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Streszczenie

e Dworzec jest obiektem infrastruktury ustugowej w rozumieniu dyrektywy 2012/34
I jako element stacji pasazerskiej, w rozumieniu przepisOw ustawy o transporcie
kolejowym.

e Dworzec nie stanowi infrastruktury kolejowej w rozumieniu sektorowych przepisow
dotyczacych transportu kolejowego. Niemniej jednak, moze by¢ uznany za element
infrastruktury transportu kolejowego w zakresie unijnych przepisow o ochronie
konkurencji, w szczegdlnos$ci przepisow o pomocy publiczne;j.

e Zmiana stanu prawnego, uwzgledniona w ramach aktualizacji ekspertyzy, nie wpltywa
na koncowe ustalenia poczynione w pierwotnej Wersji ekspertyzy sporzadzonej
27 wrzesnia 2016 .

¢ Finansowanie inwestycji dworcowych ze §rodkow publicznych w warunkach polskich
bedzie spetnialo cztery z pigciu przestanek pojecia pomocy publicznej okreslonych
wart. 107 ust. 1 TFUE, tj. przestanke udzielenia wsparcia przez panstwo lub
Z zasobow panstwowych, przestanke udzielenia wsparcia przedsigbiorstwu, przestanke
uzyskania korzysci przez beneficjenta oraz przestanke selektywnos$ci wsparcia.

e Finansowanie inwestycji dworcowych ze srodkéw publicznych w warunkach polskich
nie bedzie spetliato piatej z przestanek pojecia pomocy publicznej okreslonych
wart. 107 ust. 1 TFUE, tj. przestanki zaktdcenia konkurencji na rynku wewngtrznym
UE oraz wptywu na wymian¢ handlowa migedzy panstwami czlonkowskimi UE.
Dzialalno$¢ dworcowa jest bowiem prowadzona na krajowym, wydzielonym
geograficznie rynku w warunkach braku konkurencji i dodatkowo zasadniczo ma
charakter lokalny.

e Poniewaz, aby dany $rodek wsparcia stanowil pomoc publiczng w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE musza by¢ spelnione tacznie wszystkie przestanki okreslone w tym
przepisie, nie spetnienie pigtej z przestanek skutkuje tym, ze w badanym przypadku

pomoc publiczna nie wystapi.



. Cel i zakres ekspertyzy

Niniejsza ekspertyza stanowi aktualizacj¢ ekspertyzy sporzadzonej na zlecenie Polskich
Kolei Panstwowych Spotka Akcyjna (dalej: ,,PKP SA”) 27 wrzesnia 2016 roku.
Pierwotna wersja ekspertyzy wymagata aktualizacji w zwiazku ze znaczaca nowelizacja
przepisOw ustawy o transporcie kolejowym oraz wydaniem przez Komisje Europejka
nowej wersji siatek analitycznych dotyczacych oceny wystepowania pomocy publicznej
w projektach infrastrukturalnych. Aktualizacja ekspertyzy zostata przeprowadzona na
zlecenie PKP SA.

Gltownym celem nowelizacji ustawy o transporcie kolejowym byto dostosowanie
polskiego prawa do przepiséw dyrektywy 2012/34. Ustawa przewiduje wyodrebnienie
tzw. obiektow infrastruktury ustugowej. Wprowadza zmiany w zakresie zasad
udostepniania infrastruktury kolejowej, zmienia takze podejscie do kwestii kwalifikacji
dworca kolejowego, jako elementu infrastruktury kolejowej. Pierwotna wersja ekspertyzy
nie uwzgledniata tej nowelizacji.

Pierwsza wersja siatek analitycznych dotyczacych oceny wystgpowania pomocy
publicznej w projektach infrastrukturalnych zostata wydana w 2011 r. w celu
zapewnienia przestrzegania przepisOw o pomocy publicznej w procesie wdrazania
funduszy UE, jak réwniez w zwiazku z diametralng zmiang linii orzeczniczej sadoéw
unijnych w zakresie finansowania infrastruktury. Druga wersja siatek zostata
opublikowana 23 wrzesnia 2015 r. Uwzgledniata ona zmiany wprowadzone w zwigzku
z reformg przepisow o pomocy publicznej (zmienione i nowe akty prawa UE dotyczace
pomocy publicznej). Kolejna wersja siatek, z 2016 r., dostosowuje ich postanowienia do
wydanego niedawno zawiadomienia Komisji w Sprawie pojecia pomocy panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. W siatkach
opisano, w jaki sposob ustali¢, czy finansowanie danego typu infrastruktury bedzie
stanowi¢ pomoc publiczna, a jesli tak, to czy pomoc ta bedzie mogta zosta¢ uznana za
zgodna z rynkiem wewngtrznym UE (oraz przy spelnieniu jakich warunkéw). Pierwotna
ekspertyza zostata sporzadzona w oparciu o siatki analityczne z 2015 r., tj. nie
uwzgledniata ich najnowszej wersji.

Przedmiotem ekspertyzy jest okreSlenie, czy finansowanie inwestycji w zakresie
modernizacji dworcow kolejowych ze Srodkéw publicznych, w tym UE, stanowi
pomoc publiczng w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (dalej: ,,TFUE”).



Celem ekspertyzy jest rowniez ustalenie, czy finansowanie inwestycji dworcowych ze
srodkow publicznych w warunkach polskich wymaga wczesniejszego zgloszenia
pomocy publicznej Komisji Europejskiej, zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE, oraz
opracowania programu pomocowego w rozumieniu rozporzadzenia 2015/1589.
Kwestia ewentualnej podstawy prawnej zgodnosci takiej pomocy 2z rynkiem
wewnetrznym UE pozostaje jednak poza zakresem niniejszej ekspertyzy.

W tym celu niezbedne jest okreSlenie statusu prawnego dworcow w prawie polskim
lunijnym, a w szczegélnos$ci ustalenie, czy stanowig one element infrastruktury
kolejowej. Konsekwencja tego ustalenia bedzie wybor odpowiedniej do oceny
przedmiotowego zagadnienia praktyki decyzyjnej Komisji Europejskiej. W zaleznosci od
tego, czy dworce stanowig element infrastruktury kolejowej wtasciwe bedzie positkowe
postuzenie si¢ przede wszystkim praktyka decyzyjna Komisji Europejskiej dotyczaca
oceny wystepowania pomocy publicznej w przypadkach finansowania tego typu
infrastruktury badz raczej ogdlng praktyka decyzyjna Komisji dotyczaca finansowania
réznego typu obiektow infrastrukturalnych.

Po dokonaniu powyzszych ustalen wyjSciowych niezbedne bedzie przeanalizowanie
przypadku finansowania inwestycji polegajacych na modernizacji dworcow kolejowych
pod katem spelnienia poszczegodlnych przestanek pojgcia pomocy publicznej okreslonych
w art. 107 ust. 1 TFUE z uwzglednieniem postanowien witasciwych w tym zakresie
dokumentow interpretacyjnych Komisji Europejskie;j i jej praktyki decyzyjnej.

Komisja bada zazwyczaj istnienie pomocy nie tylko na poziomie wlasciciela, lecz
rébwniez na poziomie budowniczych (wykonawcoéw infrastruktury), operatora oraz
uzytkownikow koncowych infrastruktury. Niniejsza ekspertyza dotyczy przede
wszystkim wystepowania pomocy publicznej na poziomie, PKP SA, ktore zgodnie z
postanowieniami siatek analitycznych sa jednoczesnie wtlascicielem oraz de facto
operatorem infrastruktury, gdyz wykorzystuja ja do oferowania uslug na rynku dwom
grupom uzytkownikow koncowych, tj. przewoznikom kolejowym oraz pasazerom.
Jednoczesnie, w zwigzku z ta dzialalnosciag, PKP SA wynajmuja powierzchni¢
podmiotom trzecim (np. podmiotom prowadzacym restauracje w celu zapewnienia
pasazerom mozliwosci spozycia positku). Wystepowanie pomocy publicznej na poziomie
tych podmiotow bada si¢, jak na poziomie operatora infrastruktury (sa bowiem
podmiotami, ktore uzytkujg infrastrukture do oferowania ustug uzytkownikom
koncowym — pasazerom). Oferowanie ustug obu grupom uzytkownikoéw koncowych jest

ze sobg Scisle 1 nierozerwalnie zwigzane — pasazerowie korzystaja bowiem z ustug
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10.

dworcowych w zwiagzku z przejazdem pociagiem, tj. w zwigzku z uslugg przewozu

realizowang przez przewodnikoéw kolejowych Kwestia wystgpowania pomocy na innych

poziomach, niz poziom PKP SA, nie budzi wigkszych watpliwosci, niemniej jednak

zostanie omowiona w koncowej cze$ci niemniejszej ekspertyzy.

Ekspertyze zaktualizowano zgodnie ze stanem prawnym na 18 kwietnia 2017 r.,

uwzgledniajac nastgpujace akty prawne:

Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, wersja skonsolidowana
(Dz. Urz. UE 2012 C 326/47, dalej: ,,TFUE”);

rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajace
szczegotowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (Dz. Urz. UE 2015 L 248/9, dalej: ,,rozporzadzenie 2015/1589”);
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 1303/2013 z dnia
17 grudnia 2013 r. ustanawiajace wspOlne przepisy dotyczace Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego,
Funduszu Spdjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju
Obszarow Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego
oraz ustanawiajace przepisy ogo6lne dotyczace Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu
Spdjnosci 1 Europejskiego Funduszu Morskiego 1 Rybackiego oraz uchylajace
rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 (Dz. Urz. UE 2013 L 347/320,
dalej: ,,rozporzadzenie 1303/2013”);

rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia
11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajacego decyzje nr 661/2010/UE
(Dz. Urz. UE 2013 L 348/1, dalej: ,,rozporzadzenie 1315/2013”);

dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada
2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
(Dz. Urz. UE 2012 L 343/32, dalej: ,,dyrektywa 2012/34”);

zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE 2016
C 262/1);



komunikat Komisji Wspolnotowe wytyczne dotyczace pomocy panstwa na
rzecz przedsiebiorstw kolejowych (Dz. Urz. UE 2008 C 184/7,
dalej: ,,wytyczne kolejowe”);

siatki analityczne dotyczace pomocy panstwa na infrastruktur¢ z 2016 r. -
Analytical Grids on State Aid to Infrastructure 2016;

ustawe z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny (Dz. U. z 2016 r., poz.
380);

ustawe z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2016 r., poz. 290);
ustawe z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji
I prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe”
(Dz. U. z2014 r., poz. 1160 z pézn. zm., dalej: ,,ustawa o PKP”);

ustawe z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U z 2016 r.,
poz. 1727 z p6zn. zm., dalej: ,,uotk™);

ustaw¢ z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamoéwien publicznych
(Dz. U.z 2015 ., poz. 2164 z p6zn. zm.);

ustawe z dnia 30 kwietnia 2004 r. o postepowaniu w sprawach dotyczacych
pomocy publicznej (Dz. U. z 2016 r., poz. 1808 z p6zn. zm.);

ustawe z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
(Dz. U. z 2016 1., poz. 1867 z p6zn. zm., dalej: ,,uptz”);

ustawa z dnia 21 pazdziernika 2016 r. o umowie koncesji na roboty budowlane

lub ustugi (Dz. U. poz. 1920, dale;j: ,,ustawa o koncesji”).
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Status prawny dworca kolejowego

W technologii transportu kolejowego przez dworzec kolejowy rozumie si¢ budynek lub
inne miejsce przeznaczone do odprawy pasazerskiej, w ktorym znajduja si¢ punkty
informacji 1 sprzedazy biletow, poczekalnia oraz punkty handlowe 1 ustugowe. W poblizu
dworcow kolejowych powinny znajdowac si¢ przystanki komunikacji miejskiej, postoje

taksowek, itp.".

A. Status prawny dworca w prawie polskim

Pojgcie dworca zostalo zdefiniowane w sposob ogdlny w art. 4 pkt 2 uptz. Zgodnie
Z uptz, przez dworzec nalezy rozumie¢ miejsce przeznaczone do odprawy pasazerow,
W ktérym znajdujg si¢ w szczegodlno$ci: przystanki komunikacyjne, punkt sprzedazy
biletow oraz punkt informacji dla podréznych. Dla uznania danego miejsca za dworzec,
muszg istnie¢, oprocz przystankéw komunikacyjnych, wyodrgbniony punkt sprzedazy
biletéw oraz punkt informacji dla podréznych. Elementow tych nie mozna utozsamiaé
z kasami fiskalnymi w pojazdach, czy rozktadem jazdy wywieszonym na wiatach. Cechy
takie ma kazdy przystanek komunikacyjny. Dworzec za§ ma charakteryzowac staly punkt
sprzedazy biletow i staly punkt informacji dla podr(')Znychz.

W uotk zdefiniowano szczego6lny rodzaj dworca, tj. dworzec kolejowy. Dworzec
kolejowy to obiekt budowlany lub zesp6t obiektow budowlanych, w ktorym znajduja sie
pomieszczenia przeznaczone do obstugi podroznych korzystajacych z transportu
kolejowego, potozony przy linii kolejowe;j.

Obiektem budowlanym jest budynek, budowla badZz obiekt matej architektury, wraz
Z instalacjami  zapewniajacymi mozliwos¢ uzytkowania obiektu zgodnie z jego
przeznaczeniem, wzniesiony z uzyciem wyrobow budowlanych (art. 3 pkt 1 ustawy
Prawo budowlane). Przez zespot obiektow budowlanych nalezy rozumie¢ grupe takich
obiektow, potozonych w okre§lonym miejscu, powigzanych funkcjonalnie.

Linia kolejowa jest wyznaczona przez zarzadce infrastruktury droga kolejowa
przystosowana do prowadzenia ruchu pociggdéw. Zarzadca infrastruktury nadaje drodze
kolejowej status linii kolejowej poprzez okreslenie elementow infrastruktury kolejowej

wchodzacych w jej sktad; jej punktu poczatkowego i koncowego; stacji kolejowych,

. ,,Leksykon terminow kolejowych”, wyd. KOW, Warszawa 2011, s. 60.
2 Rozstrzygniecie nadzorcze Wojewody Malopolskiego z dnia 8 pazdziernika 2013 r., WN-11.4131.1.20.2013.



ktore obejmuje; odcinkow, na jakie jest podzielona oraz jej numeru. Linia kolejowa moze
by¢ wykorzystywana zaréwno do prowadzenia ruchu pociggoéw, jak i manewrow.

16. Za pomieszczenia przeznaczone do obstugi podroznych korzystajacych z transportu
kolejowego nalezy uzna¢ w szczegdlnoSci elementy dworca bezposrednio zwigzane z
odprawg podroznych, takie jak: kasy biletowe, poczekalnie, czy punkty informacji
pasazerskiej. Za elementy takie moga by¢ réwniez uznane elementy tradycyjnie
wystepujace na dworcu kolejowym w zwigzku z obshugg podroznych, jak np. restauracje,
bufety, sklepy, kioski, parkingi itp. Rozumowanie takie jest w pelni uzasadnione.
Komisja Europejska sama zauwazyla, w zawiadomieniu Komisji w sprawie pojecia
pomocy panstwa w rozumieniu art.107 ust. 1 TFUE, ze w przypadku wielu rodzajow
infrastruktury zwykle =zasadniczej infrastrukturze towarzysza takie obiekty jak
restauracje, sklepy, czy parkingi®. Dla zakwalifikowania tych elementow jako
bezposrednio zwigzanych z obstuga podréznych bez znaczenia jest, czy s3 one
udostepniane (wynajmowane) przez PKP SA podmiotom trzecim odptatnie, czy
nieodptatnie. Wedlug przepisow uvotk, niezbednym elementem czynnego dworca
kolejowego jest poczekalnia, ktora operator stacji pasazerskiej jest obowigzany zapewnic
podroznym. Dworzec moze rowniez obejmowac urzadzenia do wykonywania czynnosci
zwigzanych z prowadzeniem ruchu pociggdw, w szczegolnosci moga si¢ w nim
znajdowac stacyjne urzadzenia sterowania ruchem kolejowym.

17. Pojecie infrastruktury kolejowej wystepujace w prawie polskim jest ujednolicone z
definicja tego pojgcia zawarta w dyrektywie 2012/34 (zobacz pkt 21 niniejszej
ekspertyzy). Zgodnie z uotk, w sktad infrastruktury kolejowej wchodzg nastepujace
elementy, pod warunkiem ze tworzg czes¢ linii kolejowej, bocznicy kolejowej lub innej
drogi kolejowej, lub sa przeznaczone do zarzadzania nimi, obstugi przewozu oséb lub
rzeczy, lub ich utrzymania:

e tory kolejowe, w tym rozjazdy i skrzyzowania torow, wchodzace w ich sktad
szyny, szyny zlobkowe, kierownice, odbojnice, prowadnice, zwrotnice,
krzyzownice 1 inne elementy rozjazdow, podktady kolejowe 1 przytwierdzenia,
drobne elementy nawierzchni kolejowej, podsypka w tym thuczen i1 piasek;

e obrotnice i przesuwnice;

® Zob. pkt 207 zawiadomienia.



e podtorze, w szczegdlnosci nasypy i przekopy, systemy kanaldow i rowow
odwadniajacych, rowy murowane, $ciany ostonowe, ros§linno$¢ posadzona
w celu ochrony skarp;

e obiekty inzynieryjne: mosty, wiadukty, przepusty i inne konstrukcje mostowe,
tunele, przejscia nad i pod torami, mury oporowe i umocnienia skarp;

e nastawnie, urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, w tym urzadzenia
zabezpieczajace, sygnalizacyjne i fagcznosciowe na szlaku, w stacjach i stacjach
rozrzagdowych, urzadzenia stuzace do wytwarzania, przetwarzania i dystrybucji
pradu elektrycznego do celow sygnalizacji i tacznosci; budynki, w ktorych
takie urzadzenia lub instalacje si¢ znajduja; przytorowe urzadzenia kontroli
bezpiecznej jazdy pociggow 1 wykrywania stanow  awaryjnych
W przejezdzajagcym taborze; hamulce torowe; urzadzenia do ogrzewania
rozjazdow;

e perony wraz z infrastrukturg umozliwiajacg dotarcie do nich pasazerom, pieszo
lub pojazdem, z drogi publicznej lub dworca kolejowego;

e rampy towarowe, w tym w terminalach towarowych, wraz z drogami dowozu
i odwozu towaréw do drog publicznych;

e drogi technologiczne i przejscia wzdtuz toréw, mury ogradzajace, zywoptoty,
ogrodzenia, pasy przeciwpozarowe, zastony od$niezne;

e przejazdy kolejowo-drogowe i przejscia w poziomie szyn, w tym urzadzenia
i systemy stuzace zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu drogowego i pieszego;

e systemy oswietleniowe do celow ruchu kolejowego i1 bezpieczenstwa;

e urzadzenia przetwarzania i rozdziatu energii elektrycznej na potrzeby zasilania
trakcyjnego: podstacje, kable zasilajace pomigdzy podstacjami i przewodami
jezdnymi, sie¢ trakcyjna wraz z konstrukcjami wsporczymi, trzecia szyna
z konstrukcjami wsporczymi oraz

e grunty, oznaczone jako dziatki ewidencyjne, na ktorych znajdujg si¢ powyzsze
elementy.

Przez obstuge przewozu os6b 1 rzeczy nalezy rozumieé¢ realizacj¢ czynno$ci
towarzyszacych 1 niezbednych do wykonania kolejowego procesu przewozowego.
Zarzadzanie infrastrukturg kolejowa polega na: nadawaniu drodze kolejowej statusu linii
kolejowej (przez okreslenie elementow infrastruktury kolejowej wchodzacych w jej

sktad; jej punktu poczatkowego i koncowego; stacji kolejowych wchodzacych w jej



18.

19.

20.

sktad; odcinkow, na jakie jest podzielona oraz jej numeru); nadawaniu drodze kolejowej
statusu bocznicy kolejowej (przez okreslenie jej punktu poczatkowego i1 koncowego);
znoszeniu statusu linii  kolejowej 1 bocznicy kolejowej; okre§laniu elementow
infrastruktury kolejowej, ktore stanowig infrastruktur¢ prywatng lub infrastrukture
nieczynng; udostepnianiu drég kolejowych, $wiadczeniu ustug z tym zwigzanych

I pobieraniu z tego tytutu optat oraz prowadzeniu ruchu kolejowego.

Wsrod elementéw tworzacych infrastrukturge kolejowa wymieniono pewne elementy
stacji pasazerskich, lecz nie dworce kolejowe. Dworzec kolejowy nie stanowi zatem
elementu infrastruktury kolejowej w rozumieniu przepiséw prawa polskiego dotyczacych
transportu kolejowego..
Dworzec jest elementem stacji pasazerskiej. Stacja pasazerska jest obiektem
infrastruktury ustugowej. Oprécz dworca na stacje skladajag si¢ perony, a takze
infrastruktura umozliwiajagca pasazerom dotarcie do peronow, pieszo lub pojazdem,
z drogi publicznej lub dworca kolejowego. Stacja pasazerska jest powszechnie dostgpna
dla podréznych oraz udostepniana na réwnych i1 niedyskryminacyjnych zasadach
przewoznikom kolejowym. Udostepnianie stacji pasazerskiej przewoznikom kolejowym
polega na udostepnieniu im:

e powierzchni przeznaczonej do odprawy podréoznych Ilub umieszczenia

dodatkowych informacji handlowych badz

e systemu sprzedazy biletow obslugiwanego przez operatora stacji pasazerskiej.
Stacje pasazerskie sg udostepniane podroznym nieodptatnie, natomiast przewodnikom
kolejowym odptatnie. Wysoko$¢ optat pobieranych od przewoznikéw kolejowych za
udostgpnianie stacji pasazerskiej w ww. sposOb jest okreslana przez jej operatora.
Operatorem stacji pasazerskiej jest podmiot wykonujacy dziatalno$¢ polegajaca na
zarzadzaniu nig lub na $wiadczeniu na rzecz przewoznikow kolejowych ustug w stacji
pasazerskiej (zapewnienie powierzchni przeznaczonej do odprawy podréznych lub
umieszczenia dodatkowych informacji handlowych, a takze udostgpnianie systemu
sprzedazy biletow). Optaty ponoszone przez przewoznikdw nie moga przekraczad
kosztow udostepniania stacji pasazerskiej ponoszonych przez jej operatora
powigkszonych o rozsadny zysk okreslony jako stopa zwrotu z kapitatu wlasnego
ustalona przez operatora, uwzgledniajaca ewentualne ryzyka, w szczegdlnosci zwigzane
Z przychodami, oraz $rednig stop¢ zwrotu dla danego sektora w ostatnich latach, nie
wigksza niz 10%. Omoéwione rozwigzania krajowe implementujg przepisy dyrektywy
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2012/34. Stop¢ zwrotu z kapitalu mozna rozumie¢, jako wewnetrzng stope zwrotu (IRR)

jaka operator osigga z zainwestowanego kapitalu w odno$nym okresie.

B. Status prawny dworca w prawie UE

21. Zgodnie z dyrektywa 2012/34, w sktad infrastruktury kolejowej wchodza nastepujace

pozycje, pod warunkiem ze tworzg cze¢$¢ drogi kolejowej, tacznie z bocznicami, lecz

Z wylaczeniem linii znajdujacych si¢ na obszarze warsztatdw naprawczych taboru

kolejowego, wagonowni lub lokomotywowni, oraz z wylgczeniem prywatnych linii lub

bocznic, odgateziajacych sie od torow stacyjnych i szlakowych:

powierzchnia gruntow,

tory 1 podtorze, w szczegdlnosci nasypy, przekopy, systemy kanaldw i rowow
odwadniajacych, rowy murowane, przepusty, Sciany ostonowe, roslinnosé
posadzona w celu ochrony skarp itd.; perony pasazerskie i rampy towarowe,
wtym na stacjach pasazerskich i w terminalach towarowych; drogi
technologiczne i1 przejScia wzdluz toréw; mury ogradzajace, zywoptoty,
ogrodzenia; pasy przeciwpozarowe; urzadzenia do ogrzewania rozjazdoéw;
skrzyzowania torow kolejowych itd.; ostony przeciws$niegowe;

obiekty inzynieryjne: mosty, przepusty i inne konstrukcje mostowe, tunele,
przej$cia nad 1 pod torami; mury oporowe i umocnienia skarp itd.;

przejazdy kolejowe, w tym urzadzenia sluzace zapewnieniu bezpieczenstwa
ruchu drogowego;

nawierzchnia kolejowa, w szczegolnosci szyny, szyny zlobkowe, kierownice
(odbojnice); podkiady kolejowe 1 przytwierdzenia, drobne elementy
nawierzchni kolejowej, podsypka, w tym tluczen 1 piasek; zwrotnice,
krzyzownice i inne elementy rozjazdow itd.; obrotnice 1 przesuwnice
(z wyjatkiem zastrzezonych wytacznie dla lokomotyw);

drogi dostgpu dla pasazerow i towardow, w tym drogi dojazdowe i drogi dla
pasazerow przybywajacych lub oddalajacych si¢ pieszo;

urzadzenia zabezpieczajace, sygnalizacyjne 1 tacznosciowe na szlaku,
W stacjach i stacjach rozrzadowych, w tym urzadzenia stluzace do wytwarzania,
przetwarzania 1 dystrybucji pradu elektrycznego do celow sygnalizacji
I acznosci; budynki, w ktorych takie urzadzenia lub instalacje si¢ znajduja;

hamulce torowe;
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22.

23.

24,

25.

e systemy o$wietleniowe do celow ruchu kolejowego i bezpieczenstwa;

e urzadzenia przetwarzania i rozdzialu energii elektrycznej na potrzeby zasilania
trakcyjnego: podstacje, kable zasilajace miedzy podstacjami 1 przewodami
jezdnymi, zawieszenia ‘tancuchowe sieci trakcyjnej; trzecia szyna
z konstrukcjami wsporczymi;

e budynki wykorzystywane przez dziat infrastruktury, w tym pewna czeg$¢
instalacji stuzgcych pobieraniu optat za przewdz.

Wsrod przywotanych elementéw tworzacych infrastrukturg kolejowa wymieniono pewne
elementy stacji pasazerskich, lecz nie dworce. Niemniej jednak dworzec jest obiektem
infrastruktury uslugowej w rozumieniu dyrektywy 2012/34. Zgodnie z art. 3 pkt 11
dyrektywy 2012/34, obiektem infrastruktury ustugowej jest instalacja, w tym grunt,
budynek i sprzet, ktore zostaty specjalnie przygotowane, w catosci lub w czesci, aby
umozliwi¢ §wiadczenie jednej lub wigkszej liczby ustug, o ktorych mowa w zalaczniku II
pkt 2-4 do dyrektywy 2012/34. W pkt 2 lit. a tego zalacznika znalazly si¢ stacje
pasazerskie, ich budynki i inne urzadzenia, w tym tablice z informacjami dla pasazeréw
I dogodny punkt sprzedazy biletow.

Obiekty infrastruktury ustugowej sa udostepniane przedsiebiorstwom kolejowym
odptatnie. Optata za §wiadczenie ustug w obiektach infrastruktury ustugowej nie moze

przekracza¢ kosztow ich §wiadczenia powigkszonych o rozsadny zysk.

C. Status prawny dworca w innych przepisach i prawie konkurencji UE

W innych przepisach, niz przepisy sektorowe dotyczace $cisle transportu kolejowego,
dworce kolejowe sg jednak uznawane za infrastruktur¢ kolejowsa, np. zgodnie z art. 11
rozporzadzenia nr 1315/2013, okre$lajacym sktadniki infrastruktury, dworce sa zaliczane
do elementoéw infrastruktury transportu kolejowego.

Ponadto, co z punktu widzenia niniejszych rozwazan jest szczeg6lnie istotne podobne
rozumienie infrastruktury kolejowej zostato przyjete w zakresie przepisow o ochronie
konkurencji, w tym dotyczacych pomocy publicznej. Przyktadowo zgodnie z pkt 219
zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, przez infrastrukture kolejowag nalezy
rozumie¢ takie elementy, jak tory kolejowe i dworce, a nie tylko infrastrukture kolejowa

w rozumieniu dyrektywy 2012/34.
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26.

27.

Unijne regulacje dotyczace pomocy publicznej w wielu aspektach rozszerzaja pojecie
infrastruktury kolejowej, np. Siatki analityczne dotyczace pomocy panstwa na
infrastrukture z 2016 r. pod pojeciem infrastruktury kolejowej rozumiejg takze
infrastrukture metra i lokalnego transportu zbiorowego. Podejscie takie jest uzasadnione
tym, ze ocena zgodnosci publicznego finansowania wszystkich tych rodzajow
infrastruktury z przepisami o pomocy publicznej przebiega w ten sam sposob, jak
klasycznej infrastruktury kolejowej (infrastruktury kolejowej w rozumieniu przepisow
sektorowych dotyczacych transportu kolej 0wego)4.

Traktowanie dworcow kolejowych, na potrzeby unijnych przepisow o pomocy
publicznej, jako elementu infrastruktury kolejowej jest uzasadnione tym, ze stanowig one
pewna nieodlaczng czg$¢ kolejowego procesu przewozowego, ktory w pozostalym
zakresie jest realizowany z wykorzystaniem infrastruktury kolejowej w rozumieniu
dyrektywy 2012/34 i przepisow uotk (klasycznej infrastruktury kolejowej). Potencjalni
pasazerowie, ktoérzy moga skorzysta¢ z obiektow dworcowych, zdecyduja si¢ na
skorzystanie z nich nie ze wzgledu na ich istnienie i standard, lecz w zwigzku z zamiarem
odbycia przejazdu pociagiem, tj. skorzystania z ustugi realizowanej przez przewoznikow
kolejowych z uzyciem infrastruktury kolejowej w rozumieniu dyrektywy 2012/34 oraz
uotk. Wplyw publicznego finansowania dworcow kolejowych na warunki konkurencji na
rynku wewnetrznym UE nalezy zatem oceniaé przez pryzmat kompleksowej ustugi
przewozowej, a tym samym w ten sam sposob, jak wptyw finansowania infrastruktury
kolejowej w Scistym rozumieniu przepisow sektorowych. Z punktu widzenia oceny
wplywu wsparcia na warunki konkurencji na rynku wewne¢trznym UE, infrastruktura
dworcowa i klasyczna infrastruktura kolejowa (infrastruktura kolejowa w S$cistym
rozumieniu przepiséw sektorowych z zakresu transportu kolejowego) sa bowiem ze soba
nierozerwalnie zwigzane. Ocena publicznego finansowania jakiejkolwiek infrastruktury
stuzacej realizacji kolejowego procesu przewozowego, ze wzgledu na taki sam sposob
wplywania na sytuacje na rynku wewnetrznym UE, powinna przebiega¢ wedlug
doktadnie tych samych zasad. W zwiazku z powyzszym, na potrzeby spraw dotyczacych
pomocy publicznej nalezy przyjac szeroka interpretacje pojecia infrastruktury kolejowe;j,
jako wszelkiej infrastruktury stuzacej wykonywaniu kolejowego procesu przewozowego,

zatem obejmujacej takze infrastrukture dworcows.

* Pkt 1 siatki analitycznej dotyczacej infrastruktury kolejowej, metra i transportu lokalnego (Infrastructure
Analytical Grid for Railway, Metro and Local Transport Infrastructure).
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28.

29.

30.

31.

D. Status prawny dworca - podsumowanie

BW S$wietle poczynionych spostrzezen, dworzec jest obiektem infrastruktury
uslugowej w rozumieniu dyrektywy 2012/34 oraz, jako element skladowy stacji
pasazerskiej, w rozumieniu przepiséw prawa polskiego (uotk). Dworzec nie stanowi
infrastruktury kolejowej W rozumieniu przepiséw sektorowych dotyczacych
transportu kolejowego. Niemniej jednak, moze by¢é uznany za element
infrastruktury transportu kolejowego w zakresie unijnych przepisow o ochronie
konkurencji, w szczegélnosci przepisow o0 pomocy publicznej.

W zwigzku z powyzszym w dalszej czeSci ekspertyzy mozliwe jest positkowanie sie
w szczegolnoSci praktyka decyzyjna Komisji Europejskiej dotyczaca oceny pod

katem wystepowania pomocy publicznej finansowania infrastruktury kolejowej.

E. Podmioty zarzadzajace dworcami kolejowymi w Polsce

Obiekty dworcowe w Polsce dzielg si¢ na takie, ktére sg wykorzystywane zgodnie z ich
pierwotnym przeznaczeniem, tj. stuzg obstudze ruchu kolejowego oraz takie, ktore
stracity swoje pierwotne kolejowe przeznaczenie. Jak wskazano w dalszej czgSci
ekspertyzy, wsparcie publiczne dotyczy tych pierwszych. Zarzadca takich obiektow
dworowych w warunkach polskich jest PKP SA lub samorzad terytorialny (zobacz w tym
wzgledzie art. 18d ustawy o PKP).

Z art. 18d ustawy o PKP, wynika, ze polski prawodawca zdecydowal, Ze po
przeksztatceniach bylego przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe”
jedynym zarzadcg dworcoéw kolejowych pozostanie PKP SA. Przy czym PKP SA moze,
na wniosek jednostki samorzadu terytorialnego i za zgoda ministra wtasciwego do spraw
transportu (obecnie Minister Infrastruktury 1 Budownictwa), przenie$¢ w drodze umowy
na jednostk¢ samorzadu terytorialnego prawo wiasnosci albo prawo uzytkowania
wieczystego nieruchomos$ci wraz z usytuowanymi na niej budynkami dworcoéw
kolejowych w granicach niezbednych do prawidlowego z nich korzystania. Wedtug
przepisow ustawy o PKP, jednostka samorzadu terytorialnego powinna si¢ zobowigzac
do wykonania przebudowy lub remontu dworca kolejowego oraz do zapewnienia
spotkom prowadzacym dzialalnos¢ w zakresie kolejowych przewozoéw pasazerskich
(pasazerscy przewoznicy kolejowi) mozliwosci i warunkéw obstugi przewozu osob,

W szczegdlnosci pomieszczen poczekalni, kas biletowych 1 parkingéw, a takze
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32.

33.

34.

pomieszczen dla urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego i ich
obstugi. Jednostka samorzadu terytorialnego jest zatem zobowigzana do zachowania
funkcji dworcowej przejmowanego obiektu.

Zatem zarzadzanie dworcami kolejowymi w Polsce, z mocy prawa, pozostaje
W wylacznej gestii podmiotow publicznych. Prawodawca polski zastrzegt t¢ dziatalnos¢
na rzecz PKP SA i samorzadu terytorialnego, a wigc podmiotéw reprezentujacych interes
publiczny (faktyczny monopol sektora publicznego).

PKP SA jest operatorem obiektow infrastruktury ustugowej w postaci stacji pasazerskich.
W tym zakresie PKP SA udostepnia odptatnie przewoznikom powierzchni¢ przeznaczong
do odprawy podréznych lub umieszczenia dodatkowych informacji handlowych. PKP SA
nie udostgpnia przewoznikom systemu sprzedazy biletow, gdyz nie prowadzi obstugi
takiego systemu. Dworce kolejowe zarzadzane przez PKP SA, na potrzeby przepisow

0 pomocy publicznej, moga by¢ uznane za infrastrukture kolejowa.

Zarzadzaniem dworcami kolejowymi i pozostatg infrastruktura kolejowa w Polsce
zajmuja si¢ rézne podmioty. Narodowym zarzadca infrastruktury kolejowej,
Z wylaczeniem dworcow, sa PKP Polskie Linie Kolejowe Spotka Akcyjna (dalej: ,,PKP
PLK SA”).
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II1. Pojecie pomocy publicznej

35.

36.

37.

Pojecie pomocy publicznej zostalo zdefiniowane w art. 107 ust. 1 TFUE . Zgodnie z tym
przepisem, pomocg publiczng jest ,,wszelka pomoc przyznawana przez panstwo
cztonkowskie lub przy uzyciu zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktora
zaktoca lub grozi zakloceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektorym
przedsiebiorstwom lub produkcji niektorych towardéw [...] w zakresie, w jakim wptywa
na wymian¢ handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi”. Zatem wsparcie stanowi
pomoc publicznag, jesli lacznie zostang spetnione nastepujace przestanki:

e wsparcie udzielane jest przez panstwo lub z zasobéw panstwowych,

e wsparcie udzielane jest przedsigbiorstwu,

e przedsigbiorstwo uzyskuje korzys¢,

e wsparcie ma charakter selektywny, tzn. uprzywilejowuje okreslone
przedsiebiorstwo lub przedsigbiorstwa albo produkcj¢ okreslonych towarow
oraz

e grozi zaktoceniem lub zaktoca konkurencje na rynku wewngtrznym, a takze
wptywa na wymian¢ handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi UE.

Dla porzadku nalezy zauwazy¢, ze wystepujace w prawie UE okreslenie ,state aid”
prawidlowo przettumaczone na jezyk polski powinno brzmie¢ ,,pomoc panstwa”, a nie
»pomoc publiczna” (,,public aid”). Niemniej jednak polski ustawodawca postuguje si¢
okresleniem ,,pomoc publiczna”. Wydaje sig, ze przyczyny tego stanu nalezy doszukiwac
si¢ w checi podkreslenia, ze pomoc panstwa obejmuje zarowno wsparcie udzielane przez
panstwo, jak i samorzad terytorialny®. W niniejszej ekspertyzie, dla zachowania
zgodnosci terminologii z przepisami prawa polskiego, postuguje si¢ okresleniem ,,pomoc
publiczna”, ktére nalezy uznaé za tozsame z terminem ,,pomoc panstwa” stosowanym
w prawie UE.

W dalszej czgséci ekspertyzy dokonano oceny spetnienia poszczegdlnych przestanek
okreslonych w art. 107 ust. 1 TFUE w przypadku finansowania inwestycji w zakresie
modernizacji dworcow kolejowych ze srodkéw publicznych, w tym UE, w warunkach
polskich. Podkreslenia wymaga, ze poniewaz, aby dany Srodek wsparcia stanowil

pomoc publiczng w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE musza by¢ lacznie spelnione

®S. A. Jarecki ,,Nowe podejécie Komisji Europejskiej do publicznego finansowania budowy infrastruktury
transportowej” [w:] ,,Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2015, nr 1(4), s. 21.
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wszystkie przestanki okreslone w tym przepisie, nie spelnienie choéby jednej z nich

bedzie powodowad, ze w badanym przypadku pomoc publiczna nie wystapi.
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IV. Ocena spelnienia poszczegolnych przestanek pojecia pomocy
publicznej

38. W projekty infrastrukturalne zazwyczaj zaangazowanych jest kilka kategorii
podmiotdow 1 wsparcie publiczne moze przynosi¢ korzySci na poziomie budowy
(rozbudowy, modernizacji) infrastruktury, oferowania ustug z jej wykorzystaniem lub
samego korzystania z niej. W zwigzku z tym uzytecznym jest odrgbne ocenianie
wystepowania pomocy publicznej na poziomach: wiasciciela (podmiotu budujacego,
tworzacego infrastrukture)®, operatora’ oraz uzytkownikéw koficowych infrastruktury.
Przy czym w przypadku niektorych projektow poszczegdlne poziomy moga si¢ pokrywac.
W przypadku, gdy w stosunku do wtasciciela infrastruktury wszystkie przestanki pojecia
pomocy publicznej z art. 107 ust. 1 TFUE sa spelnione, to pomoc na jego poziomie
wystepuje, niezaleznie od tego czy bedzie on wykorzystywal infrastrukture do
samodzielnego $§wiadczenia ustug, czy tez udostepni jg operatorowi, ktory za jej pomoca
bedzie $wiadczyl wustugi dla uzytkownikow koncowych. Operatorzy uzytkujacy
infrastrukture do $wiadczenia ustug otrzymuja korzy$¢, a zatem potencjalnie pomoc
publiczna, jesli uzytkowanie tej infrastruktury wigze si¢ z przyznaniem im przysporzen,
ktorych nie otrzymaliby na normalnych warunkach rynkowych. W odniesieniu do
poziomu uzytkownikoéw koncowych nalezy zauwazy¢, ze jezeli operator otrzymat pomoc
publiczng lub jego zasoby stanowig zasoby panstwowe w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE,
to jest on w stanie przyzna¢ korzy$¢ uzytkownikom koncowym infrastruktury. Korzys¢ ta
moze stanowi¢ pomoc publiczng tylko jesli uzytkownicy infrastruktury sa
przedsigbiorstwami. Jednocze$nie pomoc publiczna na poziomie uzytkownikow
koncowych nie wystapi, jezeli infrastruktura bedzie im udostgpniana na roéwnych,
niedyskryminacyjnych warunkach rynkowych.

39. W praktyce budowa infrastruktury i dziatalno$¢ operatorska sg czgsto potgczone - jest
tak, gdy ta sama jednostka jest odpowiedzialna za budowe i utrzymanie infrastruktury oraz

Swiadczenie ushug z jej wykorzystaniem.

® Podmiot, ktory faktycznie wykonuje prawa wihascicielskie w stosunku do infrastruktury oraz odnosi z tego
korzysci gospodarcze.

" Operatorami s3 przedsigbiorstwa, ktore bezposrednio wykorzystuja infrastrukture do $wiadczenia ustug
uzytkownikom koncowym. W tym zakresie mieszcza si¢ przedsigbiorstwa nabywajace infrastrukture od
podmiotu odpowiedzialnego za jej budowg (poziom wiasciciela infrastruktury), dzierzawiace lub wynajmujace
ja badZ uzyskujace koncesj¢ na $§wiadczenie ustug z jej wykorzystaniem (w tym zakresie zob. ustawe o konces;ji)
w celu oferowania ustug uzytkownikom koncowym.
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40.  Jak wskazano w pkt 9 niniejszej ekspertyzy, PKP SA jest jednoczes$nic wiascicielem
i de facto operatorem infrastruktury dworcowej, gdyz wykorzystuja ja do oferowania ustug
na rynku dwoém grupom uzytkownikéw koncowych, tj. przewoznikom kolejowym oraz
pasazerom. Jednoczes$nie, w zwigzku z tg dziatalnoscig, PKP SA wynajmujg powierzchnig¢
podmiotom trzecim (np. podmiotom prowadzagcym restauracje w celu zapewnienia
pasazerom mozliwosci spozycia positku). Wystepowanie pomocy publicznej na poziomie
tych podmiotéw bada sie, jak na poziomie operatora infrastruktury. Jesli chodzi o poziom
uzytkownikéw koncowych, to mozliwo$¢ wystapienia pomocy publicznej nalezy oceni¢
wylacznie na poziomie przewoznikow kolejowych, pasazerowie nie s3 bowiem
przedsiebiorcami w rozumieniu przepisow prawa UE (nie moga by¢ zatem beneficjentami
pomocy publicznej).

41.  Na poczatku niniejszej cz¢sci ekspertyzy oceniono wystgpowanie pomocy publicznej
na poziomie PKP SA, za$ pod koniec odniesiono si¢ do kwestii wystgpowania pomocy

publicznej na pozostatych poziomach.

A. Wsparcie pochodzgce od panstwa

42. Prawo unijne bardzo szeroko zakre$la krag podmiotdw i instytucji, ktore moga zostacé
uznane za tozsame z panstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Chodzi tu
0 wszystkie organy panstwa (rowniez na szczeblu regionalnym i lokalnym, w tym
samorzady), jak rowniez inne publiczne lub prywatne instytucje utworzone lub wskazane
przez panstwo do udzielania pomocy, a nawet przedsigbiorcow publicznychs. Nie ma
znaczenia, czy panstwo udziela pomocy bezposrednio, czy poprzez instytucje
rozporzadzajace funduszami publicznymig.

43. Przyznanie korzysci bezposrednio lub posrednio przy uzyciu zasobdéw panstwowych
I mozliwos$¢ przypisania danego $rodka panstwu stanowia dwa odregbne, kumulatywne
warunki spetnienia omawianej przeslankilo. Aby przedmiotowa przestanka mogta zosta¢
uznana za spetniong, zasoby, z ktorych jest finansowany dany $rodek, musza si¢ zatem

znajdowa¢ w bezposredni lub posredni sposob pod dominujacym wpltywem panstwa

8 European Community Law of Sate Aid”, pod red. K. Bacona, wyd. Oxford University Press, New York 2008,
S. 26.

® W. Hoff ,Wspolnotowe prawo konkurencji” [w:] ,Integracja europejska. Wybrane problemy”,
pod red. D. Milczarka oraz A.Z. Nowaka., wyd. Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2003, s. 190-191.

% Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99 — Republika Francuska
przeciwko Komisji Wspolnot Europejskich (,,Stardust”), Zb. Orz. 2002 r., s. 1-04397, pkt 24; wyrok Sadu
Pierwszej Instancji z dnia 5 kwietnia 2006 r. w sprawie T-351/02 Deutsche Bahn AG przeciwko Komisji
Wspolnot Europejskich, Zb. Orz. 2006 1., s. 11-01047, pkt 103.
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44,

45.

cztonkowskiego. Nie muszag by¢ to zatem zasoby pochodzace od podmiotow
publicznych. Moga by¢ to réwnie dobrze zasoby pochodzace z sektora prywatnego.
Istotne jest jedynie to, czy pafistwo czlonkowskie ma na nie dominujacy wplyw™.
Dodatkowo konieczne jest aby srodek byt przypisywalny panstwu, co ma miejsce, gdy
mozna przynajmniej uprawdopodobni¢, ze decyzje o jego wprowadzeniu w zycie
i charakterze podjeto panstwo cztonkowskie™%.

Jak zauwazono w zawiadomieniu Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, zasoby
pochodzace z Unii (np. z funduszy strukturalnych), z Europejskiego Banku
Inwestycyjnego, Europejskiego Funduszu Inwestycyjnego lub z miedzynarodowych
instytucji finansowych, takich jak Miedzynarodowy Fundusz Walutowy lub Europejski
Bank Odbudowy i Rozwoju, nalezy rowniez uznawaé za zasoby panstwowe, jezeli
organy krajowe dysponuja swoboda ich wykorzystania (w szczegdlnosci w zakresie
wyboru beneficjentéw). Jezeli natomiast zasoby takie s3g przyznawane bezposrednio
przez Unig, przez Europejski Bank Inwestycyjny lub Europejski Fundusz Inwestycyjny,
a organy krajowe nie dysponuja zadna swoboda ich wykorzystania, zasoby te nie
stanowig zasobow paﬁstwowychl3.

Inwestycje w zakresie modernizacji dworcow mogg by¢ finansowane w warunkach
polskich z budzetu panstwa lub ze s$rodkow UE — z Europejskich Funduszy
Strukturalnych 1 Inwestycyjnych (dalej: ,,fundusze ESI”’) w rozumieniu rozporzadzenia
1303/2013. Wedlug art. 38 ust. 6a uotk, ze Srodkow publicznych moga by¢
finansowane lub wspolfinansowane wydatki na budowe lub przebudowe dworcow
kolejowych w zakresie bezposrednio zwigzanym z obslugg podroznych. Przez srodki
publiczne nalezy rozumie¢ wszystkie $rodki pozostajace w dyspozycji panstwa, a zatem
wszelkie srodki szeroko rozumianego sektora finanséw publicznych, czy funduszy UE.
Na podstawie przywotlanego przepisu, ze $rodkow publicznych moga by¢ finansowane
wytacznie te elementy infrastruktury dworcowej, ktore sg zwigzane z obstuga podréznych
1 to zwigzane w sposob bezposredni. Za bezposrednio zwigzane z obstuga podréznych

nalezy uzna¢ takie elementy dworca, jak: kasy biletowe, poczekalnie, toalety, punkty

! Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia 17 lipca 2008 r. w sprawie C-206/06 — Essent Netwerk Noord,
Zb. Orz. 2008 r., s. 1-05497, pkt 70; Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci UE z dnia 16 maja 2000 r. w sprawie C-
83/98 — Republika Francuska przeciwko Ladbroke Racing Ltd i Komisji Wspodlnot Europejskich, Zb. Orz. 2000
r., s. 1-03271, pkt 50.

12 Zobacz w tym wzgledzie pkt 43 zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy pafstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

3 Zobacz pkt 60 zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j.
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46.

471.

48.

49,

informacji pasazerskiej, zaplecza stuzace czynnosciom bezposrednio zwigzanym
Z obstuga podroznych, Czy pomieszczenia zwigzane z zapewnianiem ochrony
I bezpieczenstwa na obszarze dworca, a takze wszelkiego rodzaju doj$cia, przejscia, hole
1 inne tego typu publicznie dostgpne przestrzenie. Za elementy takie mogg by¢ rowniez
uznane elementy tradycyjnie wystepujace na dworcu kolejowym w zwigzku z obstugg
podroznych, jak np. restauracje, bufety, sklepy, kioski, parkingi itp. Rozumowanie takie
jest w petni uzasadnione. Komisja Europejska sama zauwazyta, w zawiadomieniu
Komisji w sprawie poje¢cia pomocy panstwa w rozumieniu art.107 ust. 1 TFUE, ze w
przypadku wielu rodzajow infrastruktury zwykle zasadniczej infrastrukturze towarzysza
takie obiekty jak restauracje, sklepy, czy parkingi**. Dla zakwalifikowania tych
elementow jako bezposrednio zwigzanych z obstugg podréznych bez znaczenia jest, czy
sa one udostepniane (wynajmowane) przez PKP SA podmiotom trzecim odptatnie, czy
nieodptatnie.

Powierzchni¢ dworca mozna podzieli¢ na komercyjng i nickomercyjng. Jak wskazano
w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)*®, podmioty
prywatne moga uczestniczy¢ w budowie lub przebudowie dworcow kolejowych
w zakresie nie zwigzanym bezposrednio z obstuga podréznych, tj. w czgsci komercyjnej
dworca. Infrastruktura dworcowa znajdujaca si¢ w czeSci niekomercyjnej jest
dofinansowywana ze srodkéw publicznych. Oznacza to, ze inwestycje w niekomercyjng
infrastrukture dworcowa (bezposrednio zwigzang z obsluga podréznych) sa dokonywane
przez sektor publiczny i nie budzg zainteresowania sektora prywatnego.

Jesli chodzi o fundusze ESI, to inwestycje dworcowe moga by¢ wspodHinansowane
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, Programu
Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020, czy Regionalnych Programow
Operacyjnych.

Nie ulega watpliwosci, ze finansowanie inwestycji dworcowych z publicznych srodkow
krajowych, w szczegolnosci panstwowych lub samorzadowych $rodkéw budzetowych
spetnia pierwsza z przestanek zawartych w art. 107 ust. 1 TFUE. Zrodto tych srodkow
znajduje si¢ bowiem pod pelng kontrolg panstwa, takze w zakresie decyzji o konkretnym
sposobie ich wykorzystania.

Zgodnie z utrwalong praktyka decyzyjng Komisji Europejskiej, srodki funduszy ESI sa

uznawane za zasoby panstwowe, o ktorych mowa w art. 107 ust. 1 TFUE. Jak zauwaza

14 Zob. pkt 207 zawiadomienia.
1> Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, 22 stycznia 2013 r., 5.93.
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Komisja, $rodki funduszy ESI, przed ich przekazaniem beneficjentom, sg transferowane
do budzetu krajowego panstw cztonkowskich lub do budzetéw regionalnych®. Przydziat
srodkéw z funduszy ESI podlega decyzji panstwa cztonkowskiego'’. Dziatania funduszy
ESI w panstwie czlonkowskim przyjmujg posta¢ programow operacyjnych, ktore sa
zatwierdzane przez Komisj¢. Interwencja w ramach programu operacyjnego dokonywana
jest z inicjatywy panstwa cztonkowskiego, a jej realizacja jest jego obowigzkiem.
Poniewaz panstwo cztonkowskie odpowiada za realizacje programu operacyjnego
| zarzgdzanie nim, w tym za wybor projektow, odpowiedzialno$¢ za przyznanie srodkoéw
finansowych  okreSlonym  przedsigbiorstwom  mozna  przypisa¢  panstwu
cztonkowskiemu™.

50. Biorac powyzsze pod uwage, finansowanie inwestycji dworcowych ze $rodkow
publicznych w warunkach polskich bedzie spelnialo pierwsza z przeslanek pojecia
pomocy publicznej okreslonych w art. 107 ust. 1 TFUE, tj. przestanke udzielania

wsparcia przez panstwo lub z zasobow panstwowych.

B. Beneficjent wsparcia jest przedsiebiorstwem

51. W prawie unijnym nie uzywa si¢ okreslenia przedsigbiorca lecz przedsigbiorstwo.
Jednoczesnie pojecia te nalezy traktowac jako tozsame. Pojecie przedsigbiorstwa nie
zostalo zdefiniowane w prawie UE. W szczegolnosci prozno szukaé definicji tego pojecia
w TFUE™.

52. W doktrynie i judykaturze unijnej przyjeto, ze przedsigbiorstwem jest kazdy podmiot
zaangazowany w prowadzenie dziatalno$ci gospodarczej bez wzgledu na jego status
I sposob finansowania®. Podejscie sadow unijnych do przedmiotowej kwestii jest
funkcjonalne w tym sensie, ze sady te koncentrujg si¢ na dziatalnosci wykonywanej przez

dany podmiot, a nie na samym podmiocie. U podstaw przyjecia takiej koncepcji lezy to,

16 Zobacz pkt 31 decyzji komisji Europejskiej z dnia 28 stycznia 2009 r. w sprawie pomocy panstwa
nr N 469/2008 — Republika Czeska - Interoperability in rail transport (signaling system, telematics in freight
transport, implementing measures with regard to rolling stocks).

17 Zobacz pkt 21 decyzji Komisji Europejskiej z dnia 31 lipca 2009 r. w sprawie pomocy panstwa nr N 56/2009
— Polska - Pomoc na modernizacje i wymiane sieci dystrybucji energii elektrycznej w Polsce.

'8 Zobacz pkt 34-36 decyzji Komisji Europejskiej z dnia 24 marca 2010 r. w sprawie pomocy panstwa
nr N 635/2009 — Polska - Pomoc w sektorze lesnym - Rekultywacja na cele przyrodnicze terenow
zdegradowanych, popoligonowych i powojskowych.

9P, Nicolaides, M. Kekelekis, P. Buyskes P. ,State Aid Policy in the European Community”, wyd. Kluwer Law
International, the Netherlands 2005, s. 14; K. VVan de Casteele, M. Hocine ,,Favouring certain undertakings or the
production of certain goods: selectivity” [w:] W. Mederer (red.), N. Pesaresi (red.), M. Van Hoof (red.)
,,European Competition Law” — volume IV — , State Aid” — book one, wyd. Claeys & Casteels, 2008, s. 247.

% Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci UE z dnia 12 wrzesnia 2000 r. w sprawach potaczonych C-180-184/98
Pavel Pavlov i in. przeciwko Stichting Pensioenfonds Medische Specialisten, Zb. Orz. 2000, s. 1-06451, pkt 75.
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ze zakres zastosowania unijnych regul konkurencji nie moze zaleze¢ od klasyfikacji
danego podmiotu dokonywanej w oparciu 0 przepisy prawa Kkrajowego, czy
z uwzglednieniem krajowych mechanizméw jego finansowania, lecz wytacznie od tego,
czy podmiot ten jest zdolny do podejmowania dziatan przynoszacych efekty, ktorym
przepisy traktatowe maja zapobiega(321.

53. Pojecie dziatalno$ci gospodarczej jest rozumiane w prawie UE bardzo szeroko. Trybunat
Sprawiedliwo$ci UE zdefiniowal dziatalno$§¢ gospodarcza jako: kazda dziatalnos¢
polegajacg na oferowaniu towaréw lub uslug na okreslonym rynkuzz. Zgodnie z art. 57
TFUE, ustugami sg $wiadczenia wykonywane zwykle za wynagrodzeniem w zakresie,
W jakim nie s3 objete postanowieniami o swobodnym przeptywie towardow, kapitatu i
osob. W traktacie wskazano, ze ustugi obejmujg zwlaszcza: dzialalno$¢ o charakterze
przemystowym, dzialalno$¢ o charakterze handlowym, dzialalno$¢ rzemie$lnicza oraz
wykonywanie wolnych zawodow. Nalezy podkresli¢, ze powyzsze wyliczenie ma
charakter jedynie przyktadowy. Ustugami sg te rodzaje dzialalnosci, w ktérych dominuje
element osobowy, a nie transfer towarow (zarbwno w sensie fizycznym, jak i
prawnym)23. Towary to z kolei produkty, ktorych warto§¢ mozna wyrazi¢ w pienigdzu
i ktore, jako takie, moga by¢ przedmiotem transakcji handlowych?*. Pojecie dziatalnosci
gospodarcze] obejmuje w prawie unijnym wszelkg dzialalnos¢ produkcyjng, handlowa
oraz ustugowg, bez znaczenia jest przy tym, czy dzialalno$¢ ta ma charakter zarobkowy,
czy tez nie. O gospodarczym lub niegospodarczym charakterze danej dziatalno$ci nie

przesadza prywatny lub publiczny status podmiotu prowadzacego te dziatalno$¢, ani tez

21 K. Van de Casteele, M. Hocine: op. cit., s. 247.

22 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci WE z dnia 16 czerwca 1987 r. w sprawie C 118/85 Komisja Wspdlnot
Europejskich przeciwko Republice Wtoskiej, Zb. Orz. 1987 r., s.02599, pkt 7; wyrok Trybunatlu
Sprawiedliwo$ci UE z dnia 18 czerwca 1998 r. w sprawie C 35/96 Komisja Wspdlnot Europejskich przeciwko
Republice Wtoskiej, Zb. Orz. 1998 r. s. 1-03851, pkt 36; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia 12
wrzes$nia 2000 r. w sprawach potaczonych C-180-184/98 Pavel Pavlov i in. przeciwko Stichting Pensioenfonds
Medische Specialisten, Zb. Orz. 2000, s. 1-06451, pkt 75; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia 24
pazdziernika 2002 r. w sprawie Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Zb. Orz. 2002 s. 1-09297, pkt 75; wyrok
Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia 10 stycznia 2006 r. w sprawie C-222/04 Ministero dell'Economia e delle
Finanze przeciwko Cassa di Risparmio di Firenze SpA, Fondazione Cassa di Risparmio di San Miniato i Cassa
di Risparmio di San Miniato SpA, Zb. Orz. 2006, s. 1-00289, pkt 108; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE
z dnia 11 lipca 2006 r. w sprawie C-205/03 P - FENIN przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich, Zb. Orz.
2006, s. 1-06295, pkt 25; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia 1 lipca 2008 r. w sprawie C 49/07
Motosykletistiki Omospondia Ellados NPID (MOTOE) przeciwko Elliniko Dimosio, Zb. Orz. 2008 s. 1-4863 ,
pkt 21-22; wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci UE z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie C-113/07 SELEX Sistemi
Integrati SpA przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich i Organisation européenne pour la sécurité de la
navigation aérienne (Eurocontrol), Zb. Orz. 2009 s. 1-2207, pkt 69.

2 E. Skrzydlo-Tefelska ,,Komentarz do art. 57 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej” [w:] D. Migsik
(red.), N. Pottorak (red.), A. Wrobel (red) i in. ,,Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Komentarz”, tom I
- Art. 1-89, wyd. WKP, 2012, nr LEX 124571.

# Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci WE z dnia 10 grudnia 1968 r. w sprawie 7/68 Komisja Wspdlnot
Europejskich przeciwko Republice Wtoskiej, Zb. Orz. 1968, s. 617.
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54,

55.

56.

to, czy jest ona rentowna®>. Zatem, pojeciem przedsigbiorstwa w prawie unijnym mogg
by¢ objete rowniez ré6znego rodzaju podmioty prowadzace dziatalno$¢ non profit oraz
non for profit.

Budowa, rozbudowa lub modernizacja infrastruktury, ktéra bedzie wykorzystywana
komercyjnie stanowi dzialalno$¢ gospodarcza. W zwigzku z tym kazdy podmiot
prowadzacy taka dziatalno$¢, bez wzgledu na to, czy jest to podmiot publicznych, czy
prywatny, moze by¢ uznany za przedsiebiorstwo?®. O gospodarczym charakterze danej
dziatalnosci przesadza to, czy polega ona na $§wiadczeniu ustug za wynagrodzeniem,
pochodzacym w szczegdlnosci od podmiotow korzystajacych z ustug, ktore nalezy uznac
za $wiadczenie wzajemne za ich wykonywanie. Z dziatalno$cig gospodarczg mamy do
Czynienia zawsze, gdy okreslony podmiot dziala w sposdb komercyjny, co ma miejsce
w kazdym przypadku, gdy dane ustugi nie sg $wiadczone nieodptatnie w interesie
publicznym, lecz w zamian za oplaty pobierane od uzytkownikow?'.

Sam fakt pobierania optat od uzytkownikow jest wystarczajacy do zakwalifikowania
danego podmiotu jako przedsigbiorstwa. Klasyfikacja podmiotu jako przedsigbiorstwa
zawsze odnosi si¢ do konkretnej dziatalnos$ci. Podmiot, ktéry prowadzi zardwno
dziatalno$¢ gospodarczg, jak i niegospodarcza, uznaje Si¢ za przedsiebiorstwo jedynie
w odniesieniu do dzialalnosci gospodarczej®.

PKP SA powstata 1 stycznia 2001 roku w wyniku komercjalizacji przedsiebiorstwa
panstwowego Polskie Koleje Panstwowe. Jej jedynym akcjonariuszem jest Skarb
Panstwa. Korzenie spotki siegaja 1926 roku, kiedy to powstalo przedsiebiorstwo
panstwowe PKP. W wyniku przyjecia ustawy o PKP powstata Grupa PKP. PKP SA petni
w Grupie PKP szczegolng role. Nadzoruje 1 koordynuje bowiem dzialania innych spotek.
Wyznacza im cele i dba o ich realizacje. Koordynuje tez dzialania komunikacyjno-
marketingowe catej Grupy PKP. Oddzielng funkcja PKP SA jest nadzor wiascicielski
oraz prywatyzacja spotek nalezacych do Grupy PKP. PKP SA jest wlascicielem

najwigkszej bazy nieruchomosci w Polsce. Do PKP SA naleza dworce, grunty oraz

% pkt 50 wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci UE w sprawie C-288/11 P.

% Wyrok Sadu UE z dnia 24 marca 2011 r. w sprawach polaczonych T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH
and Mitteldeutsche Flughafen AG przeciwko Komisji i T-443/08 Freistaat Sachsen and Land Sachsen-Anhalt
przeciwko Komisji, Zb. Orz. 2011 r., s. 11-01311 oraz Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia 19 grudnia 2012 r.
w sprawie C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen AG et Flughafen Leipzig-Halle GmbH przeciwko Komisji
Europejskiej, opublikowany w elektronicznym Zbiorze Orzeczen (czg$é ogolna).

27 Pkt 93-94 wyroku Sadu UE w sprawach potaczonych T-455/08 i T-443/08.

%8 Zoh. pkt 10 zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.
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nieczynne linie kolejowe. Czg$¢ gruntdw jest zagospodarowywana komercyjniezg. PKP
SA zarzadza ponad 2,5 tys. dworcéw kolejowych, z czego blisko 600 obstuguje ruch
pasazerski*’. PKP SA nie pobiera od operatoréw kolejowych (przewoznikow) oplat za
zatrzymania ich pociggdéw na dworcach (tzw. ,,optata dworcowa”). Niemniej jednak, jak
wskazano w pkt 9 oraz 33 niniejszej ekspertyzy, PKP SA jest operatorem obiektu
infrastruktury ustugowej w postaci stacji pasazerskiej. W tym zakresie pobiera od
przewoznikow optaty z tytulu udostepnienia im powierzchni przeznaczonej do odprawy
podroznych (kasy, punkty informacyjne i obstugi pasazerow) lub umieszczenia
dodatkowych informacji handlowych. Ponadto, dworce s3 wykorzystywane do
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, polegajacej na wynajmowaniu pomieszczen na
dworcach innym, niz przewoznicy kolejowi, podmiotom (punkty gastronomiczno-
handlowe). Dodatkowo, dworce sa niezbednym elementem dziatalnosci gospodarczej
prowadzonej przez przedsigbiorstwa kolejowe (przewoznikow). Niektore =z tych
przedsigbiorstw naleza do Grupy PKP — np. PKP Intercity SA. W $wietle powyzszego,
nalezy uzna¢é, ze PKP SA prowadzi dzialalno$¢ gospodarcza® w rozumieniu prawa
UE i jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE takze w zakresie
dzialalnosci dworcowej. Zatem przeslanka udzielenia wsparcia przedsi¢biorstwu

jest spelniona.

# Informacje dostepne na stronie internetowej PKP SA: http://pkpsa.pl/pkpsa/o-pkp-sa.html (pobrano 17
wrzesnia 2016 1.).

% Informacje dostgpne na stronie internetowej PKP SA: hitp://pkpsa.pl/pkpsa/nasze-dworce/ (pobrano 17
wrzesnia 2016 1.).

88 W opinii Autoréw ekspertyzy, dziatalnos¢ PKP SA w zakresie dworcow kolejowych ma charakter
gospodarczy, poniewaz polega na oferowaniu ustug na rynku przewozéw kolejowych (w ramach kolejowych
przewozow pasazerskich), a nie wykonywania prerogatyw panstwa. Nie mozna do niej stosowaé przewidzianej
przez zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej mozliwo$ci przyznawania wsparcia nie stanowigcego pomocy publicznej
dla infrastruktury wykorzystywanej takze do prowadzenia dzialalnoSci gospodarczej o charakterze
pomocniczym, jesli wydajno$¢ przydzielana co roku na takg dziatalno$¢ pomocnicza nie przekracza 20 %
catkowitej rocznej wydajnosci infrastruktury. Mozliwo$¢ ta dotyczy bowiem wylacznie infrastruktury, ktora
zasadniczo (tj. co najmniej w 80%) nie jest wykorzystywana do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, lecz
np. do wykonywania kompetencji zastrzezonych dla panstwa (prerogatyw wtadz publicznych,). Pewne elementy
dworcow kolejowych moga by¢ jednak wykorzystywane do wykonywania prerogatyw wiadz publicznych
(np. zadania Policji, wojska, Strazy Granicznej, shuzb celnych i innych tego typu stuzb). Ewentualnie mozna
uznaé, ze finansowanie tych elementow infrastruktury dworcowej nie stanowi pomocy publicznej (o ile nie
bedzie stuzyto do finansowania skro$nego innej dziatalno$ci PKP SA), poniewaz w tym zakresie zarzadca
dworca nie prowadzi dziatalnos$ci gospodarczej, lecz wykonuje prerogatywy panstwa (nie mamy do czynienia
z przedsigbiorstwem). Analogiczne podejscie stosuje Komisja Europejska np. uznaje ona ze finansowanie
infrastruktury dla stuzb celnych na terenie terminala intermodalnego wykorzystywanego do prowadzenia
dziatalno$ci gospodarczej w zakresie przewozu tadunkow moze nie stanowi¢ pomocy publicznej, poniewaz
infrastruktura ta moze shuzy¢ realizacji prerogatyw panstwa (zob. pkt 14 siatki analitycznej dotyczacej
infrastruktury kolejowej, metra i transportu lokalnego; Infrastructure Analytical Grid for Railway, Metro and
Local Transport Infrastructure).
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S7.

58.

59.

C. Korzys¢ dla beneficjenta

Przestanka uzyskania przez beneficjenta korzysci jest spelniona w sytuacji, w ktorej
publiczne wsparcie wiaze si¢ z przekazaniem danemu przedsigbiorstwu lub danej grupie
przedsigbiorstw srodkow na zasadach odbiegajacych od warunkow rynkowych.
Zachowanie panstwa (zwigzane z przekazaniem przedsi¢gbiorstwu wsparcia) ma charakter
rynkowy, w przypadku, gdy speinia tzw. test operatora (inwestora) rynkowego. Jesli
panstwo finansujgc inwestycje w infrastrukture transportowg dziata w ten sam sposob jak
podmioty prywatne, to pomoc publiczna nie wystgpuje. Zachowanie wtadz publicznych
bedzie zgodne z warunkami rynkowymi wowczas, gdy w dang inwestycje oprocz wiadz
publicznych w istotny sposéb zaangazowane beda podmioty prywatne. Przy czym
zaangazowanie podmiotow publicznych i prywatnych musi odbywa¢ si¢ na tych samych
zasadach i warunkach. Test bedzie rowniez spetniony, gdy z przygotowanego (najlepiej
przez niezaleznych ekspertow), przed podjeciem decyzji o zaangazowaniu si¢ wiadz
publicznych w inwestycje, biznes planu bedzie wynikaé, ze projekt zapewnia
odpowiednig stope zwrotu z inwestycji. Odpowiednia stopa zwrotu z inwestycji, to stopa,
ktora normalnie bytaby oczekiwana przez inwestorow prywatnych w zwigzku z realizacja
podobnych projektow przy uwzglednieniu wszystkich istotnych okolicznos$ci danego
przypadku. Inwestycje w infrastrukture transportowa czesto wymagaja zaangazowania
znacznego kapitatu, a okres zwrotu z inwestycji jest bardzo dtugi. W takich sytuacjach
decyzja o inwestycji nie jest zazwyczaj podejmowana z uwzglgdnieniem czynnikoéw
czysto ekonomicznych, co moze powodowaé, ze wykazanie spelnienia testu bedzie
bardzo trudne®.

Biorac pod uwage, ze wsparciu udzielanemu przez panstwo na inwestycje dworcowe nie
musi towarzyszy¢ zaangazowanie podmiotow prywatnych, decyzji o udzieleniu wsparcia
nie poprzedzaja analizy niezaleznych ekspertoéw dotyczace rentownosci przedsigwzigcia,
atakze to, ze zinformacji przedstawianych przez PKP SA wynika, iz dziatalno$¢
dworcowa jest zasadniczo nierentowana®, nalezy uznaé, ze w przedmiotowym

przypadku, spelnienie testu inwestora rynkowego jest watpliwe.

%2 Zobacz np. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 25 stycznia 2012 r. w sprawie pomocy pafistwa nr SA.19880
oraz nr SA.32576 (ex NN/2011, ex CP/2011) — Niemcy — Flughafen Niederrhein/Weeze und Flughafen
Niederrhein GmbH oraz decyzje Komisji Europejskiej z dnia 3 pazdziernika 2012 r. w sprawie pomocy panstwa
nr SA.23600 - C 38/2008 (ex NN 53/2007) — Niemcy — Financing arrangements concerning Munich Airport
Terminal 2.

% Zobacz np. informacje zawarte w raportach finansowych PKP SA, dostepne na stronie internetowej PKP SA:
http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html (pobrano 17 wrzes$nia 2016 r.).
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60. Wsparcie inwestycji dworcowych ze $rodkow publicznych zwalnia PKP SA
Z kosztow, ktore w normalnych warunkach rynkowych musialyby same p0nie§c’34,
a zatem stanowi dla PKP SA korzyS$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Omawiana

przestanka jest zatem spelniona.

D. Selektywny charakter wsparcia

61. Wsparcie jest selektywne je$li dany s$rodek nie jest adresowany do wszystkich
przedsiebiorcow dziatajacych na rynku i1 §wiadczacych danego rodzaju ushugi, lecz
jedynie do wybranego przedsigbiorcy lub grupy przedsigbiorcéw. Wsparcie moze zostaé
uznane za selektywne, jesli uprzywilejowuje jeden sektor gospodarki ponad drugim35.

62. W orzecznictwie wyjasniono, ze nawet interwencje, ktore na pierwszy rzut oka maja
og6lne zastosowanie do przedsigbiorstw, moga by¢ do pewnego stopnia selektywne
I wzwigzku z tym moga zosta¢ uznane za Srodki majace na celu faworyzowanie

% Ani duza liczba

niektorych przedsigbiorstw lub produkcji niektorych towarow
przedsiebiorstw, ktore kwalifikuja sie do otrzymania $rodka pomocy (nawet, jesli
obejmuje on wszystkie przedsigbiorstwa z danego sektora), ani zréznicowanie i wielkos¢
sektorow, do ktérych takie przedsiebiorstwa naleza, nie dajg zadnych podstaw do
stwierdzenia, ze $srodek pomocy publicznej stanowi ogoélny srodek polityki gospodarcze;j,
jezeli nie wszystkie sektory gospodarki moga z niego skorzystac'37. Srodek jest zatem
selektywny jesli jest adresowany do przedsiebiorstw prowadzacych dziatalnos¢
w okreslonych sektorach. Innym czynnikiem wskazujacym na selektywny charakter
srodka takze jest posiadanie przez organy administracji publicznej swobody uznania
w odniesieniu do stosowania $rodka®, np. oparcie decyzji o jego przyznaniu na

konstrukcji uznania administracyjnego. W takim przypadku organ moze postapi¢ w rézny

% Zobacz np. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 27 czerwca 2012 r. w sprawie pomocy panstwa nr SA.34056
(2012/N) — Zjednoczone Krolestwo Wielkiej Brytanii Irlandii Péinocnej - Cable Car for London.

% W. Hoff: op. cit., s. 80-81.

% Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia 29 czerwca 1999 r. w sprawie C-256/97 Déménagements-
Manutention Transport SA (DMT), Zb. Orz. 1999 r., s. 1-03913, pkt 27; wyrok Sadu Pierwszej Instancji z dnia
6 marca 2002 r. w sprawach potaczonych T-127/99, T-129/99 i T-148/99 Territorio Historico de Alava —
Diputacion Foral de Alava i in. Przeciwko Komisji Wsp6Inot Europejskich, Zb. Orz. 2002 11 -01275, pkt 149.

%7 Zobacz np. wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie C-75/97 Krélestwo
Belgii przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich, Zb. Orz. 1999 r., s. 1-03671, pkt 32; wyrok Trybunatu
Sprawiedliwo$ci UE z dnia 8 listopada 2001 r. w sprawie C-143/99 Adria-Wien Pipeline GmbH i Wietersdorfe
&Peggauer Zementwerke GmbH przeciwko Finanzlandesdirektion fiir Kérnten, Zb. Orz. 2001 r., s. 1-08365,
pkt 48.

% Zobacz pkt 5.2.2. zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa W rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j.
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sposOb przy zaistnieniu tego samego stanu faktycznegd — ma mozliwos¢ okreslonego
dziatania, lecz nie musi tego dziatania podejmowac™.

63. Komisja Europejska wielokrotnie w swojej praktyce decyzyjnej wskazywala, ze §rodek,
ktory dotyczy tylko jednej galezi transportu, np. kolei, wspiera konkretng grupeg
przedsicbiorstw i w konsekwencji jest selektywny*°. Oceniane wsparcie jest adresowane
wylacznie do sektora transportu kolejowego, ponadto decyzja o jego przyznaniu oparta
jest o konstrukcj¢ uznania administracyjnego, na co wskazuje brzmienie art. 38 ust. 6a
uotk, w ktorym wskazano, ze ze $rodkéw publicznych mogg by¢ finansowane lub
wspotfinansowane wydatki na budowe lub przebudowe dworcow kolejowych w zakresie
bezposrednio zwigzanym z obsluga podroznych. Uzycie stowa ,,moga” wskazuje, ze
organy przyznajace wsparcie maja mozliwo$¢ w tym samym stanie faktycznym zaréwno
podjecia decyzji 0 przyznaniu, jak i decyzji o nie przyznaniu wsparcia.

64. W Swietle powyzszego, wsparcie inwestycji dworcowych ze Srodkéw publicznych
w warunkach polskich ma charakter selektywny w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Omawiana przestanka jest zatem spelniona.

E. Wplyw na konkurencje¢ na rynku wewnetrznym i wymiane handlowg
pomiedzy panstwami czlonkowskimi

65. Wplyw wsparcia na konkurencje na rynku wewnetrznym UE oraz na wymian¢ handlowa
pomiedzy panstwami czlonkowskimi UE stanowig w istocie dwie odrgbne przestanki
istnienia pomocy publicznej. Niemniej jednak, w praktyce przestanki te sg zazwyczaj
rozpatrywane tacznie, poniewaz z reguly postrzega si¢ je jako nierozerwalnie ze sobg

zwiqzane“. Nie ma podstaw by w niniejszym przypadku postgpi¢ inacze;.

1. Rynek na ktérym wylaczona jest konkurencja

66. Jak zauwaza Komisja Europejska, dziatalno$¢ w zakresie zarzadzania i utrzymania

gléwnej, narodowej infrastruktury kolejowej pozostaje w zakresie odpowiedzialnosci

¥ E. Ura »Prawo administracyjne”, wyd. Lexis Nexis. Warszawa 2009, s. 100; ,,Mata encyklopedia prawa”, pod
red. U. Kaliny-Prasznic, wyd. CH Beck, Warszawa 2005, s. 660.

0" Zobacz np. pkt 32 decyzji komisji Europejskiej z dnia 28 stycznia 2009 r. w sprawie pomocy pafstwa
nr N 469/2008 — Republika Czeska - Interoperability in rail transport (signaling system, telematics in freight
transport, implementing measures with regard to rolling stocks).

! Wyrok Sadu UE z dnia 15 czerwca 2000 r. w sprawach polaczonych T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97,
T-600/97 do 607/97, T-1/98, T-3/98 do T-6/98 oraz T-23/98 Alzetta Mauro i inni przeciwko Komisji Wspdlnot
Europejskich, Zb. Orz. 2000 r., s. 11-02319, pkt 81.
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panstw cztonkowskich. Panstwa sprawuja swoja wladze w tym zakresie za
posrednictwem  podmiotow  administrujacych —  organdéw  administracji  lub
przedsigbiorstw publicznych. Podmioty te nierzadko dziataja w warunkach monopolu
prawnego42. Bioragc pod uwage, zZe dzialalno$¢ polegajaca na utrzymaniu
i zarzadzaniu gléwna infrastruktura kolejowa w UE jest co do zasady, wykonywana
na krajowych, ograniczonych geograficznie, oddzielnych rynkach, na ktorych
wylaczona jest konkurencja, wsparcie udzielane zarzadcom infrastruktury
kolejowej ze Srodkow publicznych w wiekszosci przypadkéw nie moze zaklécaé

handlu pomiedzy panstwami czlonkowskimi®.

la. Budowa infrastruktury

67.

68.

W przypadku wsparcia publicznego dotyczacego inwestycji w infrastruktur¢ Komisja
uwaza, Ze wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi lub
zaklocenie konkurencji na rynku wewnetrznym UE sa zazwyczaj wykluczone
w przypadkach, w ktorych jednocze$nie spelnione sq nastepujgce przestanki:

e infrastruktura zazwyczaj nie podlega bezposredniej konkurencji,

e finansowanie prywatne jest nieznaczace w danym sektorze i w panstwie

czlonkowskim oraz

infrastruktura nie jest zaprojektowana, aby selektywnie sprzyja¢ jednemu
przedsi¢biorstwu lub sektorowi, ale przynosi korzysci calemu spoleczeﬁstwu“’. Jak
zauwaza Komisja Europejska, istnieja rodzaje infrastruktur, ktére nie podlegaja
bezposredniej konkurencji ze strony innej infrastruktury tego samego rodzaju lub
infrastruktury innego rodzaju oferujacej ustugi o znacznym stopniu substytucyjnosci lub
oferujacej bezposrednio takie same ustugi®. Brak bezposredniej konkurencji miedzy
infrastrukturami wystepuje szczegélnie w przypadku kompleksowych infrastruktur
sieciowych (w przypadku infrastruktury sieciowej poszczegolne elementy sieci
uzupelniaja si¢ wzajemnie, a nie konkuruja ze sobg), ktore stanowig naturalne

monopole, to znaczy w przypadku ktérych powielenie byloby nieekonomiczne.

2 Zobacz np. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 2 maja 2013 r. w sprawie pomocy panstwa nr SA.35948
(2012/N) — Republika Czeska — Prolongation of the interoperability scheme in railway transport
(ex N 469/2008).

3 Pkt 10 siatki analitycznej dotyczacej infrastruktury kolejowej, metra i transportu lokalnego (Infrastructure
Analytical Grid for Railway, Metro and Local Transport Infrastructure).

“ Zobacz w tym wzgledzie pkt 211 zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

* Np. ustugi $éwiadczone z wykorzystaniem mostu moga byé konkurencyjne wzgledem ustug realizowanych
przez operatorow promowych.
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Podobnie, istniejg sektory, w ktorych finansowanie prywatne budowy infrastruktury jest

nieznaczne (kwestie tego, czy w danym sektorze finansowanie rynkowe jest jedynie

nieznaczace, nalezy ocenia¢ raczej na poziomie danego panstwa cztonkowskiego UE niz
na poziomie regionalnym lub lokalnym, podobnie jak ma to miejsce w przypadku oceny
istnienia rynku w panstwie czlonkowskim UE46)47.

69. Infrastruktura kolejowa ma charakter monopolu naturalnego. Nie podlega zatem
bezposredniej konkurencji. Prawodawca unijny potwierdzil, ze infrastruktura kolejowa
ma charakter monopolu naturalnego w motywie 71 dyrektywy 2012/34/UE . Rowniez
w decyzji z dnia 17 lipca 2002 r. w sprawie N 356/2002 pomoc panstwa — Railtrack
plc/Network Rail, Komisja Europejska zauwazyla, ze wysokie koszty inwestycji
powoduja, iz duplikacja sieci kolejowej bytaby zbyt kosztowna, co za tym idzie
zarzadzanie wszelka zintegrowang infrastrukturg kolejowa moze by¢ scharakteryzowane
jako monopol naturalny na okreslonym terytorium48. Podobne wnioski wynikaja z decyzji
Komisji z dnia 2 maja 2013 r. w sprawie pomocy panstwa SA.35948 — Republika Czeska
— Przedluzenie programu na rzecz zapewnienia interoperacyjnosci w transporcie

kolejowym.

1b. Dzialalno$¢ w zakresie budowy i eksploatacji infrastruktury jest polaczona

70. Dziatalno$¢ polegajaca na eksploatacji infrastruktury (dziatalno$¢ operatorska)
W wigkszosci przypadkéw ma charakter dzialalno$ci gospodarczej49. Komisja uwaza, ze
w przypadku, gdy dziatalnos¢ w zakresie budowy 1 eksploatacji infrastruktury sa
potaczone, to finansowanie infrastruktury stanowigcej element gidwnej infrastruktury
kolejowej nie stanowi pomocy publicznej, jesli

71. narynku nie wystgpuje konkurencja ze wzgledu na to, Ze zarzadca infrastruktury posiada

monopol prawny na zarzadzanie gtdowng, narodowg infrastrukturg kolejowq50 - w tym

% Zobacz np. wyrok Sadu UE z dnia 26 listopada 2015 r. w sprawie T-461/13 Hiszpania przeciwko Komisji,
opublikowany w elektronicznym Zbiorze Orzeczen — cz¢$¢ ogdlna, pkt 44

" Zobacz w tym wzgledzie pkt 211 zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy pafistwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

*® Szerzej na temat podejécia Komisji do problematyki konkurencji w zakresie dziatalnosci polegajacej na
zarzadzaniu infrastrukturg kolejowa zob. S. Jarecki ,,Wystepowanie pomocy publicznej w publicznym
finansowaniu infrastruktury kolejowej w $wietle nowych wytycznych dotyczacych pomocy panstwa dla
przedsiebiorstw kolejowych i praktyki decyzyjnej Komisji Europejskiej — sytuacja w Polsce” [w:] ,,Prawo
Pomocy Publicznej” 2008, nr 5(10), s. 20-28.

“ Pkt 3 siatki analitycznej dotyczacej infrastruktury kolejowej, metra i transportu lokalnego (Infrastructure
Analytical Grid for Railway, Metro and Local Transport Infrastructure).

%0 Zobacz np. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 7 lipca 2002 r. w sprawie pomocy panstwa nr N 356/2002 —
Zjednoczone Kroélestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii Potnocnej — Network Rail; decyzja Komisji z dnia 2 maja
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72.

73.

kontekscie pomoc publiczna nie wystapi, jeSli inwestycja dotyczy czeSci gldwnej
infrastruktury kolejowej, ktora nie jest zapewniana w inny sposob przez rynek.
Charakterystyczna w tym zakresie pozostaje decyzja Komisji Europejskiej z dnia
15 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy panstwa nr SA.36558 (2014/NN) oraz
SA.38371 (2014/NN) — Dania, pomocy panstwa SA.36662 (2014/NN) — Szwecja — Aid
granted to @resundsbro Konsortiet. W decyzji tej Komisja zauwazyta, ze finansowanie
infrastruktury kolejowej w Danii oraz Szwecji nie stanowito pomocy publicznej,
poniewaz w obu panstwach infrastruktura kolejowa jest zapewniana i finansowana
wylacznie przez panstwo, jako zadanie z zakresu polityki publicznej (kompetencje
panstwa). W zadnym z tych panstw finansowanie lub eksploatacja takiej infrastruktury
nie jest prowadzona ani w calo$ci ani czgSciowo przez przedsigbiorstwa prywatne.
Panstwa te nie zdecydowaty si¢ zatem otworzy¢ rynku zarzadzania takg infrastrukturg na
konkurencje. W obu panstwach zarzadzanie infrastrukturg kolejowa pozostaje
podstawowym zadaniem realizowanym w ramach sprawowania wtadzy publicznej. Jak
podkreslita Komisja wsparcie nie stanowi pomocy publicznej wowczas, gdy panstwa
cztonkowskie (wtadze publiczne) wykorzystuja swoje kompetencje w celu rozwijania
swoich zasobow terytorialnych, np. poprzez finansowanie infrastruktury, ktora przynosi
korzys¢ catlemu spoteczenstwu. Bez znaczenia jest przy tym powod dla ktérego powstaje
dana infrastruktura, o ile stuzy to interesowi ogdlnemu®".

W sytuacji, gdy dzialalnoS¢ w zakresie budowy i eksploatacji infrastruktury sa
polaczone, w celu wykluczenia wptywu $rodka wsparcia na warunki konkurencji na rynku
wewngetrznym UE konieczne jest kumulatywne spelnienie nastepujacych warunkow:

e dzialalno$¢ w zakresie zarzadzania i eksploatacji infrastruktury powinna
by¢ objeta monopolem prawnym (rozumianym w ten sposob, ze prawo lub
srodki regulacyjne zastrzegaja mozliwos¢ prowadzenia okreslonej dziatalnosci
na rzecz konkretnego podmiotu);

e prawo wylaczne prowadzenia okreslonej dzialalnosci wylacza nie tylko
konkurencje¢ na rynku, ale i konkurencje 0 rynek (oznacza to, ze nie tylko
wykluczono mozliwo$¢ funkcjonowania na danym obszarze, w danym czasie
wiecej] niz jednego operatora, ale tez mozliwo$¢ by inny podmiot stat si¢

wytacznym operatorem danej infrastruktury);

2013 r. w sprawie pomocy panstwa SA.35948 — Republika Czeska — Przedluzenie programu na rzecz
zapewnienia interoperacyjno$ci w transporcie kolejowym, pkt 7.
%! pkt 73 decyzji.
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e usluga nie konkuruje z innymi ustlugami (rézne rodzaje transportu moga
oferowa¢ rozne rodzaje ustug, ktore nie sg substytutami. W takim przypadku
konkurencja pomigdzy ré6znymi rodzajami transportu nie ma znaczenia);

e odpowiednie mechanizmy wykluczaja mozliwos¢ wykorzystywania
wsparcia publicznego na inwestycje infrastrukturalne do subsydiowania
skrosnego lub subsydiowania posredniego innej dzialalno$ci gospodarczej
(aby finansowanie infrastruktury nie stanowito pomocy publicznej zarzadca
infrastruktury musi prowadzi¢ rozdzielng rachunkowos¢ pomigdzy zadaniami

dotyczacymi infrastruktury oraz inng dzialalnoscia®?)™.

2. Infrastruktura o charakterze lokalnym

74. W 2015 r. Komisja Europejska wydata siedem decyzji dotyczacych wsparcia dla czysto
lokalnych przedsigwzig¢, w ktérych stwierdzita, ze wsparcie przyznane przez wiladze
publiczne nie stanowito pomocy publicznej, poniewaz bylo malo prawdopodobne, aby
mialo ono znaczacy wplyw na wymiane handlowa pomiedzy panstwami cztonkowskimi
UE™*. Ostatnio Komisja wydata kolejne decyzje potwierdzajace to podejécie.

75. Decyzje te wyznaczaja swoistego rodzaju standardy, ktorymi powinny kierowaé si¢
panstwa czlonkowskie i inne zainteresowane podmioty przy dokonywaniu oceny
srodkow wsparcia zwigzanych z dzialalnosScig lokalng pod katem mozliwosci
wystepowania pomocy publicznej®.

76. Z decyzji tych wynika, Zze wsparcie publiczne przyznane na dziatalno$¢ o czysto
lokalnym charakterze moze nie wplywaé¢ na tg3 wymianeg, na przyktad woéwczas gdy

beneficjent wsparcia dostarcza towary lub ushugi na ograniczonym obszarze i jest

%2 Zobacz np. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 7 czerwca 2006 r. w sprawie pomocy panstwa nr N 478/2004
— Irlandia — State guarantee for capital borrowings by Coras Iompair Eirann (CIE) for infrastructure investment
oraz pkt 11siatki analitycznej dotyczacej infrastruktury kolejowej, metra i transportu lokalnego (Infrastructure
Analytical Grid for Railway, Metro and Local Transport Infrastructure).

% Zobacz w tym wzgledzie pkt 188 zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

* Decyzja Komisji Europejskiej z dnia 29 kwietnia 2015 w sprawie pomocy panstwa nr SA.37432 - Czech
Republic - Hradec Kralové public hospitals; decyzja Komisji Europejskiej z dnia 29 kwietnia 2015 w sprawie
pomocy panstwa NI SA.37904 - Niemcy - Medical centre in Durmersheim; decyzja Komisji Europejskiej z dnia

29 kwietnia 2015 w sprawie pomocy panstwa NI SA.38035 - Niemcy - Landgrafen-Klinik; decyzja Komisji
Europejskiej z dnia 29 kwietnia 2015 w sprawie pomocy panstwa nr SA.33149 - Niemcy - Stidtische
Projektgesellschaft ,,Wirtschaftsbiiro Gaarden — Kiel”; decyzja Komisji Europejskiej z dnia 29 kwietnia
2015 w sprawie pomocy panstwa nr SA.39403 - Niderlandy - Investment aid for Lauwersoog port; decyzja
Komisji Europejskiej z dnia 29 kwietnia 2015 w sprawie pomocy panstwa nr SA. 37963 - Zjednoczone
Krolestwo - Glenmore Lodge oraz decyzja Komisji Europejskiej z dnia 29 kwietnia 2015 w sprawie pomocy
panstwa nr SA.38208 - Zjednoczone Krélestwo - Member-owned golf clubs.

% Press release z 29 kwietnia 2015 r., IP/15/4889.
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malo prawdopodobne aby zainteresowaly one konsumentéw z innych panstw
czlonkowskich. Ponadto, aby wykluczy¢ wystepowanie pomocy publicznej Srodek
powinien nie wywiera¢ lub wywiera¢ co najwyzej marginalny (przewidywalny)
wplyw na transgraniczne inwestycje w sektorze i mozliwos¢ zakladania
przedsi¢biorstw na obszarze UE.

Jak wskazala Komisja w zawiadomieniu Komisji w sprawie poj¢cia pomocy panstwa
W rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, mato
prawdopodobne jest, aby budowa lokalnych instalacji rekreacyjnych, obiektéw opieki
zdrowotnej, matych portow lotniczych lub portéw, ktore glownie stuza uzytkownikom
lokalnym i ktorych wplyw na inwestycje transgraniczne jest marginalny, wywarlta wptyw
na wymian¢ handlowa. Dowody, ktore wskazywatyby, ze nie istnieje bezposredni wpltyw
na wymian¢ handlowa, moga obejmowac dane, z ktérych wynika, ze infrastruktura jest
tylko w niewielkim stopniu wykorzystywana przez uzytkownikow spoza danego panstwa
cztonkowskiego i ze inwestycje transgraniczne na danym rynku sag minimalne lub istnieje
niewielkie prawdopodobiefistwo, aby wplyw na nie byl negatywny®®.

Wydaje si¢, ze badanie, czy dana infrastruktura ma czysto lokalny zasieg oddzialywania
powinno odbywaé si¢ w odniesieniu do kazdej infrastruktury lokalnej odrebnie, nawet
pomimo tego, ze dany mechanizm wsparcia ma zasieg ogolnokrajowy.

Do oceny publicznego finansowania inwestycji dworcowych mozna wykorzystac
pomocniczo decyzj¢ Komisji Europejskiej w sprawie pomocy panstwa SA.39403 -
Niderlandy - Investment aid for Lauwersoog port. Dotyczy ona finansowania
infrastruktury portowej - infrastruktury portu rybackiego, przystani dla todzi motorowych
(rekreacyjnych) oraz budowy platformy dla rekreacyjnego wedkowania. Port byt
wykorzystywany gléwnie przez mate statki rybackie, ktore uzytkowaly go przede
wszystkim ze wzglgdu na blisko$¢ eksploatowanych przez nie lowisk. Inwestycje nie
prowadzily do znaczacego zwigkszenia pojemnosci (przepustowosci) portu,
aw szczeg6lnosci nie zwigkszaty zdolnosci portu do obstugi wigkszych statkow.
W zwigzku z powyzszym, w opinii Komisji Europejskiej, projekt nie wptywat na
wymian¢ handlowa na rynku wewne¢trznym UE. Nie stwarzal on bowiem zachet dla
rybakéw z innych panstw cztonkowskich do korzystania ze wspieranego portu zamiast z
portéw wich panstwach pochodzenia. Réwniez rekreacyjna cze$¢ inwestycji, bez

watpienia, dotyczyta rynku lokalnego.

% Zobacz pkt 210 zawiadomienia.
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3. Whnioski dla oceny publicznego finansowania inwestycji dworcowych
PKP SA

W warunkach polskich dziatalno$¢ w zakresie zarzadzania infrastrukturg dworcowsg
wykonuje PKP SA lub samorzad terytorialny. Zatem dzialalno$¢ ta pozostaje
w zakresie wylacznej odpowiedzialnosci panstwa polskiego. Dzialalno$¢ ta jest
wykonywana na krajowym, wydzielonym geograficznie rynku w warunkach braku
konkurencji.

Jak wykazano we wczesniej czesci ekspertyzy, dworce kolejowe w zakresie przepiséw
0 pomocy publicznej sa uznawane za skladnik infrastruktury kolejowej, ktora
cechuje monopol naturalny i ktéra nie jest zapewniana w inny sposob przez rynek
niz poprzez dzialania panstwa. Dziatalno§¢ w tym zakresie zostala zastrzezona przez
polskie prawo wytgcznie dla panstwa (zatem objeta monopolem prawnym we
wskazanym powyzej rozumieniu) — dziatajacego za posrednictwem przedsiebiorstwa
publicznego (PKP SA) lub swojej administracji (jednostki samorzadu terytorialnego).
Podmioty te nie maja w tym zakresie zadnej konkurencji (nie ma innych podmiotéw
zapewniajacych infrastrukture dworcowg). Przy czym jednostki samorzadu terytorialnego
oraz PKP SA nie konkurujg ze sobg — na danym obszarze, tj. w obrgbie konkretnej stacji
kolejowej, dworcem zarzadza tylko jeden z tych podmiotow. Prawo wyklucza zatem
konkurencj¢ na rynku (na danym obszarze, w danym momencie dziata tylko jeden
operator infrastruktury dworcowej), jak i konkurencje o rynek (ze wzgledu na tresc
ustawy o PKP inne podmioty, podmioty prywatne, nie reprezentujgce interesOw panstwa
polskiego nie moga si¢ sta¢ operatorem infrastruktury dworcowej). Oznacza to takze, ze
analizowana dzialalno$¢ jest finansowana, co do zasady, przez wladze publiczne
(sektor publiczny), a ewentualny udzial sektora prywatnego ma charakter
marginalny. Potwierdzaja to przywolane we wczesniejszej czesci ekspertyzy
postanowienia Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku).
Bez znaczenie jest to, ze PKP SA nie jest zarzadca infrastruktury w rozumieniu prawa
UE i ze infrastrukturg ,,torowa” i dworcowa zarzadzajg r6zne podmioty - PKP PLK SA
(narodowy zarzadca infrastruktury kolejowej) 1 PKP SA. Nie zmienia to bowiem faktu,
ze dworce stanowia nieodlaczny element sieci kolejowej, jedno z ogniw w realizacji
kolejowego procesu przewozu pasazerow. Pasazerowie, wsiadajac 1 wysiadajac
Z pociggow kursujacych po sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK SA na stacjach
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kolejowych korzystaja z dworcow, nabywaja tam bilety na przejazd, korzystaja
z informacji pasazerskiej, poczekalni, toalet oraz z innych ustlug towarzyszacych
realizacji kolejowego procesu przewozowego.

Infrastruktura dworcowa nie konkuruje z inng infrastrukturg. Podobnie ushugi
realizowane z jej wykorzystaniem nie konkuruja z innymi ustugami. Nie istnieje
bowiem alternatywna infrastruktura zapewaniajaca substytucyjne ustugi — obsluga
pasazeroOw w transporcie kolejowym.

Jak wskazano we wczesniej czesci opinii, prawo polskie (art. 38 ust 6a uotk) ogranicza
mozliwo$¢ finansowania publicznego wyltacznie do wydatkow na budoweg lub
przebudowe dworcow kolejowych w zakresie bezposrednio zwigzanym z obsluga
podréznych. Oznacza to, ze prawo polskie nie tylko wyklucza w tym zakresie mozliwos$ci
finansowania ze $rodkoéw publicznych inne dziatalno$§ci PKP SA niz dworcowa, lecz
rowniez pozwala na finansowanie z tych $rodkéw jedynie pewnych elementow tej
dziatalno$ci (czgéci dworca bezposrednio zwigzane z obstuga podroznych). Zatem
wykluczone jest subsydiowanie skrosne z otrzymanego wsparcia publicznego innej
niz dworcowa dzialalnosci PKP SA. Nie ma przy tym znaczenia, czy elementy dworca
objete publicznym wsparciem beda udostepniane (wynajmowane) przez PKP SA
podmiotom trzecim odptatnie, czy nieodptatnie. Wazne jest, aby wsparcie publiczne nie
umozliwitlo PKP SA wygenerowania srodkow, z ktorych beda mogty finansowa¢ inng niz
dworcowa dziatalnos¢. Kierujac si¢ logika Komisji Europejskiej zawartg
w zawiadomieniu Komisji w sprawie pojgcia pomocy panstwa w rozumieniu art.107
ust. 1 TFUE, mozna to osiagnag¢ w szczegdlnosci poprzez ograniczenie finansowania
publicznego do kosztow netto dziatalnosci dworcowej (wyodrgbnionych w oparciu
o wyrazny rozdzial rachunkowosci). W przypadku dofinansowania inwestycji
dworcowych ze srodkow funduszy ESI zapewnia to obliczenie warto$ci dofinansowania,
zgodnie z przepisami rozporzadzenia 1303/2013. Wigkszos$¢ projektow realizowanych
w ramach funduszy ESI ma charakter operacji generujacych dochdd po ukonczeniu.
Operacje generujace dochdd po ukonczeniu (zwane rowniez projektami generujacymi
dochdd) stanowia specyficzny rodzaj projektow, w ktorych warto$¢ kosztow
kwalifikowalnych, a tym samym warto$¢ dofinansowania, uzalezniona jest od
wygenerowanego przez nie dochodu w danym okresie odniesienia. Rozporzadzenie
1303/2013 wprowadza dwie podstawowe, alternatywne metody obliczania warto$ci
dofinansowania w tego typu operacjach (projektach):

e metodg tzw. ,,luki finansowej” oraz
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e metode zryczaltowanej procentowej stawki dochodu okreslonej dla sektora lub
podsektora wiasciwego dla danej operacji.

Pierwsza metoda znana jest z poprzedniej perspektywy finansowej, natomiast druga jest
nowym rozwigzaniem wprowadzonym w celu uproszczenia systemu wdrazania funduszy
ESI. Odrgbng kategorig sg projekty, w ktorych nie ma mozliwosci obiektywnego
okreslenia przychodu (w polskiej wersji jezykowej rozporzadzenia btednie postuzono si¢
okresleniem dochdd, w angielskiej wersji jezykowej rozporzadzenia wystepuje okreslenie
revenue, ktéore powinno zosta¢ przettumaczone jako przychod) z wyprzedzeniem.
W przypadku tych projektow nie stosuje si¢ dwoch podstawowych metod, lecz dochod
faktycznie wygenerowany w odno$nym okresie po zakonczeniu operacji ulega potragceniu
od wydatkow kwalifikowalnych. Rozporzadzenie 1303/2013 uzaleznia stosowanie tej
metody od obiektywnych kryteriow, nie ma zatem mozliwosci wyboru pomig¢dzy ta
a dwiema zasadniczymi metodami . W przypadku projektow, ktorych dofinansowanie nie
stanowi pomocy publicznej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, jak ma to miejsce
w sytuacji opisywanej w niniejszej analizie w odniesieniu do inwestycji dworcowych
PKP SA, stosowanie powyzszych zasad obliczania warto$ci dofinansowania, okreslonych
w rozporzadzeniu 1303/2013, jest obowigzkowe. Zastosowanie tych zasad pozwoli
uwzgledni¢ w ramach okreslania wielko$ci dopuszczalnego dofinansowania (wsparcia ze
srodkoéw publicznych) ewentualne wpltywy PKP SA z tytutu odptatnego udostepniania
(wynajmowania) elementéw dworca objetych publicznym wsparciem podmiotom
trzecim. Gwarantujac tym samym, ze w wyniku udzielenia dofinansowania PKP SA nie
uzyskaja dodatkowych s$rodkow, z ktorych mogloby sfinansowaé inng niz dworcowa
dziatalnos¢.
PKP SA udostepnia infrastruktur¢ dworcowg na rownych i niedyskryminacyjnych
warunkach  spoleczenstwu  (pasazerom) oraz  wszystkim  zainteresowanym
przedsigbiorstwom kolejowym (przewoznikom). Infrastruktura ta nie jest zatem
zaprojektowana tak by przynosi¢ korzy$¢ konkretnemu przedsi¢biorstwu, lecz stuzy
catemu spoteczenstwu.
Dodatkowo, obiekty dworcowe maja de facto charakter infrastruktury lokalnej, nie
przyciagaja konsumentéw z innych panstw cztonkowskich. Ze zdecydowanej wigkszos$ci
dworcow korzystaja wylacznie obywatele Polscy, w tym przede wszystkim ludnos$¢
lokalna codzienne dojezdzajaca do miejsc pracy, szkot, lokalnych osrodkéw opieki
zdrowotnej 1 handlu. W kazdym przypadku wsérdéd osob korzystajacych z dworcow

przewazaja osoby zamieszkate w Polsce. Nawet w przypadku tych nielicznych dworcéow,
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ktore obstuguja oprocz ruchu krajowego takze ruch miedzynarodowy, potencjat
transportu kolejowego, a w szczego6lnosci samych dworcow, jest zbyt maly, by
decydowaty one o przyciagganiu do Polski konsumentéw z innych panstw cztonkowskich
UE. Publiczne wsparcie na realizacj¢ inwestycji dworcowych nie stwarza zadnych
przeszkdd do zakladania przedsi¢biorstw przez podmioty z innych panstw

cztonkowskich, ani nie wptywa na transgraniczne inwestycje w sektorze.

F. Pozostale poziomy wystepowania pomocy

Publiczne finansowanie infrastruktury transportowej zazwyczaj nie stanowi pomocy
panstwa na poziomie uzytkownikow infrastruktury, jesli dostep do infrastruktury jest de
jure i de facto otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikow na roéwnych
i niedyskryminacyjnych zasadach®’. Wsparcie nie stanowi wowczas selektywnej korzysci
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Jak wskazano w pkt 9 niniejszej ekspertyzy, PKP SA udostepnia infrastruktur¢ dworcowsa
dwom grupom uzytkownikéw koncowych, tj. przewoznikom kolejowym oraz pasazerom.
Mozliwos¢ wystagpienia pomocy publicznej nalezy oceni¢ wylacznie na poziomie
przewoznikow kolejowych, pasazerowie nie sa bowiem przedsigbiorcami w rozumieniu
przepisow prawa UE (nie moga by¢ zatem beneficjentami pomocy publicznej).

Wowczas gdy infrastruktura transportu kolejowego jest otwarta dla wszystkich
potencjalnych uzytkownikow na uczciwych 1 niedyskryminacyjnych zasadach oraz
z tytutu korzystania z niej przedsi¢biorstwa kolejowe (przewoznicy kolejowi) ponoszg
optaty okreslone zgodnie z prawem UE (zgodnie z dyrektywa 2012/34), Komisja
Europejska uznaje, ze publiczne finansowanie infrastruktury nie wigze si¢ z udzieleniem
pomocy publiczne] przewoznikom kolejowym (tj. uzytkownikom koncowym
infrastruktury)®®.

Ponadto Komisja uwaza, ze uzytkownicy koncowi infrastruktury nie uzyskujg pomocy
publicznej w przypadku finansowania publicznego otwartej infrastruktury, ktora nie jest

przeznaczona dla konkretnego uzytkownika(-6w), jezeli jej uzytkownicy zwickszaja

>’ Decyzja Komisji Europejskiej z dnia 11 grudnia 2007 r. w sprawie pomocy panstwa nr N 508/07 - Grecja -
lonia

Odos Motorway from Antirio to loannina, PATHE Motorway Athens (Metamorfossi 1/C) — Maliakos (Skarfia)
and PATHE Connecting Branch Schimatari — Chalkida Project, pkt 18 oraz decyzja Komisji Europejskiej
z dnia7 czerwca 2006 r. w sprawie pomocy panstwa nr N 478/2004 - Irlandia - State guarantee for capital
borrowings by Coras Iompair Eirann (CIE) for infrastructure investment, pkt 26.

%8 pkt 25 wytycznych kolejowych.
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W stopniowy sposob — z perspektywy ex ante — rentownos$¢ projektu/operatora. Taka
sytuacja ma miejsce wowczas, gdy operator infrastruktury dokonuje ustalen handlowych
z poszczegdlnymi uzytkownikami, ktore to ustalenia umozliwiaja pokrycie wszystkich
kosztow z nich wynikajacych, z uwzglednieniem rozsadnej marzy w perspektywie
érednioterrninowej59.

Zgodnie z art. 13 wust. 2 dyrektywy 2012/34, operatorzy obiektow infrastruktury
ustugowej (jakimi sa m.in. dworce) zapewniaja wszystkim przedsigbiorstwom
kolejowym, na niedyskryminacyjnych zasadach, dostep, w tym rowniez dost¢p do torow,
do obiektow, o ktérych mowa w zalaczniku II pkt 2 do dyrektywy, oraz do ustug
swiadczonych w tych obiektach. Oznacza to, ze takze zgodnie z prawem UE, dworce
podlegaja udostgpnianiu na réwnych i niedyskryminacyjnych warunkach. Analogiczne
rozwigzania wprowadzono w prawie polskim (uotk), co opisano w pkt 19 niniejszej
ekspertyzy.

Jak wskazano w pkt 20 niniejszej ekspertyzy z tytulu udost¢pniania infrastruktury
dworcowej przewoznikom PKP SA pobiera oplaty. Zasady ustalania tych optat sa
okreslone w uotk, ktora implementuje w tym zakresie przepisy prawa UE (dyrektywa
2012/34). Sposob ustalania wysoko$ci oplat pozwala na pokrycie ponoszonych przez
PKP SA kosztow §wiadczenia ustug uzytkownikom koncowym dworcoéw powiekszonych
o rozsadny zysk.

Biorgc powyzsze pod uwagg, infrastruktura dworcowa zarzadzana przez PKP SA jest
udostgpniana na rownych i niedyskryminacyjnych zasadach zainteresowanym
uzytkownikom koncowym, ktorzy za korzystanie z niej ponoszg optaty ustalone zgodnie
z sektorowymi przepisami prawa UE z zakresu transportu kolejowego. Zatem
uzytkownicy koncowi infrastruktury dworcowej zarzadzanej przez PKP SA nie
otrzymuja pomocy publicznej w rozumieniu art. 107 ust.1 TFUE.

Zgodnie z utrwalong praktyka decyzyjng Komisji Europejskiej, na poziomie operatorow,
podmiotdow  wynajmujacych  pomieszczenia  (najemcoéw) oraz  budowniczych
(wykonawcdow) infrastruktury pomoc publiczna nie wystgpuje, jesli zostali oni wybrani
w drodze niedyskryminacyjnej, odpowiednio upublicznionej, konkurencyjnej procedury
udzielania zamoéwien (wyboru), w ktorej wybrano najkorzystniejsza oferte lub w inny

sposob zapewniono, ze warto$¢ transakcji odpowiada warto$ci rynkowej (odpowiednia

%9 Zobacz pkt 228 zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j.
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analiza, wycena)®. Wsparcie nie stanowi wowczas korzysci w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE (ze wzgledu na jego rynkowy charakter).

95. Procedura musi by¢ przejrzysta, aby umozliwi¢ wszystkim zainteresowanym oferentom
rowny 1 nalezyty dostep do informacji na kazdym etapie postgpowania. Dostepnosc
informacji, wystarczajgco duzo czasu dla zainteresowanych oferentdow oraz jasnos¢
kryteriow wyboru i udzielenia zamdwienia stanowig kluczowe elementy przejrzystej
procedury wyboru. Postepowanie musi by¢ odpowiednio upublicznione, tak aby wszyscy
potencjalni oferenci mogli sie o nim dowiedzie¢®.

96. Niedyskryminujace traktowanie wszystkich oferentdéw na wszystkich etapach procedury
oraz obiektywne kryteria wyboru i udzielenia zamoéwienia okreslone z wyprzedzeniem
przed rozpoczeciem procedury stanowig niezbgdny warunek zapewnienia zgodno$ci
przeprowadzonej w jej wyniku transakcji z warunkami rynkowymi®.

97. Jak podkresla Komisja Europejska, korzystanie z procedur przewidzianych
w tzw. unijnych dyrektywach zaméwieniowych® i stosowanie sie do nich mozna uznaé
za wystarczajace do spelnienia powyzszych wymagan, pod warunkiem ze spetniono
wszystkie warunki dotyczace stosowania danej procedury. Nie ma to zastosowania
W szczeg6lnych okolicznos$ciach uniemozliwiajacych ustalenie ceny rynkowe;j, takich jak
stosowanie procedury negocjacyjnej bez publikacji ogloszenia o zamoéwieniu. Jesli
wplynie tylko jedna oferta, taka procedura zwykle nie bytaby wystarczajaca do
zapewnienia ceny rynkowej, chyba ze procedura zostala tak opracowana, ze zawiera
szczegolnie silne zabezpieczenia zapewniajace rzeczywista 1 skuteczng konkurencje, oraz
nie jest oczywiste, ze tylko jeden podmiot gospodarczy jest realistycznie w stanie ztozy¢
wiarygodng oferte, albo organy publiczne sprawdzaja za pomocg dodatkowych srodkow,
ze wynik procedury odpowiada cenie rynkowej64.

98. Budowniczowie (wykonawcy) infrastruktury sa wybierani zgodnie z procedurami

zamoOwien publicznych, okreslonymi w ustawie Prawo zamoéwien publicznych,

8 Zobacz decyzje Komisji Europejskiej z dnia 10 lipca 2007 r. w sprawie pomocy panstwa nr N 134/2007
Grecja - Thessaloniki Submerged Tunnel Projekt.

8 Zobacz pkt 91 zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

%2 Ibidem., pkt 92.

% Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2014/24/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie zaméwien
publicznych, uchylajaca dyrektywe nr 2004/18/WE (Dz. Urz. UE 2014 L 94/65) oraz dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie udzielania zamowien przez podmioty
dzialajace w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych, uchylajaca dyrektywe
2004/17/WE (Dz. Urz. UE 2014 L 94/243).

8 Zobacz pkt 93 zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.
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99.

transponujacej do prawa polskiego tzw. unijne dyrektywy zamowieniowe. Tym samym
zapewnione jest, Ze wynagrodzenie dla tych podmiotow odpowiada wartosci
rynkowej. W konsekwencji nie uzyskuja one pomocy publicznej w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE (brak korzysci).
Podmioty wynajmujace powierzchni¢ (najemcy) sa wybierane przez PKP SA, zgodnie
przejrzystymi, adekwatnymi do sytuacji, niedyskryminacyjnymi i konkurencyjnymi
procedurami. Procedury te sa upublicznione i dostgpne na stronie internetowej PKP SA®,
co zapewnia odpowiednig transparentno$¢. Ogtoszenia o nieruchomosciach PKP SA
przeznaczonych do wynaje¢cia lub wydzierzawienia publikowane S3 na stronie
internetowej PKP SA. Jesli w ciggu 14 dni od ukazania si¢ ogloszenia zglosi si¢ choéby
jeden zainteresowany, uruchamiana jest procedura przetargowa lub negocjacyjna.
Zaproszenie do udzialu w przetargu lub negocjacji moze pojawié si¢ (oprocz strony
internetowej PKP SA) rowniez w prasie i mediach lokalnych. Procedura wyboru
najemcoOw jest zatem przejrzysta, niedyskryminacyjna i konkurencyjna. PKP SA moze
wynaja¢ lub wydzierzawi¢ nieruchomosci w szczeg6lnosci W nastepujacych trybach:
e przetargu z opcja aukcji (przetarg), czyli nieograniczony przetarg pisemny
z opcja aukcji lub aukcja (licytacja ustna). Ten tryb PKP SA stosuje, jesli
jedynym kryterium wyboru najemcy jest uzyskanie jak najwyzszego czynszu.
e negocjacji — tryb wykorzystywany, gdy oprocz maksymalnego czynszu PKP
SA Dbierze pod uwage inne kryteria lub gdy przetarg nie wytonit
najemcy/dzierzawcy.
e przyjecia oferty — ten tryb PKP SA uruchamia np. gdy w ciagu 14 dni od
ukazania si¢ na stronie internetowe] oferty najmu badz dzierzawy nie pojawit

si¢ ani jeden zainteresowanyﬁﬁ.

Postepowanie prowadzone jest w oparciu o przepisy ustawy o PKP oraz Kodeksu

cywilnego.

100.Biorac powyzsze pod uwage, podmioty wynajmujace powierzchni¢ od PKP SA

(najemcy) ponosza z tego tytulu oplaty w wysokosci rynkowej, tym samym nie

% Pod adresem: http:/pkpsa.pl/nieruchomosci/wynajem/ogolne-warunki-wynajmu.html (pobrano 17 wrzeénia
2016 1.).

% Informacje dostepne na stronie internctowej PKP SA: hitp:/pkpsa.pl/nieruchomosci/wynajem/ogolne-
warunki-wynajmu.html (pobrano 17 wrzesnia 2016 r.). Oprocz wymienionych trybow, stosuje si¢ takze tryb
okazjonalny — z tego trybu PKP SA korzysta w przypadku uméw najmu na okres do trzech miesigcy.
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uzyskuja one korzys$ci, a w konsekwencji pomocy publicznej w rozumieniu art. 107

ust.1 TFUE.
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V. WhiosKi

101.W odniesieniu do poziomu wlasciciela i zarzadcy infrastruktury — PKP SA pomoc
publiczna nie wystepuje ze wzgledu na brak wplywu wsparcia na konkurencj¢ na
rynku wewnetrznym UE oraz na wymian¢ handlowa pomiedzy panstwami
czlonkowskimi UE (brak spelnienia ostatniej z przeslanek pojecia pomocy
publicznej okreslonych w art. 107 ust. 1 TFUE).

102.W zakresie przepis6w o pomocy publicznej dworce stanowia element infrastruktury
kolejowej. Jak wskazata Komisja Europejska w zawiadomieniu Komisji w sprawie
pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, publiczne finansowanie infrastruktury Kkolejowej, udostepnianej
potencjalnym uzytkownikom na rownych i niedyskryminacyjnych warunkach nie
ma wplywu na wymiane¢ handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi ani nie
zakloca konkurencji na rynku wewnetrznym. Infrastruktura dworcowa w Polsce jest
udostgpniana  na  réwnych 1 niedyskryminacyjnych  warunkach  wszystkim
zainteresowanym — zaréwno przewoznikom (operatorom), jak i pasazerom. Wspierana
infrastruktura  przynosi korzy$§¢ catemu spoleczenstwu (a nie konkretnemu
przedsigbiorstwu).

103.W Polsce dziatalno$¢ w zakresie zarzadzania infrastrukturg dworcowg objeta wsparciem
publicznym wykonuje wylgcznie panstwo, dziatajagce m.in. za posrednictwem PKP SA.
Dziatalno$¢ ta jest wykonywana na krajowym, wydzielonym geograficznie rynku
w warunkach braku konkurencji. Infrastruktura nie jest zapewniana w inny sposob
przez rynek niz poprzez panstwo, dzialajagce m.in. za posrednictwem PKP SA.
Infrastruktura dworcowa nie konkuruje z inng infrastrukturg. Nie istnieje bowiem inny
typ infrastruktury dostarczajacej porownywalnych ustug.

104.Prawo polskie skutecznie wyklucza mozliwos$¢ subsydiowania skro$snego ze wsparcia
na inwestycje dworcowe innej dzialalnosci prowadzonej przez PKP SA. Zgodnie
bowiem z art. 38 ust. 6a ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym,
finansowanie publiczne moze dotyczy¢ jedynie wydatkow na budowe lub przebudowe
dworcow kolejowych w zakresie bezposrednio zwigzanym z obstuga podréznych.

105.Dodatkowo, pomocniczo, mozna wskaza¢, ze dworce maja w istocie charakter
infrastruktury lokalnej — obszar oddzialywania dworcoOw ma wymiar lokalny, nie

przyciagaja one konsumentdw, ani inwestycji do Polski. Nie wptywaja na transgraniczne
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inwestycje, ani na mozliwo$¢ zakladania przedsi¢biorstw przez podmioty z innych
panstw cztonkowskich UE.

106.Na poziomie uzytkownikéw koncowych pomoc publiczna nie wystepuje, poniewaz
dworce kolejowe s3a udostgpniane wszystkim zainteresowanym uzytkownikom
(pasazerom 1 przewoznikom) na réwnych 1 niedyskryminacyjnych zasadach (nie
wystepuje selektywna korzysc¢).

107.Podmioty wykonujace infrastrukture dworcowa oraz wynajmujace powierzchni¢ na
dworcach (najemcy) sa wybierane z zastosowaniem uczciwych, konkurencyjnych,
niedyskryminacyjnych, w pelni transparentnych procedur, zgodnych z odpowiednimi
regulacjami prawa krajowego 1 UE, co wyklucza wystapienie pomocy publicznej na
poziomie tych podmiotow (rynkowy charakter wynagrodzenia — brak korzysci).

108.Biorac powyzsze pod uwage, uwzgledniajac postanowienia zawiadomienia Komisji
W sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej oraz siatek analitycznych dotyczacych pomocy
panstwa na infrastrukture z 2016 r. (Analytical Grids on State Aid to Infrastructure
2016), wsparcie publiczne udzielane PKP SA na realizacje¢ inwestycji dworowych nie
spelnia ostatniej z przestanek okreslonych w art. 107 ust 1 TFUE, tj. nie wplywa na
konkurencj¢ na rynku wewnetrznym UE i nie zakloca wymiany handlowej
pomiedzy panstwami czlonkowskimi UE i w konsekwencji nie stanowi pomocy
publicznej.

109.W zwiazku z powyzszym, finansowanie inwestycji dworcowych ze Srodkow
publicznych w warunkach polskich nie wymaga wczeSniejszego zgloszenia pomocy
publicznej Komisji Europejskiej, zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE, ani opracowania
programu pomocowego w rozumieniu rozporzadzenia 2015/1589.

110.Zgodnie z niniejsza ekspertyza, w kazdym konkretnym przypadku finansowanie
infrastruktury dworcowej ze $rodkéw publicznych nie bedzie stanowito pomocy
publicznej, o ile bedg spetnione nastepujace zatozenia:

e zostanie utrzymamy istniejagcy stan prawny w zakresie zasad organizacji
i finansowania dziatalno$ci dworcowej;

e za pomocg odpowiednich zasad rachunkowos$ci zostanie wykluczone
finansowanie ze S$rodkéw publicznych innej dziatalnosci PKP SA niz
dworcowa — spelnienie tego warunku zapewni przestrzeganie przepisu art. 38

ust. 6a uotk;
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e infrastruktura dworcowa bedzie udostepniana uzytkownikom koncowym na
zasadach okreslonych w uotk, w tym optaty ponoszone przez uzytkownikow
koncowych beda okreslane zgodnie z przepisami uotk;

e w  przypadku  udostepniania  infrastruktury = dworcowe;j innym
przedsigbiorstwom niz przewoznicy kolejowi bedacy uzytkownikiem
koncowym obiektu infrastruktury ustlugowej, PKP SA bedzie przestrzegaé

procedur wyboru opisanych w niniejszej ekspertyzie.

Ekspertyze¢ zaktualizowano

w zespole Laboratorium Transportu Kolejowego

i Publicznego Transportu Zbiorowego CARS

pod kierunkiem

Prof. dr hab. Tadeusza Skocznego (Dyrektora CARS)

Warszawa, 4 maja 2017 r.
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