozdanie oceniajgce.
Panstwa cztonkowskie maja obowigzek opublikowaé oba sprawozdania.

Koncowe sprawozdanie oceniajgce nalezy przekaza¢ Komisji w odpowiednim terminie,
najpozniej na dziewie¢ miesiecy przed datg wygasnigcia programu pomocy, tak by
Komisja mogta rozwazy¢ ewentualne przedtuzenie okresu jego obowigzywania. Okres
ten moze zosta¢ skrocony W przypadku programow powodujacych uruchomienie
wymogu oceny W ciggu ostatnich dwoch lat ich wdrazania. Doktadny zakres i zasady
kazdej oceny zostang okreslone w decyzji 0 zatwierdzeniu programu pomocy. Podczas
zglaszania wszelkich podzniejszych $rodkow pomocy 0 podobnym celu nalezy
przedstawi¢ opis tego, W jaki sposob wzigto pod uwage wyniki ewaluacji.

(®Y) Dokument roboczy stuzb Komisji — Wspdlne metody oceny pomocy panstwa z 28 maja 2014 r., SWD(2014)

179 final, lub jakikolwiek dokument, ktory ten dokument zastepuje.
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8.

253.

254.

255.

256.

257.

258.

259.

SPRAWOZDANIA | MONITOROWANIE

Na podstawie rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (?°2) i rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 794/2004 (°%%) panstwa cztonkowskie sa zobowiazane do przekazywania Komisji
sprawozdan rocznych dotyczacych poszczegodlnych srodkéw pomocy zatwierdzonych na
podstawie niniejszych wytycznych.

Panstwa czlonkowskie muszg prowadzi¢ szczegdétowa dokumentacje dotyczaca
wszystkich srodkow pomocy. Dokumentacja ta musi zawiera¢ wszystkie informacje
niezbedne do ustalenia, czy spelnione sa wszystkie warunki zgodnosci okreslone
W niniejszych  wytycznych. Panstwa czlonkowskie muszg przechowywaé te
dokumentacje przez 10 lat od daty przyznania pomocy i na zadanie przekazac ja Komisji.

Ponadto w odniesieniu do pomocy, ktéra stanowi zwrot za wykonanie pewnych
$wiadczen nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej, 0 ktorym mowa
W rozdziale 5, Komisja zastosuje réwniez rozdziat 3 zasad ramowych UOIG (%%
z niezb¢dnymi dostosowaniami (z wyjatkiem pkt 62 tiret ostatnie i pkt 65).

STOSOWANIE

Niniejsze wytyczne zastepuja wytyczne dotyczace transportu kolejowego z 2008 r. (°%).

Komisja bedzie stosowaé niniejsze wytyczne W odniesieniu do zgloszonej pomocy,
wzgledem ktoérej musi podja¢ decyzje po dacie publikacji niniejszych wytycznych
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej, nawet w przypadku gdy dana pomoc zostata
zgtoszona przed tg data.

Zgodnie z zawiadomieniem Komisji w sprawie okre$lenia zasad majacych zastosowanie
do oceny $rodkéw pomocy panstwa niezgodnych z prawem (%), w przypadku pomocy
niezgodnej zprawem Komisja zastosuje przepisy obowiazujace W momencie
przyznawania pomocy. Komisja zastosuje niniejsze wytyczne odpowiednio, jezeli pomoc
niezgodna z prawem zostanie przyznana po dacie ich publikacji.

Na podstawie art. 108 ust. 1 Traktatu Komisja proponuje panstwom cztonkowskim
wlasciwe wymienione nizej srodki.

a) Panstwa cztonkowskie W razie potrzeby zmieniajg istniejagce programy pomocy
zatwierdzone na podstawie wytycznych dotyczacych transportu kolejowego
z 2008 r. lub bezposrednio na podstawie art. 93 Traktatu, w celu zapewnienia ich
zgodnosci z niniejszymi wytycznymi do [31 grudnia 2026 r.];

b) Panstwa cztonkowskie wyrazajag wyrazng i bezwarunkowa zgod¢ na wilasciwe
srodki zaproponowane W pkt 259(a) w ciggu dwoch miesigcy od dnia publikacji
niniejszych wytycznych w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej. W przypadku

(202)

(203)

(204)

(205)
(206)

Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 zdnia 13 lipca 2015r. ustanawiajace szczegdtowe zasady
stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (tekst jednolity) (Dz.U. L 248 z 24.9.2015,
s. 9).

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia
Rady (WE) nr 659/1999 ustanawiajacego szczegdtowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 140
2 30.4.2004, s. 1).

Zob. przypis (70).

Zob. przypis (38).

Dz.U. C 119 7 22.5.2002, s. 22.
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braku odpowiedzi Komisja uzna, ze dane panstwo cztonkowskie nie wyraza zgody
na zaproponowane $rodki.

10. PRZEGLAD

260. Komisja moze w dowolnym terminie zdecydowaé si¢ na poddanie niniejszych
wytycznych przeglagdowi lub wprowadzi¢ w nich zmiany, jesli bytoby to konieczne ze
wzgledow zwigzanych z polityka konkurencji, w celu uwzglednienia innych polityk Unii
lub zobowigzan miedzynarodowych badz z jakiegokolwiek innego uzasadnionego
powodu.

*kxk
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ZALACZNIK |

Pomoc, ktora zaspokaja potrzeby koordynacji transportu — Srodki objete TBER i srodki
podlegajace zgloszeniu na podstawie niniejszych wytycznych

Gléowny cel TBER Wytyczne LMT
pomocy
Srodek Dozwolona Srodek Dozwolona
intensywnos¢ intensywnos¢
Pomoc Programy pomocy 50 % kosztow Pomoc ad hoc 75 % kosztow

operacyjna na
zmniejszenie

kwalifikowalnych

Programy pomocy

kwalifikowalnych

zewnetrznych [60] _0/9 kosztow 0 intensywnosci
Kosztow kwalifikowalnych Wyzszej niz programy
transportu w przypadku zatwierdzone na
pomocy podstawie TBER
przyznanej na
przewozy Programy pomocy,
z wykorzystaniem | w przypadku ktdrych
transportu nie korzysta si¢
kombinowanego | z podrecznika Komisji
Pomoc Programy pomocy 80 % kosztow Pomoc ad hoc 80 % kosztow

operacyjna na
uruchomienie
nowych potaczen

Kwota pomocy
indywidualnej
przyznanej w ramach

kwalifikowalnych
w pierwszym roku
dziatania, 70 %
w drugim roku,

Kwota pomocy
indywidualnej
przyznanej w ramach

kwalifikowalnych
W pierwszym
roku dzialania,
70 % w drugim

komercyjnych programu < 15 min 60 % w trzecim programu > 15 mln roku, 60 %
EUR na projekt roku, 50 % EUR na projekt w trzecim roku,
w czwartym roku 50 %
i 40 % w pigtym w czwartym roku
roku i 40 % w pigtym
roku
Pomoc Programy pomocy 50 % kosztow Pomoc ad hoc Luka
inwestycyjna na kwalifikowalnych w finansowaniu
budowe, Kwota pomocy w przypadku Pomoc ad hoc na jest ograniczona
modernizacje indywidua_lnej pomocy < 3_m|n zréw_nowaione . do 10p %
i odnowienie przyznanej w ramach | EUR na projekt multimodalne terminale koszt_oyv
obiektow programu < 20 min towarowe > 10 min kwalifikowalnych
. EUR na projekt 50 % kosztow EUR
mfrqstruktury kwalifikowalnych, Brak progu
kOIejoweJ lub Pomoc ad hoc na ale w granicach Kwota pomocy w przypadku
infrastruktury Zréwnowazone réznicy miedzy indywidualnej pomocy ad hoc
zeglugi multimodalne kosztami przyznanej w ramach przyznanej
srodladowej na terminale towarowe < | kwalifikowalnymi | programu > 20 min w drodze
potrzeby 10 min EUR a zyskiem EUR na projekt procedury
transportu jedno- operacyjnym przetargowej
ub z inwestycji w jej | Programy pomocy zgodnej
multimodalnego ekonomicznym 0 intensywnosci z zasadami.
cyklu zycia oraz Wwyzszej niz programy konkurencji
wartosci zatwierdzone na
koncowej, jezeli | podstawie TBER
pomoc >3 min
EUR na projekt
Pomoc Programy pomocy 50 % kosztow Pomoc ad hoc Luka
inwestycyjna na kwalifikowalnych w finansowaniu
budowe, w przypadku jest ograniczona
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modernizacj pomocy < 500 do 100 %
ocnowiene | ooty [0EURM | ORI oo
bocznic y el h | Projekt ywiauaine] h kwalifikowalnych
prywatnych | programu <2 min brogramu 2 2 min EUR
EUR na projekt 50 % l.(OSZtOW na projekt
kwalifikowalnych,
ale w granicach
e . Programy pomocy
rozmey i_mgdzy 0 intensywnosci
kosztami L
kwalifikowalnymi | YY#52€) Mz programy
: zatwierdzone na
a zyskler_n podstawie TBER
operacyjnym
Z inwestycji w jej
ekonomicznym
cyklu zycia oraz
wartosci
koncowej, jezeli
pomoc > 500
000 EUR na
projekt
Pomoc Programy pomocy Kwota nominalna | Pomoc ad hoc Kwota
inwestycyjna na pozyczki bazowej nominalna
zakup $rodkow < koszty Programy pomocy pozyczki bazowej
transportu kwalifikowalne 0 intensywnosci < koszty
kolejowego lub Wartos¢ WyZsz€j niz programy kwallflkpwalne
transportu gwarancji <80 % zat\Nlerd_zone na Wartos¢ 3
wartosci pozyczki | podstawie TBER gwarancji
YVOdnegO bazowej <90 % wartosci
srodladowego pozyczki bazowej
Pomoc Programy pomocy 30 % kosztow Nie dotyczy
inwestycyjna na kwalifikowalnych
zakup ILU (w przypadku
i dzwigow ILV)
mentowanyeh né 20 9 kosztom
. kwalifikowalnych
statkow (w przypadku
dzwigow
montowanych na
pokladzie
statkow)
Pomoc Programy pomocy 50 % kosztow Pomoc ad hoc 50 % kosztow
inwestycyjna na kwalifikowalnych kwalifikowalnych
interoperacyjnosc¢ Programy pomocy
80 % kosztow 0 intensywno$ci 80 % kosztow
kwalifikowalnych | wyzszej niz programy kwalifikowalnych
(w przypadku zatwierdzone na (w przypadku
ERTMS i DAC) podstawie TBER lub na | ERTMS i DAC)
inwestycje
nieuwzglednione Luka
w wykazie objetym w finansowaniu
TBER jest ograniczona
do 100 %
kosztow
kwalifikowalnych
Pomoc Programy pomocy 20 % kosztow Pomoc ad hoc 20 % kosztow

inwestycyjna na
dostosowanie

kwalifikowalnych

kwalifikowalnych
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techniczne

i modernizacje
srodkow
transportu

i Wyposazenia na
potrzeby
zrdwnowazonego
transportu
multimodalnego

Programy pomocy

0 intensywnosci
WyZszej niz programy
zatwierdzone na
podstawie TBER lub na
inwestycje
nieuwzglednione

w wykazie objetym
TBER

Luka

w finansowaniu
jest ograniczona
do 100 %
kosztow
kwalifikowalnych
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ZALACZNIK |1

Informacje, o ktérych mowa w pkt 82 (b)

Informacje dotyczace poszczegolnych przypadkow przyznania pomocy, 0 ktérych mowa w pkt 82(b)

niniejszych wytycznych, muszg zawierac:

a) tozsamos$¢ beneficjenta pomocy indywidualnej (29):
- Nazwa
— Identyfikator beneficjenta pomocy

b) Rodzaj przedsigbiorstwa bedacego beneficjentem pomocy W czasie sktadania
wniosku:

- MSP
— Duze przedsigbiorstwo

c) Region, w ktorym beneficjent ma siedzibe (na poziomie NUTS II lub nizszym)

d) Gtowny sektor lub glowny rodzaj dziatalnosci beneficjenta pomocy w odniesieniu
do danej pomocy, okreslony na poziomie grupy NACE (trzycyfrowy kod
numeryczny) (2°8)

e) Element pomocy wyrazony W catosci w walucie krajowej

f) Jezeli rozni si¢ od elementu pomocy, nominalna kwota pomocy wyrazona W catosci
w walucie krajowej (2°°)

g) Instrument pomocy (?1°):
— dotacja, dotacja na splate odsetek, umorzenie dtugu
— pozyczka, zaliczki zwrotne, dotacja podlegajaca zwrotowi

- gwarancja

(207)

(208)

(209)

(210)

Z wyjatkiem tajemnic handlowych i innych informacji poufnych w nalezycie uzasadnionych przypadkach oraz
pod warunkiem uzyskania zgody Komisji (komunikat Komisji z 1.12.2003 w sprawie tajemnicy stuzbowej
w decyzjach dotyczacych pomocy panstwa, C(2003) 4582 (Dz.U. C 297 2 9.12.2003, s. 6)).

Rozporzadzenie (WE) nr 1893/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie
statystycznej klasyfikacji dziatalno$ci gospodarczej NACE Rev. 2 i zmieniajgce rozporzadzenie Rady (EWG)
nr 3037/90 oraz niektore rozporzadzenia WE w sprawie okreslonych dziedzin statystycznych (Dz.U. L 393
2 30.12.2006, s. 1).

Ekwiwalent dotacji brutto lub, w stosownych przypadkach, kwota inwestycji W przypadku pomocy operacyjnej
mozna poda¢ roczng kwote pomocy na beneficjenta. W odniesieniu do programéw pomocy w formie korzysci
podatkowych kwote t¢ mozna podal w przedziatach okreSlonych w pkt 84. Kwota, ktora powinna zostaé
opublikowana, to maksymalna dozwolona korzy$¢ podatkowa, anie kwota odliczana kazdego roku (np.
w przypadku ulg podatkowych publikuje si¢ maksymalng dopuszczalng kwote ulgi podatkowej, a nie rzeczywistg
kwote, ktora moze zaleze¢ od przychodow podlegajacych opodatkowaniu i kazdego roku moze ulega¢ zmianom).

Jezeli pomoc przyznaje si¢ za pomoca wielu instrumentow, kwot¢ pomocy nalezy poda¢ w rozbiciu na
poszczegdlne instrumenty.
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- korzy$¢ podatkowa lub zwolnienie z podatku
— finansowanie ryzyka
— inne (prosze okreslic¢)

h) Data przyznania pomocy i data publikacji

i) Cel pomocy

J) Nazwa organu lub organdéw przyznajacych pomoc

k) W stosownych przypadkach nazwa podmiotu, ktéremu powierzono zadanie, oraz
nazwy wybranych posrednikdéw finansowych

I) Numer $rodka pomocy (%1)

(*Y) Podany przez Komisje w ramach procedury notyfikacyjnej, o ktérej mowa w rozdziale 3.
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