Stanowisko RP do projektu rozporzqdzenia Komisji (UE) zmieniajgcego
rozporzqdzenie KE (UE) nr 651/2014 uznajqce niektore rodzaje pomocy za zgodne
Z rynkiem wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu

1. UWAGI OGOLNE

Strona polska z zadowoleniem odnotowuje propozycje Komisji w zakresie rozszerzenia zakresu
stosowania rozporzadzenia (UE) nr 651/2014 na pomoc inwestycyjna udzielana portom oraz
regionalnym portom lotniczym. W ocenie wtadz polskich warta rozwazenia jest mozliwosc
rozszerzenia stosowania ww. rozporzadzenia rowniez w formie pomocy operacyjnej dla portow
i regionalnych portow lotniczych.

Strona polska pragnie zwrécic uwage na niejednolite postugiwanie sie pojeciem
przedsiebiorstwa w stosowaniu przepisow rozporzadzenia 651/2014. W niektorych przepisach
przedsiebiorca rozumiany jest jako konkretny beneficjent pomocy, natomiast w niektérych jako
beneficjent oraz wszelkie podmioty powiazane z beneficjentem. Ponadto, w niektorych przepisach
Komisja precyzuje, ze przedsiebiorstwo powinno by¢ rozumiane na poziomie grupy. W zwiazku
z powyzszym, w celu rozstrzygniecia watpliwosci w zakresie rozumienia ww. pojecia, niezbedne jest
wpisanie do przepisow rozporzadzenia rozroznienia miedzy tymi sytuacjami poprzez zmiane
»przedsiebiorca” na ,przedsiebiorca (na poziomie grupy)” w sytuacjach, jezeli nalezy uwzglednié
beneficjenta oraz wszystkie podmioty z nim powigzane oraz pozostawienia stowa ,,przedsiebiorca”
w sytuacjach, jezeli przepis dotyczy wytacznie beneficjenta pomocy.

2. UWAGI SZCZEGOLOWE:

I. Uwagi dotyczace definicji

Lp. | Przepis Definicja Uwaga
1. | Art. 2 pkt | ,regionalna pomoc Definicja zawarta w zmienianym rozporzadzeniu nie
42 operacyjna” pozostawia watpliwosci, iz regionalna pomoc operacyjna

nie dotyczy kosztow zwiazanych z inwestycja
poczatkowa. Natomiast proponowana definicja w ogole
nie odnosi sie do tej kategorii kosztow, zatem powstaje
watpliwosé, czy po zmianie rozporzadzenia 651/2014 w
ramach regionalnej pomocy operacyjnej bedzie mozna
finansowac czes¢ lub catos¢ kosztow inwestycji
poczatkowych (w przypadku gdy na te inwestycje nie
zostata juz udzielona regionalna pomoc inwestycyjna), w
szczegolnosci biorac pod uwage, iz proponowana
definicja nie zawiera zamknietego katalogu kosztow
objetych regionalng pomoca operacyjna. Nalezatoby
doprecyzowac definicje we wskazanym zakresie.

2. | Art. 2 pkt | ,,obszary stabo Zmieniana definicja bazuje na gestosci zaludnienia

48 zaludnione” poszczegoblnych obszaréw. Pojawia sie jednak
watpliwosé, na jaki dzien powinna by¢ wyliczana ilos¢
mieszkancow na km? na potrzeby zakwalifikowania
regionu do obszaru stabo zaludnionego. Wskazane bytoby
przygotowanie przez Komisje Europejska listy obszarow
stabo zaludnionych okreslonych wedtug nowych

kryteriow.
3. | Art. 2 pkt | ,,zamkniecie takiej Wprowadzana definicja odnosi sie do pojecia miejsc
61a samej lub podobnej pracy oraz sity roboczej, jednak brak jest
dziatalnosci” doprecyzowania, co pojecia te oznaczaja.

Rozporzadzenie 651/2014 definiuje co prawda pojecie
miejsca pracy powstate bezposrednio w wyniku realizacji
projektu inwestycyjnego, jednakze dotyczy to wytacznie
pomocy dla MSP. Nalezy zatem doprecyzowad ww.
przepis w tym zakresie lub dodac definicje ww. pojec.

Warto rowniez doprecyzowac, jaki punkt odniesienia
powinien miec zastosowanie przy wyznaczaniu skali




utraty miejsc pracy lub redukcji zatrudnienia.

Proponuje sie uzupetnic¢ definicje o nastepujace zdanie:
,Dla potrzeb wyznaczenia utraty miejsc pracy lub
redukcji zatrudnienia porownuje sie zatrudnienie ze
srednim zatrudnieniem w zaktadzie w ktorymkolwiek z
dwoch lat poprzedzajacych ztozenie wniosku o
przyznanie pomocy.” Propozycja ta jest zgodna z
wyjasnieniami KE zawartymi w FAQ w odpowiedzi na pyt.
64.

Proponuje sie zmiane elementow ocenianych przy tej
definicji poprzez odstapienia od kryterium bezwzglednej
liczby miejsc pracy (obecnie 100), jako zupetnie
nieadekwatnego do przedsiewziec realizowanych na
terenie EOG oraz zwiekszenie wartosci procentowej
redukcji zatrudnienia. Propozycja zapisu:

» (-..) Do celow niniejszego przepisu znaczna utrate

m1erc pracy definiuje sie jake-utrate-co-najmniej 100

miejscpracy-wjednym-zaktadzie-lub jako redukcje
zatrudnienia dotyczaca co najmniej 50% 90% sity

roboczej w jednym zaktadzie”.

Art. 2 pkt
144, 145,
150, 151

»przedsiebiorstwo
lotnicze”
,»uzytkownik portu
lotniczego”
,uzytkownik”

Nie jest jasna wzajemna relacja pojec ,,przedsiebiorstwo
lotnicze” (art. 2 pkt 144-147, ang. ,airline”),
,»uzytkownik portu lotniczego” (art. 2 pkt 150 151, ang.
»airport users”) oraz ,,uzytkownik” (art. 56a ust. 3, ang.
yuser”). Uzywanie przez KE w tresci projektu réznych
pojec bez wprowadzenia ich definicji moze powodowac
btedy interpretacyjne. Dla przyktadu w art. 56a ust. 3
propozycji KE wprowadzono warunek braku
»przeznaczenia dla jednego konkretnego uzytkownika”.
Nie jest jasne, czy jest to tozsame z przeznaczeniem dla
jednego przedsiebiorstwa lotniczego, tj. czy okreslony w
ww. przepisie warunek bedzie spetniony, jesli z lotniska
bedzie korzystato jedno przedsiebiorstwo lotnicze oraz
kilka podmiotow nieposiadajacych statusu
przedsiebiorstwa lotniczego (tj. nieposiadajacych
koncesji - np. podmioty wykonujace loty lokalne czy
dziatajace w oparciu o Aerial Works Certificate - AWC -
Certyfikat Ustug Lotniczych)? Nalezy zatem sprecyzowac
wskazane pojecia.

Art. 2 pkt
144, 147

minfrastruktura portu
lotniczego”

,ustugi portu
lotniczego”

Infrastruktura portu lotniczego zostata zdefiniowana
jako infrastruktura i wyposazenie stuzace do Swiadczenia
ustug portu lotniczego przez port lotniczy zaréwno na
rzecz przedsiebiorstw lotniczych, jak i réznych
ustugodawcow, natomiast z definicji ustug portu
lotniczego wynika, iz ustugi te moga by¢ swiadczone
wytacznie na rzecz przedsiebiorstw lotniczych. Wydaje
sie zatem, ze zaproponowane definicje nie sg ze soba
spojne. Jedna wskazuje, ze ustugi portu lotniczego sa
Swiadczone wytacznie na rzecz przedsiebiorstw
lotniczych, druga natomiast, ze ustugi portu lotniczego
dotycza zaréwno przedsiebiorstw lotniczych, jak i
réznych ustugodawcow. Nalezy wiec usunac ww.
rozbieznosci.




Ponadto, nie jest jasne ograniczenie kregu podmiotow
$wiadczacych ustugi portu lotniczego do portu lotniczego
lub jego dowolnej jednostki zaleznej. Sugeruje ono, iz w
przypadku gdy ustugi portu lotniczego sa Swiadczone
przez podmiot niezalezny od portu lotniczego,
infrastruktura tego portu lotniczego nie moze by¢
dofinansowana w ramach wytaczen grupowych. Nalezy
zatem dodac w pojeciu ustug portu lotniczego, iz moga
one byc¢ $wiadczone takze przez rdznych ustugodawcow.

Art. 2 pkt
146

»port lotniczy”

Definicja powinna by¢ przeformutowana. Niewtasciwe
jest odwotywanie sie do podmiotu lub grupy podmiotow
prowadzacych dziatalnos¢ gospodarcza. Definicja
powinna odnosi¢ sie do obszaru stuzacego do
wykonywania przez te podmioty lub grupe podmiotow
dziatalnosci gospodarczej.

Pozostawienie definicji w zaproponowanym brzmieniu
moze budzi¢ watpliwosci interpretacyjne, np. w
odniesieniu do warunku zawartego w art. 56a ust. 3,
zgodnie z ktérym, port lotniczy musi by¢ otwarty dla
wszystkich uzytkownikow. Nie jest bowiem jasne, w jaki
sposob podmiot lub grupa podmiotow prowadzaca
okreslong dziatalnos$¢ gospodarcza ma by¢ otwarty dla
wszystkich potencjalnych uzytkownikow.

Art. 2 pkt
153

,port”

Konieczne jest sprecyzowanie, czy w zakres ,,wszelkiej
innej infrastruktury niezbednej dla przedsiebiorstw
transportowych na terenie portu”, wchodzi réwniez
infrastruktura do obstugi transportu ladowego lub
wodnego $rodladowego.

Art. 2 pkt
154

»port srodladowy”

Dla wtasciwego rozumienia definicji portu srodladowego,
zasadne jest doprecyzowanie sformutowania ,,posredni
dostep do otwartego morza przez srodlgdowe drogi
wodne”.

Art. 2 pkt
155

minfrastruktura
portowa”

Doprecyzowania wymaga pojecie ,,urzqdzenia
transportowe na terenie portu”. Nalezatoby wskazac
jakie elementy sa objete zakresem tego pojecia (np.
rurociagi, taSmociagi). W proponowanej definicji brak
jest rowniez odniesienia sie do infrastruktury takiej jak
tory kolejowe, rozjazdy, drogi, parkingi, miejsca
postojowe.

Warto rowniez sprecyzowac, ze infrastruktura portowa
jest takze infrastruktura techniczna portu, tj. sieci
zaopatrujace port w media (np. energetyczne, wodne,
kanalizacyjne, rurociaggowe).

Nie jest jasne, jak nalezy rozumie¢ pojecie
infrastruktury przynoszacej ,,bezposrednie dochody
podmiotowi zarzqdzajgcemu portem”. Zaproponowana
definicja wskazuje, ze infrastruktura portowa jest
infrastruktura komercyjna i korzystanie z niej wiaze sie z
koniecznoscig ponoszenia odpowiednich optat, tj.
przynosi bezposrednie dochody podmiotowi
zarzadzajacemu portem. Tymczasem w Polsce, np. w
przypadku portowej infrastruktury kolejowej i drogowej,
podmioty zarzadzajace portami nie pobieraja
bezposrednich optat za korzystanie z tej infrastruktury,
gdyz za korzystanie z infrastruktury portowej pobierane
sq wytacznie optaty portowe (optata tonazowa, optata
przystaniowa oraz optata pasazerska). Z tego wzgledu,
istnieje ryzyko, ze infrastruktura taka bytaby wytaczona
z mozliwosci sfinansowania na podstawie rozporzadzenia
nr 651/2014.




Nalezy zatem doprecyzowac, czy infrastruktura
przynoszaca posrednie dochody miesci sie w definicji
infrastruktury portowej czy w definicji suprastruktury
portowej.

10.

Art. 2 pkt
1581 159

»pogtebianie” i
,utrzymaniowe prace
pogtebiarskie”

Niezbedne jest doprecyzowanie, ze celem pogtebiania
jest zmiana parametréw nawigacyjnych. Powyzsze utatwi
odrdoznienie pojecia ,,pogtebiania” od pojecia
»utrzymaniowych prac pogtebiarskich”.

Ponadto, definicja pogtebiania postuguje sie pojeciem
drogi wodnej dostepowej (ang. waterway access to a
port”), zas definicja utrzymaniowych prac pogtebiarskich
- drogi wodnej (,,waterway”). Nalezatoby ujednolici¢
ww. pojecia lub sprecyzowac réznice miedzy nimi.

Biorac pod uwage, iz nie wyjasniono pojec drogi wodnej
dostepowej i drogi wodnej nie jest znany ich zakres.
Powstaje zatem watpliwos¢, czy baseny portowe, kanaty
portowe i obrotnice mieszcza sie w ww. pojeciach.
Warto zatem wprowadzi¢ definicje ww. pojec, badz
podac przyktady infrastruktury mieszczacej sie w nich,
np. poprzez bezposrednie wskazanie ww. basenow
portowych, kanatéw portowych i obrotnic.

11.

Art. 2

,»Zysk operacyjny z
inwestycji”

Watpliwosci budzi kwestia, z jakiego okresu powinien
by¢ uwzgledniany zysk na potrzeby wyznaczania kwoty
mozliwej do udzielenia pomocy. Nie wiadomo réowniez,
czy wartos¢ ta ma byc wartoscig nominalna, realna,
zdyskontowana, itp.

Niezbedne jest zatem rozstrzygniecie ww. watpliwosci
poprzez dodanie odpowiedniej definicji.

12.

Art. 2

,mechanizm
wycofania”

Nie jest jasne, w jaki doktadnie sposob nalezy okreslac
kwote pomocy na podstawie mechanizmu wycofania.
Przepisy nalezy doprecyzowac poprzez np. dodanie
definicji tego pojecia.

13.

Art. 2

»regionalny port
lotniczy”

W rozporzadzeniu 651/2014 pojawia sie pojecie
»regionalny port lotniczy” brak jest jednak definicji tego
pojecia. Proponuje sie powtorzenie definicji z
wytycznych dotyczqcych pomocy paristwa na rzecz
portow lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych, badz tez
zawarcie odestania do tej definicji.

14.

Art. 2

,statek”

Nalezy wprowadzi¢ do rozporzadzenia definicje ,,statku”
np. poprzez odwotanie sie do dtugosci, tonazu itp.
Pojecie to uzyte jest zarowno w definicji portu, jak i
portu morskiego.

Il. Uwagi dotyczace konkretnych przeznaczen pomocy

Lp. | Przepis Temat Uwaga

1. | Art. 4 ,maksymalna Z uwagi na znaczna wartosc inwestycji w zakresie
ust. 1 wysokos¢ pomocy infrastruktury portowej, art. 4 projektu nalezy
lit. ee inwestycyjnej na przeformutowaé w nastepujacy sposob:

porty morskie”

,»€€) pomoc inwestycyjna na porty morskie: [100] mln EUR
pomocy na jednostkowy projekt inwestycyjny (lub 4203
[150] mln EUR pomocy na jednostkowy projekt
inwestycyjny w porcie morskim uwzglednionym w planie
prac dotyczacym korytarza sieci bazowej, o ktorym mowa
w art. 47 rozporzadzenia PE i Rady (UE) nr 1315/2013).
Inwestycje portowe sa z natury bardzo kapitatochtonne,
nalezatoby zatem podwyzszy¢ kwote pomocy na
jednostkowy projekt inwestycyjny w porcie morskim
uwzglednionym w planie prac dotyczacym korytarza sieci
bazowej, o ktorym mowa w art. 47 rozporzadzenia PE i




Rady (UE) nr 1315/2013) ze 120 do 150 mln EUR.

W obecnej perspektywie finansowej UE przewiduje sie do
realizacji projekty w kazdym z portéow o wartosci znacznie
przekraczajacej propozycje w projekcie. W zwiazku z
powyzszym niezbedne jest podwyzszenie zaproponowanych
w ust. 4 progow maksymalnego poziomu intensywnosci
pomocy.

Pozostawienie progu na obecnym poziomie spowoduje, ze
zaden z polskich portow zlokalizowanych w sieci bazowej
TEN-T, a prawdopodobnie rowniez wiekszos¢ z pozostatych
portéw TEN-T w innych krajach, nie bedzie mogt skorzystac
z dobrodziejstwa projektowanego rozporzadzenia. W
rezultacie cel wydania rozporzadzenia nie zostanie
osiagniety i nadal wiekszos¢ portowych projektow
inwestycyjnych bedzie musiata by¢ notyfikowana KE.

Nalezy rowniez podkresli¢, iz zaproponowany sposob
rozumienia ,,jednostkowego projektu inwestycyjnego”
prowadzi do braku mozliwosci zastosowania przepisow
rozporzadzenia 651/2014 do pomocy inwestycyjnej dla
portow morskich z uwagi na fakt, iz projekty te same w
sobie sg bardzo kosztowne, zas taczenie wszelkich
inwestycji na terenie portow w jeden projekt inwestycyjny
ogranicza mozliwosc udzielania pomocy na takie projekty.
W przypadku zatem nie uwzglednienia uwagi strony
polskiej dotyczacej tego pojecia (pkt 11.16) niezbedne
bytoby dalsze zwiekszenie kwoty pomocy.

Art. 7 ust.
3 zdanie
pierwsze

,»pomoc wyptacana
w przysztosci”

Brzmienie proponowanego przepisu jest niejasne. Nie
wiadomo w stosunku do jakiego momentu okreslana jest
przysztos¢. Jezeli przysztos¢ odnosimy do momentu
udzielenia pomocy, to pomoc bedzie musiata by¢
dyskontowana w prawie kazdym przypadku, gdyz
zazwyczaj pomoc jest wyptacana po dniu udzielenia
pomocy. Niezbedne jest zatem wskazanie minimalnego
okresu, po ktorym nalezy dyskontowac pomoc.

Ponadto watpliwosci budzi wskazanie jako przyktadu
pomocy wyptacanej w ratach. W przypadku projektow
realizowanych w ramach programéw operacyjnych polityki
spojnosci powszechnym zabiegiem jest wyptata naleznych
beneficjentowi sSrodkdw w transzach, na podstawie
kolejnych wnioskow o ptatnosé, sktadanych zgodnie z
przyjetym harmonogramem. W tym kontekscie
sprecyzowania wymaga, czy druga i kolejne transze
dofinansowania stanowiacego pomoc publiczng powinny
podlegac dyskontowaniu w mysl ww. przepisu.

Art. 12
ust. 2

,mechanizm
kontroli”

Projekt ww. przepisu przewiduje obowiazek ustanowienia
przez panstwo cztonkowskie mechanizmu kontroli do
regularnego sprawdzania zgodnosci automatycznie
przyznawanej pomocy podatkowej.

Przed przygotowaniem i wdrozeniem tego mechanizmu
kontroli nalezatoby sporzadzi¢ wykaz aktualnych
instrumentow tzw. podatkowej pomocy automatycznej
oraz oceni¢ jakie rozwigzania w tym zakresie sg obecnie
stosowane, a takze jakie bytyby koszty ich dostosowania do
proponowanego przepisu. W zwiazku z powyzszym
niezbedne jest wprowadzenie okresu przejsciowego, w
ktorym tego typu prace beda mogty by¢ przeprowadzone,
tj. odroczenie wejscia w zycie ww. przepisu.

Art. 13
lit. d

»Zamkniecie takiej
samej lub
podobnej

Zasadne jest doprecyzowanie przepisu, mowiace o tym, iz
jezeli w wyniku monitorowania warunku okreslonego w art.
13 lit. d ii) okaze sie, iz przedsigebiorca zamknat taka sama




dziatalnosci”

lub podobna dziatalnos¢ w okresie dwoch lat od dnia
zakonczenia inwestycji, zaistnieje koniecznos¢ zgtoszenia
KE takiej pomocy. Dopiero jezeli w wyniku zgtoszenia
takiego srodka KE uznataby taka pomoc za niezgodna z
prawem - przedsiebiorca miatby obowiazek zwrotu
otrzymanej pomocy. Taki zapis umozliwitby lepsze
rozumienie przepisu, ktory ma na celu monitorowanie
przez KE sytuacji, w ktorych przedsiebiorca w wyniku
zamkniecia dziatalnosci przenosi ja do innego panstwa w
EOG, a nastepnie ubiega sie o ponowne dofinansowanie tej
dziatalnosci. Samo zamkniecie dziatalnosci,

o ktorym mowa w art. 13 lit. d GBER nie powoduje, iz
udzielona pomoc nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym,
a wytacznie powoduje koniecznos¢ notyfikacji takiej
pomocy.

Art. 14
ust. 7

,KOSZty
kwalifikowalne
pomocy ha zmiane
procesu produkcji”

Obowiazujacy przepis dotyczy wszystkich przedsigbiorstw,
niezaleznie od ich wielkosci. Proponowana zmiana dotyczy
wytacznie pierwszego zdania ww. przepisu i
doprecyzowuje, iz dotyczy on wytacznie duzych
przedsiebiorstw. Nie jest zatem jasne, czy po nowelizacji
rozporzadzenia 651/2014 caty przepis bedzie dotyczyt
wytacznie duzych przedsiebiorcow, czy tez pierwsze zdanie
bedzie dotyczyto duzych przedsiebiorstw, zas drugie
wszystkich przedsiebiorstw. Niezbedne jest zatem
doprecyzowanie przepisu.

Art. 52
ust. 2a

,konkurencyjna
procedura wyboru”

Proponowany przepis jest nieprecyzyjny. Nie jest jasne,
czy jest on swoistym rozszerzeniem katalogu kosztow,
ktore mogg by¢ kwalifikowalne w ramach pomocy na
infrastrukture szerokopasmowa (czy na jego podstawie
bedzie mozliwe udzielanie pomocy na dodatkowe, inne
koszty kwalifikowalne niz wskazane w art. 52 ust. 2 przy
zachowaniu obowiazku ich ustalenia na podstawie
konkurencyjnej procedury wyboru), czy tez stanowi probe
wprowadzenia alternatywnego sposobu okreslania kosztow
kwalifikowalnych okreslonych w art. 52 ust. 2. Nalezy
zatem doprecyzowac ww. przepis.

Art. 56a
ust. 4

,obszar cigzenia”

Nalezatoby zastgpi¢ sformutowanie zawarte w ww.
przepisie odniesieniem do definicji ,,obszaru cigzenia”
zawartej w wytycznych dotyczqcych pomocy paristwa na
rzecz portow lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych, ktora
poza okresleniem odlegtosci i czasu dojazdu do sasiedniego
portu lotniczego wskazuje rowniez fakt, ze wielkosc i
ksztatt tego obszaru sa rozne w przypadku poszczegoélnych
portow lotniczych i zalezg od wtasciwosci tych portow, w
tym ich modeli biznesowych, lokalizacji i obstugiwanych
celow podrozy. W przypadku portow lotniczych o mniejszej
liczbie pasazerow odlegtos¢ miedzy tymi lotniskami nie
powinna stanowic wytacznego kryterium do uznania, iz nie
jest mozliwe objecie ich przepisami tego rozporzadzenia.
Obecnie obserwujemy postepujaca specjalizacje lotnisk, a
zatem obnizenie bezposredniej konkurencji, co umozliwia
utrzymanie ich rentownosci nawet pomimo oddalenia od
siebie tych lotnisk o mniej niz 100 km. Dlatego tez
wprowadzenie proponowanej zmiany pozwala na
dopuszczenie udzielenia pomocy, jezeli porty spetniajace
warunek odlegtosciowy, nie konkuruja ze sobg ze wzgledu
na fakt, ze obstuguja rézny typ ruchu.




Warto rowniez doprecyzowac, w jaki sposob odlegtosci
oraz czas podrozy powinny by¢ liczone. Nie wiadomo, czy
dotyczy to odlegtosci w linii prostej, najkrotsza lub
najszybsza trasa drogowa, itp. Nie jest takze jasne, czy
nalezy bra¢ pod uwage czas podrozy w momencie sktadania
wniosku o pomoc, czy przewidywany w momencie
ukonczenia inwestycji, co moze miec¢ znaczenie w
rejonach, gdzie trwaja inwestycje drogowe lub kolejowe.

8. | Art. 56a ,roczny przeptyw Zgodnie z trescig proponowanego przepisu, pomoca moga
ust. 5 pasazerow by¢ objete porty lotnicze o srednim rocznym przeptywie
nieprzekraczajacy | pasazerow na poziomie nieprzekraczajacym 3 milionow
3 milionow os6b” 0s0b, przy czym wprowadzono zastrzezenie, ze pomoc nie
powinna doprowadzic¢ do zwiekszenia przeptywu pasazerow
powyzej tej wartosci w ciagu dwoch lat nastepujacych po
przyznaniu pomocy. W praktyce zdanie drugie tego
przepisu wyklucza mozliwos¢ udzielenia pomocy
inwestycyjnej na rzecz wszystkich portow lotniczych o
przeptywie pasazerow na poziomie ok. 2,5 mln osob i
powyzej, co moze zablokowac¢ modernizacje takich lotnisk.
Proponuje sie zatem rezygnacje z kryterium liczby
pasazerow w odniesieniu do dwoch lat nastepujacych po
dniu udzielenia pomocy i zastgpienie go innym kryterium
dotyczacym np. brakiem wptywu na zaktécenie
konkurencji.
9. | Art. 56a »roczny przeptyw Nalezy dodac horyzont czasowy, w jakim wielkos¢ ruchu
ust. 7 pasazerow nie moze przekroczy¢ 50 tys. osob. Obecne brzmienie
nieprzekraczajacy | sugeruje bowiem, ze przekroczenie tego progu nie powinno
50 tysiecy osob” nastapic¢ nigdy w przysztosci.
10. | Art. 56a »przeniesienie Proponowany przepis budzi watpliwosci, gdyz w kazdym z
ust. 8 istniejacych panstw UE obowiazuje rdzna koncepcja klasyfikacji lotnisk

portow lotniczych
oraz stworzenie
nowego
pasazerskiego
portu lotniczego”

(aerodrome) i ladowisk (airfields). Wyjasnienia wymaga,
czy przepis dotyczacy zakazu udzielania pomocy na
podstawie rozporzadzenia 651/2014 na przeksztatcanie
ladowisk w pasazerskie porty lotnicze, obejmuje wytacznie
ladowiska, czy réwniez inne lotniska niemajace statusu
lotniska publicznego, tj. lotniska, ktore nie sg otwarte dla
wszystkich statkow powietrznych w terminach i godzinach
ustalonych przez zarzadzajacego tym lotniskiem i
podanych do publicznej wiadomosci (np. w Polsce lotniska
uzytku wytacznego nieposiadajace statusu ani lotniska
publicznego ani ladowiska).

Proponuje sie zatem dodanie definicji pojecia ,,lgdowisko”
w celu wyeliminowania ww. watpliwosci.

Proponowany przepis wprowadza zakaz przyznawania
pomocy na stworzenie ,,pasazerskiego portu lotniczego”.
Nie definiuje jednak pojecia ,,pasazerski port lotniczy”
(zostato ono uzyte jedynie w art. 56a ust. 8). Moze to
skutkowac watpliwosciami, jakie warunki musza by¢
spetnione, aby dany port lotniczy byt uznany za pasazerski
port lotniczy w rozumieniu ww. propozycji przepisu i tym
samym jego stworzenie byto wytaczone z mozliwosci
otrzymania pomocy na podstawie rozporzadzenia
651/2014.

Proponuje sie zatem dodanie takiej definicji.

Ponadto nie jest jasne, co nalezy rozumiec pod pojeciem
»przeniesienie istniejacych portow”. Niezbedne jest zatem
dodanie definicji tego pojecia.




11.

Art. 56a
ust. 9i
1,

art. 56b
ust. 3i 4,
art. 56¢
ust. 3i 4

,kwota pomocy”

W art. 56a ust. 9 i 11 okreslono dwa sposoby obliczania
dopuszczalnej kwoty pomocy:

1) poprzez obliczenie réznicy miedzy kosztami
kwalifikowalnymi a zyskiem operacyjnym z inwestycji oraz
2) poprzez obliczenie wskazanych procentow kosztow
kwalifikowalnych.

Jednoczesnie w art. 56b ust. 4 oraz art. 56c¢ ust. 4
okreslono ,,maksymalny poziom intensywnosci pomocy” dla
poszczegolnych inwestycji, co jest de facto sposobem
okreslenia maksymalnej wysokosci pomocy dla tych
inwestycji (podobnie, jak w art. 56a ust. 11). Jednoczesnie
jednak w art. 56b ust. 3 oraz w art. 56c ust. 3 okreslono
wprost drugi sposob obliczenia maksymalnej kwoty pomocy
dla poszczegolnych inwestycji poprzez obliczenie réznicy
miedzy kosztami kwalifikowalnymi a zyskiem operacyjnym
Z inwestycji.

Obecne brzmienie przepisow sugeruje, ze w kazdym
przypadku obie metody musza zosta¢ zastosowane, co
wydaje sie, ze jest btedem (w obowiazujacym
rozporzadzeniu nie funkcjonuje podobne rozwiazanie). Aby
wykluczy¢ watpliwosci interpretacyjne oraz trudnosci w
ewentualnym zastosowaniu jednoczesnie obu ww. metod,
nalezy dostosowac brzmienie proponowanych przepisow w
zakresie sposobu okreslenia maksymalnej dopuszczalnej
kwoty pomocy do brzmienia przepiséw w ramach
dotychczasowych przeznaczen (zob. np. art. 46 ust. 6, art.
48 ust. 5, art. 53 ust. 6, art. 55 ust. 10, art. 56 ust. 6),
poprzez pozostawienie jedynie pierwszego z ww.
sposobow, tj. wyliczania kwoty pomocy poprzez obliczenie
réznicy miedzy kosztami kwalifikowalnymi a zyskiem
operacyjnym z inwestycji. Ewentualnie nalezatoby
oznaczyC¢ jeden z ww. sposobow jako alternatywny
(pozostawienie wyboru metody panstwu cztonkowskiemu).
Podobne rozwiazanie przyjeto w art. 55 ust. 12
obowiazujacego rozporzadzenia.

Ponadto zasadne jest uzupetnienie proponowanych
przepisow o mozliwos¢ zachowania przez operatora
infrastruktury rozsadnego zysku, analogicznie jak zostato
przyjete w obowiazujacym rozporzadzeniu dla pomocy
inwestycyjnej na kulture i zachowanie dziedzictwa
kulturowego (zob. art. 53 ust. 6).

12.

Art. 56a
ust. 10

,KOSzZty
kwalifikowalne -
pomoc dla portow
lotniczych”

Nie jest jasne, czy koszty planowania inwestycji (np.
koszty sporzadzania prognoz zgodnie z art. 56b pkt. 2)
stanowia koszty kwalifikowane.

13.

Art. 56a
ust. 11

»intensywnos¢
pomocy - pomoc
dla portow
lotniczych”

Warto rozwazy¢ wprowadzenie dodatkowego, oprocz
kryterium wielkosci ruchu, kryterium uwzgledniajacego
réznice w rozwoju portow w poszczegolnych regionach
Europy. W tym celu proponuje sie podwyzszenie
okreslonych w projekcie progdow liczby pasazeréw o 50% w
przypadku krajow, dla ktorych obiektywnie wyliczony
wskaznik ,,connectivity” jest mniejszy od sredniej
europejskiej. Obecnie do tego celu mozna wykorzystac
aktualizowane co roku wskazniki ACI total connectivity.

14.

Art. 56b
ust. 2i
art. 56¢
ust. 2

,Koszty
kwalifikowalne -
pomoc dla portow”

Zgodnie z definicja ,,suprastruktury portowej”
przedstawiona w projekcie rozporzadzenia do tej kategorii
zalicza sie rowniez sprzet ruchomy. Jednakze do kategorii
kosztow kwalifikowalnych wlicza sie koszty inwestycji
majacych na celu budowe lub modernizacje suprastruktury




portowej, z wyjatkiem sprzetu ruchomego. Brak jest
wskazania przyczyn takiego wytaczenia. Proponuje sie
dodanie przypisu wyjasniajacego ww. kwestie lub
wyjasnienie tego w preambule.

15.

Art. 56b
ust. 4

»intensywnos¢
pomocy - pomoc
dla portow”

Nalezy, konsekwentnie do zmiany proponowanej w uwadze
pkt Il nr 1, podwyzszy¢ wysokosc kosztow kwalifikowanych
(kwoty pomocy) z 120 mln do 150 mln EUR w przypadku
pomocy na jednostkowy projekt inwestycyjny w porcie
morskim uwzglednionym w planie prac dotyczacym
korytarza sieci bazowej, o ktorym mowa w art. 47
rozporzadzenia PE i Rady (UE) nr 1315/2013.

Ponadto, obecne zapisy w zakresie progow kosztowych dla
poszczegblnych intensywnosci pomocy powoduja, ze
beneficjentom w celu uzyskania wyzszego dofinansowania
dla niektorych wartosci projektu bedzie optacato sie zgtosi¢
nizsza kwote wydatkow kwalifikowanych i otrzymac wyzsza
kwote dotacji (np. zamiast zgtosi¢ 75 mln EUR kosztow
kwalifikowalnych i otrzymac 37,5 mln EUR dotacji,
beneficjent zgtosi 50 mln kosztow kwalifikowalnych i
otrzyma dotacje w wysokosci 40 mln EUR).

Proponuje sie zatem nastepujace przeformutowanie lit. b-
d) przepisu:

,,b) jesli koszty kwalifikowalne przekraczaja 20 mln EUR,
lecz wynosza nie wigcej niz 50 mln EUR: 20 mln EUR oraz
80% nadwyzki kosztow kwalifikowalnych nad 20 mln EUR;
c) jesli koszty kwalifikowalne przekraczajg 50 min EUR,
lecz wynosza nie wiecej niz 100 mln EUR: 44 mln EUR oraz
50% nadwyzki kosztow kwalifikowalnych nad 50 mln EUR;
d) jesli koszty kwalifikowalne przekraczaja 50 min EUR,
lecz wynosza nie wigcej niz 150 mln EUR w przypadku
portow morskich uwzglednionych [...]: 44 mln EUR oraz 50%
nadwyzki kosztow kwalifikowalnych nad 50 mln EUR.”
Zastosowanie zaproponowanego sformutowania oznacza
maksymalny limit dofinansowania w kwocie 100% kosztow
kwalifikowalnych dla pierwszych 20 mln EUR projektu, 80%
dla kolejnych wydatkow pomiedzy 20 a 50 mln EUR, a
nastepnie 50% dla pozostatych wydatkow.

16.

Art. 56b
ust. 6

»jednostkowy
projekt
inwestycyjny”

Na terenie portu morskiego prowadzone sg inwestycje
potozone w réznych lokalizacjach i majace czesto
odmienny charakter. Ponadto niektdre porty morskie sa
podzielone na wiele czesciowo niezaleznych obszarow z
wtasnymi drogami dostepu. Uznanie wszystkich inwestycji
na terenie portu za czes¢ jednostkowego projektu
inwestycyjnego tylko ze wzgledu na bliskos¢ czasowa
etapow realizacji robot budowlanych, w szczegélnosci
biorac pod uwage, ze zaproponowany prog pomocy
powodujacy obowiagzek notyfikacji jest znacznie nizszy niz
koszty inwestycji w infrastrukture portowa, spowoduje, ze
kolejne inwestycje w porcie beda wymagaty notyfikacji.
Proponuje sie zrezygnowanie z tego przepisu w projekcie
rozporzadzenia, badz tez jego przeredagowanie poprzez
zmiane wyrazenia ,,Kazda inwestycje [...]” na ,,Kazda
funkcjonalnie powiazana inwestycje [...]” oraz dodanie
definicji ,,funkcjonalnie powiazanej inwestycji”.
Dodatkowo z projektowanego przepisu nie wynika, czy za
jednostkowy projekt uznawane bytyby projekty jednego
beneficjenta, czy ogotu beneficjentow na terenie portu
morskiego.

Proponuje sie dokonanie zmiany przepisu w taki sposob,




aby okres 3 lat liczony byt od momentu wejscia w zycie
projektowanego rozporzadzenia. Wykluczy to watpliwosci
interpretacyjne w zakresie ewentualnego uznania za
stanowiace czes¢ jednostkowego projektu inwestycji
przeprowadzonych przed wejsciem w zycie
rozporzadzenia.

17.

Art
ust

. 56¢C
.5

»jednostkowy Podobnie jak w uwadze powyzej do art. 56b) ust. 6,
projekt proponuje sie przeformutowac zaproponowany przepis
inwestycyjny” poprzez zmiane wyrazenia ,,Kazda inwestycje [...]” na

»Kazda funkcjonalnie powigzanga inwestycje [...]” oraz
dodanie definicji ,,funkcjonalnie powiazanej inwestycji”.

lll. Uwagi redakcyjne i do ttumaczenia projektu rozporzadzenia

Lp.

Przepis

Uwaga

1.

Art
ust

.12
.2

Pojecie fiscal year przettumaczone zostato w wersji w j. polskim na ,,rok
obrotowy”. W tym kontekscie powstaje watpliwosc, czy projektodawcy chodzi o
,Fok podatkowy” czy o ,,rok obrotowy”. Biorac pod uwage fakt, iz w innych
dokumentach unijnych, odnoszac sie w wersji w jez. angielskim do fiscal year, w
wersji w jez. polskim zwrot ten ttumaczony jest na rok podatkowy, nalezatoby te
kwestie ujednolici¢, tak aby w stosowaniu tego przepisu nie powstawaty
watpliwosci interpretacyjne.

Art.
ust.

52
2a

Nieprecyzyjne ttumaczenie z j. angielskiego na j. polski. Nie jest jasne jak
interpretowac sformutowanie ,,okreslenia kosztow kwalifikowalnych zgodnie z
ust. 2”, gdyz w przepisie tym zawarte jest enumeratywne wyliczenie rodzajow
kosztow, ktore sg kwalifikowalne w ramach pomocy na infrastrukture
szerokopasmowa, a hie sposob okreslania kosztow.

Art.
ust.

Przepis nalezy przeformutowaé w nastepujacy sposob:

»W przypadku dziatalnosci zgodnie z definicjg w ust. 2 lit. f), maksymalna kwota
pomocy nie przekracza ani roznicy miedzy kosztami kwalifikowalnymi a
zdyskontowanymi przychodami projektu albo ani 70% kosztow kwalifikowalnych”.
Zaproponowane w polskiej wersji jezykowej brzmienie przepisu nie jest zgodne z
angielska wersja jezykowa: For the activities defined in paragraph 2(f), the
maximum aid amount shall not exceed either the difference between the eligible
costs and the project’s discounted revenues or 70% of the eligible costs (takze w
obowiazujacej wersji rozporzadzenia zachodzi analogiczna niesp6jnosc).

Art.
ust.

56a

Przepis jest nieprecyzyjny. Z obecnego brzmienia ww. przepisu wynika, iz pomoc
nie przystuguje wytacznie portom lotniczym usytuowanym w odlegtosci 100 km
lub odlegtosci wymagajacej 60-minutowej podrézy samochodem, autobusem,
pociagiem lub pociagiem duzych predkosci od istniejacego portu lotniczego, nie
dotyczy to natomiast portow lotniczych znajdujacych sie blizej.

Proponuje sie przeformutowanie przepisu w nastepujacy sposob:

,Pomoc nie przystuguje portom lotniczym usytuowanym w odlegtosci do 100 km

(.)”

Art.
ust.

56a

Nalezy w pierwszym zdaniu usunac stowo ,,przez” w nastepujacy sposob:

»,Pomoc nie przystuguje portom lotniczym o srednim rocznym przeptywie
pasazerow przekraczajacym trzy miliony oséb w ciagu przez dwoch lat
obrotowych poprzedzajacych rok, w ktorym rzeczywiscie przyznaje sie pomoc”

Art.

ust

56a
.11

Nalezy przeformutowac przepis poprzez zmiane ,,Kwota pomocy nie
przekracza...” na ,,Maksymalny poziom intensywnosci pomocy nie przekracza...”

IV. Uwagi do obowigzujacych przepiséw rozporzadzenia

Lp. | Przepis Uwaga
1. | Art. 1 ust. | Zgodnie z wyjasnieniami stuzb Komisji Europejskiej (opublikowanymi w e-State Aid
4 lit. c Wiki) pojecie ,,przedsiebiorstwo”, na potrzeby tego przepisu, nalezy rozumiec jako

beneficjenta pomocy oraz kazde przedsiebiorstwo powiagzane z beneficjentem. W
praktyce oznacza to, ze w sytuacji gdy jedno z przedsiebiorstw powiazanych
zostato zakwalifikowane jako bedace w trudnej sytuacji, to zadne przedsiebiorstwo
Z grupy nie moze ubiegac sie o pomoc publiczna na podstawie rozporzadzenia
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651/2014. Taka interpretacja powoduje wiele niekorzystnych efektow.
Przyktadowo, jezeli grupa kapitatowa przejmie przedsiebiorstwo w trudnej sytuacji
w celu jego restrukturyzacji, to w okresie restrukturyzacji tego przedsigbiorstwa,
zadne inne przedsiebiorstwo z tej grupy kapitatowej nie moze otrzymac pomocy na
podstawie rozporzadzenia 651/2014. Powyzsze moze stanowi¢ czynnik
demotywujacy do przejmowania i ratowania przez grupy kapitatowe
przedsiebiorstw w trudnej sytuacji ekonomicznej lub zniechecac je do
podejmowania dziatan pozadanych spotecznie (np. zatrudniania osob
niepetnosprawnych) z uwagi na niemozliwos¢ udzielenia pomocy publicznej na ten
cel. Nalezy rowniez miec¢ na uwadze dtugosc trwania procesu likwidacji
przedsiebiorstwa. Jezeli grupa kapitatowa, z przyczyn ekonomicznych, postanowi
postawi¢ jedno z przedsiebiorstw w stan upadtosci, to do momentu zakonczenia
postepowania sadowego (tj. przez wiele miesiecy) wszystkie inne przedsiebiorstwa
z grupy nie beda kwalifikowaty sie do otrzymania pomocy na podstawie przepisow
tego rozporzadzenia.

Ponadto, ubiegajacy sie o pomoc publiczng musi podac¢ we wniosku informacje
zwiazane z sytuacjg ekonomiczng wszystkich podmiotow powiagzanych, natomiast
udzielajacy pomocy musi sprawdzic nie tylko sytuacje finansowa podmiotu
ubiegajacego sie o pomoc, ale takze kazdego podmiotu powiazanego. Rodzi to
ogromne obcigzenia administracyjne, zarowno dla podmiotow ubiegajacych sie o
udzielenie pomocy (w zwiazku z koniecznoscia zgromadzenia wszystkich
wymaganych danych) oraz dla podmiotow udzielajacych pomocy, a takze
multiplikuje koszty weryfikacji wnioskow o przyznanie pomocy na podstawie
rozporzadzenia 651/2014, ktore z zatozenia prowadzi¢ miato do zmniejszenia
obciazen administracyjnych.

W zwiazku z powyzszym proponuje sie doprecyzowanie, iz ww. przepis dotyczy
wytacznie beneficjenta pomocy.

Art. 1 ust.
5 lit. a

Ze wzgledu na specyfike srodkow pomocy wspétfinansowanych przez Europejskie
Fundusze Strukturalne i Inwestycyjne, ktore z zatozenia adresowane sa do
beneficjentow realizujacych operacje na obszarach objetych poszczegolnymi
programami operacyjnymi, proponuje sie nastepujace uzupetnienie przepisu:

a) (...) w przypadku srodkow pomocy wspétfinansowanych przez Europejskie
Fundusze Strukturalne i Inwestycyjne dozwolony jest wymog posiadania w
momencie sktadania wniosku o przyznanie pomocy zaktadu lub oddziatu na obszarze
objetym programem operacyjnym;

Art. 2

Z uwagi na watpliwosci oraz rozbieznosci interpretacyjne proponuje dodanie do
rozporzadzenia definicji ,,sektora budownictwa okretowego”, ,,ponownie
wykorzystywanych aktywow”, ,infrastruktury zwigzanej z transportem”,
»Zaktadu”, ,,przedsiebiorstwa na poziomie grupy”.

Art. 2

Z uwagi na fakt, iz pojawiaja sie watpliwosci, co nalezy rozumiec pod pojeciem
,,0S0by trzecie niemajace powigzan z nabywca”, proponuje sie wprowadzenie do
rozporzadzenia odpowiedniej definicji.

Art. 2
pkt 23

»Rozpoczecie prac”: Watpliwosci budzi kwestia kwalifikowalnosci kosztow.
Rozporzadzenie 651/2014 dozwala przeprowadzenie pewnych dziatan przed
ztozeniem wniosku (zakup gruntéw, prace przygotowawcze), tj. nie beda one
uznane za rozpoczecie prac i zaburzenie efektu zachety. Jednak nie wskazano, czy
tego typu dziatania moga by¢ kwalifikowalne na rowni z kosztami kwalifikowalnymi
wskazanymi w przepisach szczegolnych rozporzadzenia 651/2014 (np. art. 40 ust. 4,
46 ust. 5, 48 ust. 4). Dlatego niezbedne jest jednoznaczne rozstrzygniecie, czy tego
typu koszty (prace przygotowawcze, zakup gruntéw) moga byc¢ kwalifikowalne w
ramach rozporzadzenia 651/2014.

Druga kwestia dotyczy rozumienia pojecia ,,robot budowlanych” - pojecie to jest
nadal niejasne w kontekscie prawa uksztattowanego przez przepisy rozporzadzenia
651/2014, jako prawa de facto materialnego UE. Czy mimo tego, ,,roboty
budowlane” powinny by¢ rozumiane przez panstwo cztonkowskie przez pryzmat
krajowego prawa budowlanego?

Art. 2
pkt 39

»Zysk operacyjny”: Watpliwosc budzi kwestia tego, jak nalezy rozumiec przepis art.
2 pkt 39 rozporzadzenia 651/2014, zgodnie z ktérym, amortyzacja i koszty
finansowania nie sg uwzgledniane w kalkulacji zysku operacyjnego, o ile zostaty
objete zakresem pomocy inwestycyjnej. Wstepnie mozna rozumiec to tak, ze
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amortyzacja i koszty finansowania nie moga by¢ uwzgledniane w ramach ,,zysku
operacyjnego”, nawet w przypadku, w ktorym wytyczne dla danego programu
pomocy inwestycyjnej pozwalatyby kwalifikowac te rodzaje wydatkow (bardziej
klarowna jest definicja z rozporzadzenia 651/2014 w angielskiej wersji jezykowej).
Co do zasady uwzglednianie kosztéw amortyzacji jest niewtasciwe w przypadku
analiz opartych na analizie przeptywow pienieznych, poniewaz po pierwsze
prowadzi do ujecia w przedmiotowej analizie pozycji niepienieznej (amortyzacja),
a poza tym prowadzi do dwukrotnego uwzgledniania naktadow inwestycyjnych.
Uwzglednianie kosztow finansowania w ramach analizy wzgledem wszystkich zrodet
finansowania (czyli catkowitych naktadow inwestycyjnych) jest rowniez niecelowe,
poniewaz pozycja ta jest jednoczesnie kosztem dla jednej strony finansujacej
(inwestora) i przychodem dla innej (np. banku). Powyzszy sposéb rozumowania
potwierdza metodologia obliczania wskaznikéw FRR/C oraz FNPV/C (w ramach
metodyki obliczen tych wskaznikow uwzglednia sie wtasnie catkowite naktady
inwestycyjne i nie uwzglednia sie kosztow finansowania) zawarta w Przewodniku
CBA. Zasadne jest wiec uszczegoétowienie tej definicji.

7. | Art. 14 Przepis jest nieprecyzyjny. Podobny przepis (art. 17 ust. 4) dotyczacy wartosci
ust. 8 niematerialnych i prawnych w przypadku pomocy inwestycyjnej dla MSP nakazuje
taczne stosowanie warunkow. Propozycja zapisu:
»Wartosci niematerialne i prawne kwalifikuja sie do obliczania kosztow
inwestycyjnych, jezeli spetniaja tacznie nastepujace warunki: (...)”
8. | Art. 21 Wskazane przepisy sg niejasne. Nie wiadomo, czy ust. 2 odnosi sie do posrednika
ust. 2 finansowego, czy do niezaleznego inwestora prywatnego, czy do obu tych
poziomow. Jezeli ust. 2 okresla formy pomocy wytacznie dla posrednikow
finansowych, to proponuje sie nadanie mu brzmienia: ,,Na poziomie posrednikow
finansowych pomoc na finansowanie ryzyka i Z i :
prywataych moze przybrac jedna z nastepujacych form: (...)”
9. | Art. 46 Nalezy umozliwi¢ ubieganie sie o wsparcie ze srodkow publicznych réwniez dla
inwestycji w sieci ciepta lub chtodu, niespetniajacych warunkow dla efektywnych
systemow cieptowniczych, w rozumieniu art. 2 pkt 124 rozporzadzenia 651/2014,
stuzacych jednak poprawie efektywnosci energetycznej, likwidacji indywidualnego
ogrzewania i chtodnictwa oraz racjonalnej gospodarce paliwami.
10. | Art. 46 Nalezatoby ujednolici¢ sposob okreslenia maksymalnej dopuszczalnej kwoty pomocy
ust. 6, w przypadku poszczegélnych przeznaczen, w ramach ktorych zastosowanie
art. 48 znajduje metoda liczenia luki finansowej. Zgodnie z przekazywanymi w ramach
ust. 5, platformy ECN wyjasnieniami, metoda ta jest identyczna dla wszystkich
art. 53 przywotanych przeznaczen pomocy, jednak poszczegolne przepisy roznia sie miedzy
ust. 6, soba co do tresci (np. w przypadku art. 53 ust. 6 jest mowa o mozliwosci
art. 55 zachowania przez operatora infrastruktury rozsadnego zysku, co nie zachodzi w
ust. 10 i pozostatych przypadkach). Budzi to uzasadnione watpliwosci, w zwiazku z czym
art. 56 wymaga poprawienia.
ust. 6

V. Uwagi do ttumaczenia obowigzujacych przepiséw rozporzadzenia

Lp. | Przepis Uwaga
1. | Pkt 75 Ostatnie zdanie brzmi: ,Jesli jednak finansowanie takiej lokalnej infrastruktury
preambuty | réznego rodzaju nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu,
taka pomoc powinna by¢ wytaczona z obowiazku zgtoszenia, gdy przyznawane s
tylko niewielkie kwoty pomocy.” Powinno by¢ ,,(...) stanowi pomoc panstwa (...)”.
Potwierdza to rowniez angielska wersja jezykowa rozporzadzenia.
2, | Art. 2 pkt | W wersji angielskiej oba przepisy zawieraja ten sam zwrot, tj. ,discounted
39i art. revenues”. Tymczasem w wersji polskiej sa w tym miejscu inne ttumaczenia - w art.
53 ust. 9 2 pkt 39 ,zdyskontowane dochody”, a w art. 53 ,zdyskontowane przychody”.
Nalezatoby ujednolici¢ ttumaczenie.
3. | Art. 31 Ttumaczenie angielskiego pojecia ,,trainees’ personnel costs” na j. polski w formie
ust. 3 lit. | ,koszty personelu oséb szkolonych” jest niewtasciwe. W zwiazku z tym, zachowujac
aid logike ttumaczenia przyjeta w lit. a (,,koszty zatrudnienia wyktadowcow”), nalezy w

ttumaczeniu polskim zmieni¢ sformutowanie ,,koszty personelu oséb szkolonych” na
,»koszty zatrudnienia osdb szkolonych”.
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Art. 55 Sformutowanie ,,pomoc inwestycyjna” nalezy zastapi¢ wyrazeniem ,,pomoc
ust. 7 lit. | operacyjna”. Nalezy zauwazyc, iz o pomocy inwestycyjnej jest juz mowa w lit. a)

b tego przepisu, w lit. b) - zgodnie z wersja angielska - jest mowa o pomocy
operacyjnej.

Art. 56 Sformutowanie ,,specjalna infrastruktura” powinno zostac zastapione zwrotem

ust. 7 minfrastruktura dedykowana”, gdyz chodzi o zwrot zastosowany w definicjach w art.

2 pkt 33 (zgodnie z ang. wersja).
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