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DECYZJE

DECYZJA KOMISJI
z dnia 17 lipca 2013 r.

w sprawie $rodka/programu pomocy/pomocy panstwa SA.34369 (13/C) (ex 12/N) — Budowa
i eksploatacja publicznych intermodalnych terminali transportowych, ktére Republika Slowacka
planuje wdrozy¢

(notyfikowana jako dokument nr C(2013) 4423)
(Jedynie tekst w jezyku stowackim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2014/524|UE)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajgc Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczeg6lnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywolanymi artykulami (') i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA

(1)  Pismem przestanym poczta elektroniczng w dniu 6 kwietnia 2011 r. Komisja otrzymata skarge od przedsigbior-
stwa METRANS/Danubia, a.s. (zwanego dalej ,Metrans”) dotyczacag domniemanej pomocy panstwa udzielonej na
budowe publicznych intermodalnych terminali transportowych (zwana dalej ,skarga”). Dnia 9 czerwca 2011 r.
Komisja otrzymala pocztg elektroniczng kolejne informacje od przedsigbiorstwa Metrans. Skarga ta zostala zare-
jestrowana jako sprawa SA.32828.

(2)  Komisja wyslala t¢ skarge Slowacji pismem z dnia 6 paZdziernika 2011 r. wraz z prosbg o informacje, na ktére
Stowacja odpowiedziala pismem z dnia 6 grudnia 2011 r. W piSmie tym podano, ze wspomniany Srodek wcigz
pozostaje na etapie przygotowania i dotychczas nie przyznano zadnych $rodkéw finansowych. O odpowiedzi tej
Komisja poinformowala przedsi¢biorstwo Metrans pismem z dnia 12 grudnia 2011 r., w ktérym powiadomita o
swoich wstepnych ustaleniach, iz $rodek ten nie stanowi pomocy panistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, a
nastepnie zamknela sprawe SA.32828.

(3) W dniu 16 lutego 2012 r. Stowacja drogg elektroniczna zglosita wstepnie $rodek dotyczacy planowanej budowy i
eksploatacji publicznych intermodalnych terminali transportowych. W pismach przestanych droga elektroniczna
z dnia 5 czerwca, 12 czerwca, 12 lipca i 16 lipca 2012 r. Stowacja udzielila kolejnych informacji dotyczacych
tego $rodka, zalaczajac rowniez listy poparcia od przedsigbiorstw DHL i GEFCO dzialajacych w obszarze trans-
portu i logistyki.

() Dz.U.C45216.2.2013,s.13.
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(4)  Pismem przestanym pocztg elektroniczng dnia 12 lipca 2012 r. przedsigbiorstwo Metrans przekazalo Komisji list
poparcia od przedsi¢biorstwa Green Integrated Logistics (Slovakia) s.r.o. (zwanego dalej ,GIL"), ktdre jest opera-
torem terminalu transportowego w Slddkovicovie. Komisja wyslala to pismo Stowagji listem z dnia 18 lipca
2012 r., a nastgpnie poczta elektroniczng otrzymala odpowiedZ z dnia 14 sierpnia 2012 r., ktéra ponownie
zawierala informacje, ze na razie nie przyznano zadnych Srodkéw finansowych na ten projekt.

(50 W dniu 17 lipca 2012 r. Stowacja droga elektroniczng zglosita Komisji ten $rodek zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE.
W ramach tego zgloszenia Stowacja przedlozyla listy poparcia od przedsigbiorstw DHL Express (Slovakia), s.r.o.
(zwanego dalej ,DHL"), GEFCO SLOVAKIA, s.r.0., Bohemiakombi, s.r.0. i Kombiverkehr. W pismach przestanych
drogg elektroniczng z dnia 3 wrze$nia, 18, 22, 24, 26 i 29 pazdziernika, 6, 9, 13 i 14 listopada oraz 6 grudnia
2012 r. Stowacja udzielita dalszych informacji.

(6)  Pismem z dnia 23 stycznia 2013 r. Komisja powiadomita Stowacje o swojej decyzji w sprawie wszczecia postepo-
wania okre$lonego w art. 108 ust. 2 TFUE (zwanej dalej ,decyzja o wszczeciu postgpowania”). Dnia 12 lutego
2013 r. Komisja otrzymala od Stowacji uwagi dotyczace tejze decyzji o wszczgciu postgpowania.

(7)  Decyzja o wszczeciu postepowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej () dnia
16 lutego 2013 r. Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia swoich uwag dotyczacych wymie-
nionych Srodkéw w terminie jednego miesigca od daty publikacji.

(8)  Dnia 18 lutego 2013 r. Komisja wyslala decyzje o wszczeciu postepowania podmiotom, ktére wyrazily zaintere-
sowanie w czasie fazy wstepnego badania, a mianowicie przedsigbiorstwom Bohemiakombi, s.r.o., DHL Express
(Slovakia), s.r.o., GEFCO SLOVAKIA, s.r.o., Kombiverkehr, Metrans i jego przedstawicieclowi prawnemu —
SCHWARZ advokati s.r.o., Green Integrated Logistics (Slovakia) s.r.o0. oraz innym stronom, ktére Komisja uznata
za potencjalnie zainteresowane, jak na przyktad Uniwersytetowi Zylifiskiemu — szefowi katedry transportu kole-
jowego oraz ZCHFP SR — ChemlLog (Stowarzyszenie Przemystu Chemicznego i Farmaceutycznego Republiki
Stowackiej).

9) W wymienionych terminach Komisja otrzymala uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postepowania od nastepuja-
cych zainteresowanych stron:

a) Stowarzyszenie Przemystu Chemicznego i Farmaceutycznego Republiki Stowackiej, dnia 22 lutego 2013 r;
b) Bohemiakombi, dnia 4 marca 2013 r,;

¢) Kombiverkehr, dnia 6 marca 2013 r;

d) DHL, dnia 8 marca 2013 r,;

€) SCHWARZ advokéti w imieniu przedsigbiorstwa Metrans, dnia 11 marca 2013 r.;

f) przedsigbiorstwo WienCont Container Terminal Gesellschaft m.b.H. (zwane dalej ,WienCont”) dnia 6 marca
2013 r. poprosito o przedtuzenie terminu zglaszania uwag, ktéry dnia 7 marca 2013 r. Komisja przedtuzyla
do 18 marca 2013 r. Dnia 18 marca 2013 r. Komisja otrzymala od przedsigbiorstwa WienCont uwagi doty-
czace decyzji o wszczeciu postgpowania.

(10) W pismach z dnia 19 i 20 marca 2013 r. Komisja wystala Stowacji uwagi, ktére otrzymala od zainteresowanych
stron. Stowacja wyslala swoja odpowiedZ na te uwagi dnia 5 kwietnia 2013 r.

(11) Dnia 29 kwietnia 2013 r. Komisja zadala przedsi¢biorstwu Metrans kolejne pytania droga elektroniczng. Przedsie-
biorstwo Metrans wyslalo odpowiedzi drogg elektroniczng w dniu 6 maja 2013 r., w tym réwniez wersje, ktéra
nie ma charakteru poufnego.

(12) Informacje uzyskane od przedsigbiorstwa Metrans, ktore nie mialy charakteru poufnego, Komisja wyslata Stowacji
poczta elektroniczng w dniu 8 maja 2013 r. Slowacja wyslala swoje uwagi dotyczace tychze informacji dnia
16 maja 2013 r.

(13) W dniu 8 i 17 maja 2013 r. Komisja zadala Stowacji kolejne pytania, na ktére Stowacja odpowiedziala droga
elektroniczng w dniach 17 i 29 maja 2013 r.

(14) Dnia 21 maja 2013 r. Komisja zadala przedsigbiorstwu WienCont kolejne pytania drogg elektroniczng, na ktére
przedsigbiorstwo WienCont odpowiedzialo droga elektroniczng w dniu 7 czerwca 2013 r.

() Zob. przypisnr 1.
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(15) W dniu 6 czerwca 2013 r. w Brukseli odbylo si¢ spotkanie Komisji ze Stowacja.

(16) Komisja wystala Stowagji informacje, ktére nie mialy charakteru poufnego, a ktére uzyskala od przedsigbiorstw
Metrans i WienCont pocztg elektroniczng z dnia 10 czerwca 2013 r.

(17) W piémie z dnia 10 czerwca 2013 r. Stowacja ograniczyta zakres zgloszonego $rodka do terminalu w Zylinie.

(18) Stowacja przestala swoje uwagi dotyczace informacji przekazanych przez przedsigbiorstwa Metrans i WienCont
dnia 14 czerwca 2013 r.

(19) Komisja poprosila Stowacj¢ o dalsze informacje droga elektroniczng w dniu 18 czerwca 2013 r., ktdre otrzymala
droga elektroniczng w dniu 19 czerwca 2013 .

2. OPIS SRODKA I UWAGI OTRZYMANE PRZED WSZCZECIEM POSTEPOWANIA WY]AéNIAJACEGO
2.1. INTERMODALNE TERMINALE TRANSPORTOWE

(20)  Zgodnie z pierwotnym zgloszeniem $rodek przewidywal finansowanie budowy i eksploatacji sieci publicznych
intermodalnych terminali transportowych dostosowanych do kontynentalnego transportu kombinowanego
towaru. Slowacja zamierzala pierwotnie sfinansowaé budowg czterech publicznie dostgpnych intermodalnych
terminali transportowych w Bratystawie-Palenisku, Leopoldovie-Hlohovcu, Zylinie-Teplicce i Koszycach-Bociarze.

(21) O pierwotnej liczbie terminali i ich rozmieszczeniu Stowacja zadecydowala na podstawie badan rynku, ktére w
2007 r. opracowala firma doradcza Intraco Consulting z siedziba w Belgii dzialajaca w dziedzinie koordynacji
transportu kombinowanego i logistyki. Okreslajac liczbe i lokalizacje terminali, uwzgledniono nastepujace czyn-
niki:

— terminale powinny obstugiwac jak najwigkszg cze$¢ stowackiego terytorium,
— mozliwos¢ pelnego wykorzystania zdolnosci przetadunkowej terminali,

— lokalizacja na gléwnych trasach kolejowych, ktore pokrywaja si¢ z paneuropejskimi korytarzami transporto-
wymi w ramach Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) oraz lokalizacja na trasach kolejowych obje-
tych Umowg europejska o waznych migdzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towa-
rzyszacych,

— polaczenie planowanych parkéw przemystowych na Stowacji.

(22) W zwigzku z mozliwoscig zakl6cenia konkurencji, ktéra wynikala ze zgloszonego Srodka zgodnie z decyzja o
wszczeciu postgpowania, Stowacja zdecydowala si¢ jednak na ograniczenie $rodka do sfinansowania budowy i
eksploatacji jednego publicznego intermodalnego terminalu transportowego w Zylinie-Teplicce dostosowanego
do kontynentalnego transportu kombinowanego towaréw. Terminal ten ma funkcjonowal jako projekt pilota-
zowy dla potencjalnej przyszlej budowy sieci publicznych intermodalnych terminali transportowych na calej
Stowadji.

(23) Terminal w Zylinie-Teplicce bedzie publicznie dostgpnym intermodalnym terminalem transportowym i bedzie
zgodny z Umowg europejskg o waznych migdzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach
towarzyszacych (zwang dalej ,umowa AGTC”) oraz zasadami Miedzynarodowego Zwiazku Kolei (UIC).

(24)  Na miejsce projektu pilotazowego wybrano miejsce najbardziej oddalone od istniejacych, nowoczesnych i duzych
terminali, nadal jednak spelniajgce wymagania podane w motywie 21.

(25) Dlugos¢ uzytkowa terminalu bedzie wynosi¢ 750 metréw toréw pod dwoma suwnicami bramowymi wyposazo-
nymi w uchwyty kleszczowe stuzace do obstugi nadwozi wymiennych oraz naczep wykorzystywanych w trans-
porcie kontynentalnym, jak réwniez intermodalnych (ISO) konteneréw do transportu morskiego. Pod suwnicami
beda takze sko$ne miejsca parkingowe, ktdre ulatwia obstuge naczep oraz miejsca do tymczasowego przechowy-
wania nadwozi wymiennych, ktorych nie da si¢ skladowac jedno na drugim. Roczna przepustowo$¢ nowego
terminalu bedzie wynosi¢ 450 000 ton brutto. Budowa terminalu powinna zosta¢ ukoficzona w 2015 roku.

(26)  Terminal bedzie wlasnoscig pafistwa. W imieniu panistwa z praw whasnosci korzysta¢ bedzie zarzadca krajowej
infrastruktury kolejowej — Koleje Republiki Stowackiej (ZSR — Zeleznice Slovenskej republiky) (zwane dalej
,ZSR”"). Zadaniem ZSR bedzie przede wszystkim pobieranie oplat koncesyjnych od operatora terminalu.
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(27)  Eksploatacje terminali gwarantowal bedzie umowa zawarta na okres trzydziestu lat z podmiotem wybranym w
drodze niedyskryminujacej i przejrzystej procedury przetargowej. Aby zapewni¢ niedyskryminujacy dostep do
terminali i zapobiec konfliktowi intereséw miedzy wybranym operatorem terminalu i przedsigbiorstwami trans-
portowymi, operator terminalu nie moze by¢ przedsigbiorstwem transportowym, ktére by jednocze$nie z niego
korzystalo, zeby nie konkurowal z przedsigbiorstwami transportowymi i operatorami transportu kombinowa-
nego, ktérzy beda korzysta¢ z terminalu. Je$li wybrany operator nie spelni warunkéw okreslonych w umowie
koncesyjnej, pafistwo moze anulowac t¢ koncesje i rozpisa¢ nowy przetarg publiczny.

(28)  Publiczny dostgp do terminalu bedzie gwarantowal przepis wlaczony do umowy koncesyjnej zawartej z
wybranym operatorem terminali, wedtug ktdérego ustugi beda oferowane na zasadach niedyskryminujacych oraz
za ceny na otwartym rynku. Decyzja o przyznaniu dotacji bedzie takze zawieraC klauzule gwarantujgcg niedys-
kryminujacy, publiczny dostep do infrastruktury.

2.2. PODSTAWA PRAWNA SRODKA

(29) Finansowanie tego $rodka zostanie przyznane na podstawie § 4 ust. 2 lit. m) ustawy nr 231/1999 Dz.U. o
pomocy pafistwa, z pdzniejszymi zmianami oraz ustawy nr 523/2004 Dz.U. o zasadach budzetowych admini-
stracji publicznej oraz o zmianie i uzupelnieniu niektérych ustaw.

2.3. BUDZET

(30) Stowacja przewiduje, ze na budowg terminalu, ktéry zostanie zbudowany przez panstwo i bedzie jego wlasnoscia,
potrzebna bedzie inwestycja poczatkowa w wysokosci 25,04 miliona EUR. Suma ta, pokryta z Funduszu Spdj-
nosci (85 %) i zasobéw wilasnych pafistwa (15 %), pokryje 100 % poczatkowych kosztéw inwestycyjnych.
Operator terminalu bedzie zobowigzany do wnoszenia oplat koncesyjnych réwnych co najmniej 15 % kosztéw
inwestycyjnych przez okres pigtnastu lat.

2.4. BENEFICJENT SRODKA

(31) Beneficjentem Srodka jest operator terminalu, ktéry bedzie korzysta¢ z infrastruktury, przy czym bedzie za nig
wnosi¢ oplaty koncesyjne pokrywajace jedynie nieznaczng cz¢$¢ tacznych kosztéw budowy terminalu.

(32)  ZSR nie uwaza si¢ za beneficjenta, poniewaz bedg one jedynie korzysta¢ z praw wlasnoéci w imieniu pafistwa. O
oplaty koncesyjne, ktére ZSR beda pobiera¢ w imieniu pafistwa, zostang potem obnizone dotacje, ktére ZSR
otrzymujg od panstwa za pelnienie publicznej roli zarzadcy krajowej infrastruktury kolejowe;.

2.5. KUMULACJA I OBOWIAZEK WSTRZYMANIA EKSPLOATAC]I

(33) Finansowania $rodka nie mozna laczy¢ z innymi rodzajami pomocy w zwigzku z tymi samymi kosztami kwalifi-
kowanymi.

(34) Pomoc zostanie przyznana dopiero po zatwierdzeniu przez Komisje.

2.6. POWODY WSZCZECIA POSTEPOWANIA

(35) W zwigzku z pierwotnie zgloszonym Srodkiem Komisja wszczela postgpowanie okreSlone w art. 108 ust. 2
TFUE, z nastepujacych powodow:

a) potrzeby budowy czterech intermodalnych terminali transferowych i rozwoju kontynentalnego transportu
kombinowanego na Slowacji w celu wsparcia przejscia z transportu drogowego na transport kolejowy i
zegluge $rédladows; oraz

b) ustalenia, czy zakl6cenie konkurencji wynikajace z tego Srodka nie byto sprzeczne ze wspdlnym interesem.

3. UWAGI SLOWAC]I DOTYCZACE DECYZJI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA WY]AéNIA]ACEGO

(36) Stowacja podtrzymala swoje stanowisko dotyczace koniecznosci przyznania pomocy oparte na badaniach i anali-
zach przedlozonych Komisji i opinii przyszlych uzytkownikéw terminali, zdaniem ktérych bez wybudowania
publicznych neutralnych terminali nie mozna liczy¢ w przyszlosci na wyrazne przejicie z transportu drogowego
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na transport kolejowy i zegluge Srodladows. Stowacja cytuje opinie przedsigbiorstwa Kombiverkehr, ktére ustalito,
ze popyt na transport kombinowany na Stowacji wyraznie rodnie, w szczegdlnoSci na wschodniej i potudniowej
osi europejskiej. Popyt ten mozna zaspokoi¢ jednak tylko przy zalozeniu, ze beda istnialy odpowiednio rozmie-
szczone 1 funkcjonalne terminale o dostatecznej przepustowosci, ktére beda oferowaé zupelnie neutralne ustugi,
jak np. te, ktdre stanowia czgs$¢ niemieckiego programu budowy terminali.

(37) W zwigzku z watpliwosciami Komisji dotyczacymi tego, czy zaktdcenie konkurencji wynikajace ze $rodka nie jest
sprzeczne ze wspolnym interesem, Slowacja twierdzi, Ze, po pierwsze, celem projektu jest rozwdj kontynental-
nego transportu intermodalnego stanowigcego zupelnie nowy segment transportu intermodalnego, ktérego sie
obecnie nie wykorzystuje albo ktéry wykorzystuje si¢ tylko w bardzo ograniczonym stopniu. Po drugie, oczeki-
wane oszczednosci pod wzgledem kosztow zewnetrznych sg 13-krotnie wyzsze niz koszty inwestycyjne, przy
czym wiekszo$¢ tych oszczednosci dotyczy UE poza terytorium Slowacji. Na koniec za$ stwierdza, ze zakldcenie
konkurencji zostanie ograniczone do minimum przez warunek, ze operator nowych terminali bedzie musiat
zaplaci¢ 15 % lacznych kosztéw inwestycyjnych w formie oplat koncesyjnych, przy czym ceny za jego ushugi
beda podlegac regulacji i kontroli.

(38) Na obawy wyrazone w decyzji o wszczgciu postgpowania Stowacja odpowiada, ze nowe terminale beda stanowié
okolo 16 % lacznej teoretycznej przepustowosci intermodalnych terminali transportowych na Stowacji, wyraZonej
jako zdolno$¢ przetadunkowa w intermodalnych jednostkach transportowych (IJT), jak podaje tabela ponize;.

Przepustowos$¢ intermodalnych terminali transportowych na Stowacgji

Zdolno$¢ przetadunkowa w IJT
Intermodalne terminale transportowe
Teoretyczna Udziat w %
Bratystawa-UNS (Centralny Dworzec 30 000
Towarowy)

Bratystawa-Port 20 000
Sladkovicovo 20 000
Zylina-Intrans 60 000
Dunajskd Streda 600 000
Koszyce-Intrans 45 000
Koszyce-Haniska 100 000
Dobrd 75 000
Ruzomberok 30 000

Istniejace — ogétem 980 000 () 84 %
Bratystawa-Port 40 000
Leopoldov 40 000
Zylina-Teplicka 40 000
Koszyce-Bociar 40 000

Nowe — ogblem 180 000 (**) 16 %

Wszystkie terminale — ogélem 1 160 000 100 %

(*) Teoretyczna zdolno$¢ przetadunkowa przy istniejacej organizacji i wykorzystywanych urzadzeniach do obstugi oraz techno-
logii pracy
(**) Teoretyczna zdolno$¢ przetadunkowa nowych terminali po zakoniczeniu pierwszego etapu budowy

Zrédto: Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju Regionalnego Republiki Stowackiej, na podstawie informacji od wtas-
cicieli i operatoréw terminali.
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(39) Poza tym Stowacja przedstawila nastgpujace wartosci dotyczgce rozwoju migdzynarodowego towarowego trans-
portu drogowego na Stowacji.

Migdzynarodowy drogowy
Rok transport towarowy Wzrost z roku na rok Laczny wzrost
(W tys. ton)

2007 27 202

2008 30 931 13,7 13,7
2009 28 879 - 3,4 9,8
2010 30 866 3,3 13,5
2011 33 585 8,8 23,5

Zrédbo: Urzad Statystyczny Republiki Stowackiej

(40) Ponadto Slowacja zauwaza, ze publicznych intermodalnych terminali transportowych dotyczy¢ bedg art. 31 i
art. 56 ust. 9 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 201234 UE (*), ktéra do 16 czerwca 2015 r. musi
zosta¢ transponowana do prawa krajowego. Wedlug wladz stowackich zasady te stworza wystarczajagce ramy
regulacyjne, ktére ograniczg efekt przejmowania dotychczasowych klientéw z istniejacych terminali.

4. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON

4.1. STOWARZYSZENIE PRZEMYSLU CHEMICZNEGO I FARMACEUTYCZNEGO REPUBLIKI SEOWACKIE] (ZVAZ CHEMICKEHO
A FARMACEUTICKEHO PRIEMYSLU SLOVENSKE]J REPUBLIKY — ZCHFP SR)

(41)  Stowarzyszenie Przemystu Chemicznego i Farmaceutycznego Republiki Stowackiej (zwane dalej ,ZCHFP SR”)
wspiera bezpieczny i ekologiczny transport na potrzeby przemystu chemicznego. Dlatego przylaczylo si¢ ono do
projektu ,,ChemLog” zajmujacego si¢ mapowaniem, analizg i wsparciem transportu kombinowanego oraz publicz-
nych intermodalnych terminali transportowych na Stowacji.

(42) Do swoich uwag ZCHFP SR zalaczylo dwa badania z projektu ChemLog, ktéry jest projektem europejskiej wsp6t-
pracy miedzy organami regionalnymi, stowarzyszeniami chemicznymi i instytucjami naukowymi z Niemiec,
Polski, Republiki Czeskiej, Stowacji, Wegier oraz Wtoch, w ktérych uczestniczy ZCHFP SR, a mianowicie: ,Stra-
tegi¢ rozwoju transportu kombinowanego substancji chemicznych w Europie Srodkowej” i ,Studium wykonal-
nosci — Rozwdj transportu kolejowego substancji chemicznych na Slowacji z uwzglednieniem krajéw sasiednich
i przygotowywanych terminali transportu kombinowanego”.

(43) ZCHFP SR ocenia, ze publiczne terminale na Slowacji wplyna pozytywnie w szczegdlnosci na rozwdj kontynen-
talnego transportu kombinowanego, jako Ze obecne terminale obstuguja jedynie kontenery ISO. Zdaniem ZCHFP
SR transportem kolejowym przewieziono ze Stowacji bardzo mato nadwozi wymiennych i naczep, jako ze obecni
operatorzy nie s3 nimi zainteresowani i obecnie nie istniejg regularne polgczenia ze Stowacji do zadnego wezla
transportu intermodalnego w Europie Zachodniej.

4.2. BOHEMIAKOMBI

(44)  Przedsigbiorstwo Bohemiakombi jest operatorem transportu kombinowanego, ktéry prowadzi dzialalno$¢ na
Stowacji, gdzie funkcjonuje w szczegdlnosci na bocznicach przedsigbiorstw. Zdaniem przedsmbxorstwa Bohemia-
kombi najczestszymi uzytkownikami tras kontynentalnych w Europie sa mali oraz $redni przewoZnicy drogowi i
spedytorzy. Oferu'q oni przewozy od drzwi do drzwi (door-to-door) i aby moéc korzystac’ z transportu kombinowa-
nego, musza mie¢ mozliwo$¢ korzystania z ustug neutralnych terminali i operatoréw transportu kombinowanego.
Te MSP nie mogg inwestowaé we whasne terminale, dlatego do przetadunku potrzebuja infrastruktury publicznej.
W przypadku braku takiej infrastruktury przedsigbiorstwa te moga korzysta¢ tylko z transportu drogowego.

(*) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego (Dz.U.L 3432 14.12.2012, s. 32).
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(45)  Przedsigbiorstwo Bohemiakombi twierdzi, ze z prywatnych terminali w transporcie kontynentalnym mozna
korzysta¢ jedynie w bardzo ograniczonym stopniu, jako ze ich operatorzy réwniez oferujg przewozy od drzwi do
drzwi, a wigc sa bezposrednig konkurencja przewoznikéw drogowych. Dlatego korzystanie z prywatnych termi-
nali jest bezposrednio zwigzane z ryzykiem, ze operator prywatnego terminalu, ktéry ma dostep do wszystkich
informacji dotyczacych dostaw i oferuje ustugi konkurencyjne, przejmie ten transport obejmujacy przejicie z
transportu drogowego na kolejowy.

(46) Przedsigbiorstwo Bohemiakombi twierdzi, ze stawka za przeladunek intermodalny na Slowacji wynosi
45-50 EUR za przeladowang jednostke, co stanowi dwukrotno$¢ ceny w terminalach publicznych w innych
miejscach w UE. Zdaniem przedsi¢biorstwa Bohemiakombi to wiasnie stanowi przeszkod¢ w przejsciu z trans-
portu drogowego na transport kolejowy. Przedsigbiorstwo Bohemiakombi przypuszcza, ze publiczne intermo-
dalne terminale transferowe zbudowane dzigki dotacjom beda Swiadczy¢ tansze ustugi, zmniejszajac w ten sposob
bariery dla przejscia z transportu drogowego na kolejowy.

(47) Na zakoriczenie przedsigbiorstwo Bohemiakombi dodaje, ze pomoc pafistwa przyczyni si¢ do rozwoju konku-
rencji w zakresie ustug $wiadczonych przez terminale intermodalne.

4.3. KOMBIVERKEHR

(48)  Przedsigbiorstwo Kombiverkehr twierdzi, ze na Stowacjg transportuje bardzo mato jednostek kontynentalnych —
mniej niz 1 000 rocznie. Przedsi¢biorstwo Kombiverkehr podaje, ze przyczyng tego sa gtéwnie wysokie koszty
przetadunkéw, ktére przekraczajg 45 EUR za kazdg jednostke przeladowang ze $rodka transportu drogowego na
pociag lub odwrotnie, co stanowi niemal dwukrotno$¢ stawki naliczanej na dotowanych przez panstwo termina-
lach znajdujacych si¢ w Niemczech. Obecnie transportuje si¢ przede wszystkim towar przemystu chemicznego, w
przypadku ktérego transport drogowy jest bardziej kosztowny i zwigzany z wigkszym ryzykiem dla $rodowiska.
Oprécz tego transportowane jednostki z przemystu chemicznego czesto mozna przeladowywal z géry, za
pomocg takiej samej chwytni (spreadera) jak w przypadku morskiego transportu kombinowanego.

(49) Wedlug przedsigbiorstwa Kombiverkehr wigkszo$¢ towaréw transportowanych na skale miedzynarodowg na
Stowacji to fadunek ogélny, jak np. pakowane produkty, produkty przemystu samochodowego, urzadzenia i
towary konsumpcyjne, ktére przewozi si¢ w naczepach, a czgSciowo w nadwoziach wymiennych. Stowackie
terminale nie majg jednak wyposazenia potrzebnego do przetadunku takich jednostek.

(50)  Przedsigbiorstwo Kombiverkehr twierdzi, ze do rozwoju zréwnowazonego kontynentalnego transportu kombino-
wanego konieczne jest:

a) aby terminale spelnialy nastepujace parametry techniczne:
— 700 m nadajacych si¢ do uzytku toréw,
— bezposrednie polaczenie kolejowe z gtéwnym korytarzem kolejowym,
— chwytnia i uchwyty kleszczowe,
— wystarczajace powierzchnie magazynowe réwniez dla jednostek, ktérych nie da si¢ ktas¢ jedna na drugg,
— dostgpnos¢ toru postojowego dla pociggéw w ramach terminalu albo w jego poblizu;

b) stawki za przeladunek, ktére bedg konkurencyjne dla transportu drogowego — do 20-25 EUR za przeladunek
ze $rodka transportu drogowego na kolejowy;

) niezalezni zarzadcy terminalu, ktérzy beda gwarancja niedyskryminujacego dostepu. Chociaz z obecnych
terminali moga korzysta¢ réwniez osoby trzecie, przedsigbiorstwo Kombiverkehr twierdzi, ze ryzykuja one w
ten sposéb. Po pierwsze dlatego, ze operatorzy terminali s3 jednoczesnie przewoznikami, a wigc osoby trzecie
zawsze ponosza ryzyko, ze operator terminalu przejmie ich klientéw. Po drugie, operatorzy terminali intere-
sujg si¢ osoba trzecia tylko wtedy, gdy maja w terminalu wolne miejsce. Jak tylko maja wystarczajaca liczbe
wlasnych przewozéw, tracg zainteresowanie udostgpnieniem terminalu osobom trzecim. Ponadto operator
terminalu niepodlegajacego regulacjom ma duzo mozliwosci, by utrudni¢ osobie trzeciej korzystanie ze swoich
terminali lub by sprawié, Zeby stalo si¢ ono ekonomicznie niekorzystne, np. poprzez ustalanie niekonkurencyj-
nych stawek, manipulowanie jakoscia uslug i wyznaczanie odstepéw czasowych na terminalu.

(51) Tworzenie nowych punktéw dostepu dla klientéw w ramach transportu kombinowanego oznacza, zdaniem
przedsi¢biorstwa Kombiverkehr, duze straty poczatkowe, ktére zostang wyréwnane dopiero po jednym albo
dwoch latach regularnej eksploatacji. Z tego powodu nie moze pozwoli¢ sobie na oferowanie nowych produktéw
w przypadku terminali bez dlugoterminowej gwarancji.

(52) Dlatego przedsigbiorstwo Kombiverkehr popiera zamierzenie Stowacji, aby nowym terminalem zarzadzaly przed-
sigbiorstwa niezalezne. Jednoczesnie uwaza jednak, Ze operatorzy transportu kombinowanego byliby bardziej
zainteresowani wybudowaniem terminalu, gdyby mieli udzial w jego prowadzeniu. Zdaniem przedsigbiorstwa
Kombiverkehr aby zapewni¢ neutralno$¢ i niedyskryminujace zasady, nalezy postawi¢ nastepujace warunki:

— operator terminalu powinien by¢ niezaleznym przedsigbiorstwem z niezaleznym kierownictwem,
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— zaden operator transportu kombinowanego nie powinien mie¢ wigcej niz 50 % udzialéw w przedsigbiorstwie
prowadzacym terminal,

— jasne zasady dla operatora terminalu dotyczace np. przydzielania odstepow czasowych i warunkow,

— kontrola operatora terminalu przez niezalezng rade nadzorczg i przez organ ds. regulacji kolei.

(53) Wedlug przedsiebiorstwa Kombiverkehr szansa na przejscie z transportu drogowego towaréw na transport kole-
jowy jest bardzo duza, szczegdlnie na trasach do Niemiec — Rhein-Ruhr-Gebiet oraz Hamburg/Hanower, jak
réwniez na trasach do Niderlandéw i Belgii. Transport na tych trasach osigga obecnie warto$¢ okoto 1 000 tiréw
na tydzien.

(54) Przedsigbiorstwo Kombiverkehr twierdzi, Ze interesuje je wylacznie transport towaréw po kontynencie, ktéry
obecnie odbywa si¢ jako transport drogowy. Dlatego korzystajagc z nowego terminalu, przedsigbiorstwo nie
zmniejszytoby iloci przetadunkéw lub tadunkéw w istniejacych stowackich terminalach, w przypadku ktérych
korzysta juz z transportu kombinowanego.

4.4. DHL

(55)  Przedsigbiorstwo DHL twierdzi, ze obecne terminale intermodalne na Slowacji nie sg otwarte na ustugi publiczne
ani nie zapewniaja wolnego dostepu do przeladunku miedzy publiczng infrastrukturg drogowa a kolejowa. Przed-
sighiorstwo DHL wspiera stowackie organy w ich dazeniu do liberalizacji transportu kombinowanego poprzez
budowe czterech nowych intermodalnych terminali transportu kolejowo-drogowego.

4.5. METRANS

(56) Przedsigbiorstwo Metrans twierdzi, ze argumenty, ktorymi Stowacja uzasadnia potrzebe pomocy panstwa w
budowie terminali, s3 pozbawione podstaw, niewlasciwe lub nieistotne. Przeciwko pierwotnie zgltoszonemu $rod-
kowi przedsigbiorstwo przedstawito nastgpujace argumenty:

Neutralno$¢ istniejacych terminali

(57)  Zdaniem przedsigbiorstwa Metrans twierdzenie Stowacji, ze obecni operatorzy terminali nie $wiadcza pozadanych
ustug neutralnych, jest nieprawdziwe i Stowacja nie udowodnita dotychczas, ze jest odwrotnie. Przedsigbiorstwo
Metrans prowadzi swoje terminale w sposéb neutralny i $wiadczy ustugi takze dla transporteréw niezaleznych.
Przedsigbiorstwo Metrans umozliwia obstuge réwniez innych pociagéw. Na przyklad w koszyckim terminalu
Interport, ktérego przedsigbiorstwo Metrans jest operatorem, $wiadczy wylacznie uslugi zwigzane z terminalem,
przy czym transport zapewniajg osoby trzecie. Wedlug informacji uzyskanych od przedsigbiorstwa Metrans, to
samo dotyczy takze innych dostgpnych publicznie terminali. Stowacja nigdy nie zlozyla Zadnych oficjalnych ani
nieoficjalnych skarg na przedsigbiorstwo Metrans w zwigzku z jego rzekoma niedostateczng bezstronnoscia, nie
zwrdcila si¢ do organéw ochrony konkurencji z prosbg o wszczecie dochodzenia ani w zaden inny sposéb nie
zwrdcila si¢ do przedsigbiorstwa Metrans w tej sprawie. Co wigcej, zdaniem przedsigbiorstwa Metrans Slowacja
nie moze powstrzymac operatoréw terminali publicznych przed prowadzeniem dzialalnoci gospodarczej w dzie-
dzinie transportu, przez co rzekomo traca swoja neutralno$¢. Ponadto przedsigbiorstwo Metrans twierdzi, ze
ustugi all-in-one (zakupy w jednym miejscu) przyczyniajg si¢ do wyzszej efektywnosci technicznej, redukeji cen
(calym procesem przewozu i obstugi steruje si¢ za pomoca komputera, wyzsza jako$¢ ustug), a w polaczeniu z
jakoscig ustug umozliwiaja terminalom stanowi¢ lepsza konkurencj¢ dla transportu drogowego. W kwestii tego,
czy operatorzy istniejacych terminali intermodalnych na Stowacji oferujg ustugi tych terminali niezaleznym opera-
torom transportu kombinowanego i w jaki sposéb ustugi te prezentuje si¢ spoleczenstwu, przedsigbiorstwo
Metrans powolalo si¢ na te czg$é swojej strony internetowej, w ktorej oferuje ustugi magazynowe oraz przedto-
zylo liste niezaleznych operatoréw transportu, przewoznikéw, przedsigbiorstw zeglugowych i firm leasingowych,
ktére skorzystaly z jego ustug. Wymienia réwniez cztery przedsigbiorstwa korzystajace z jego terminali, ktore
oferujg ustugi w dziedzinie transportu intermodalnego.

Transport kontynentalny

(58) Zdaniem przedsigbiorstwa Metrans stwierdzenie, Ze istniejace terminale nie stuzg do transportu kontynentalnego,
jest niewlasciwe. Przedsigbiorstwo Metrans twierdzi, Ze z tacznej liczby 127 pociagdw, ktére co tydzieri odprawia,
12 pociggdw tygodniowo jedzie do Duisburga, a 12 do Rotterdamu, przy czym pociagi te przeznaczone sa
wylacznie do przewozéw kontynentalnych. Poza tym 10 % wszystkich odprawionych pociggdéw zalicza si¢ do
kategorii przewozéw kontynentalnych. Mniej wiecej 50 % towaréw odprawionych w terminalu Koszyce Haniska
przeznaczonych jest do przewozéw kontynentalnych. W swoich terminalach przedsi¢biorstwo Metrans dysponuje
urzadzeniami do obstugi wszystkich jednostek kontynentalnych, a mianowicie wozkami wysokiego skfadowania z
wysiegnikiem lub zdejmowanymi uchwytami kleszczowymi do obstugi jednostek kontynentalnych, jak nadwozia
wymienne lub naczepy, a w razie potrzeby moze wybudowaé rampy RO-LA. Przedsi¢biorstwo Metrans sadzi
jednak, ze brak jest zainteresowania tymi ustugami. Przedsigbiorstwo Metrans twierdzi takze, ze wykorzystanie
wymiennych nadwozi, naczep lub pojazdéw cigzarowych jest nieefektywne w poréwnaniu z kontenerami ISO o
szerokoSci 45 stp (13,7 m), ktére zostaly stworzone specjalnie do transportu kombinowanego, jako ze koszty
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przewozu takich konteneréw sg o 30 % nizsze niz w przypadku przyczep samochodéw cigzarowych. Poza tym
okolo 25 % obrotu przedsigbiorstwa pochodzi z ustug zwigzanych z przewozami kontynentalnymi. Istotny rynek
przekracza granice panstwa i terminale w sasiednich krajach stanowia skuteczng konkurencje oraz $wiadczg
ustugi zwigzane z przewozami kontynentalnymi. Przedsigbiorstwo Metrans twierdzi, ze terminale publiczne nie
beda przystosowane do przewozéw kontynentalnych.

Zgodno$¢ istniejacych terminali z umowa AGTC

(59) Zdaniem przedsigbiorstwa Metrans, z komercyjnego punktu widzenia, inwestycje w terminale spelniajace para-
metry zawarte w umowie AGTC (terminale z torami o dlugosci 750 m) sg nieefektywne i stanowia koszty
utopione. Infrastruktura kolei na Stowacji oraz w krajach sasiednich (np. w Republice Czeskiej oraz na Wegrzech)
nie umozliwia uzywania pociggdéw o dlugosci wigkszej niz okoto 550 metréw. W przeciagu najblizszych 5-7 lat
nie ma co oczekiwaé zmiany w tej kwestii, podczas gdy w wielu obiektach, wliczajac oba terminale przedsigbior-
stwa Metrans, mozna skutecznie przedluzy¢ tory terminali w ciggu 1-2 lat do 750 metréw i w ten sposob
natychmiast dostosowac sig, jak tylko infrastruktura kolejowa umozliwi korzystanie z pociggdéw o tej dtugosci.

Budowa i eksploatacja neutralnych terminali mozliwa jest réwniez bez pomocy panstwa

(60)  Przedsigbiorstwo Metrans twierdzi, ze samo jest najlepszym dowodem na to, ze rynek terminali intermodalnych
jest atrakcyjny dla prywatnych inwestoréw i ze terminale te moga by¢ oplacalne z handlowego punktu widzenia.
Oproécz inwestycji od podstaw (green-field) w przypadku najwickszego stowackiego terminalu w Dunajskiej Stre-
dzie, w 2012 r. przedsigbiorstwo Metrans uruchomito nowy terminal w Koszycach. Kazda taka inwestycja jest
bardzo delikatna, jesli chodzi o rozwdj ram prawnych po wykonaniu inwestycji oraz wsparcie transportu kombi-
nowanego ze strony pafistwa. Plan Stowacji polegajacy na inwestowaniu $rodkéw panstwa w budowe terminali
(oraz nieefektywna polityka transportowa panstwa) juz teraz zniechgca inwestoréw prywatnych do dalszych
inwestycji w ulepszanie istniejacych terminali i do realizacji dalszych inwestycji od podstaw.

Pierwotnie zglaszany Srodek zakléci konkurencje

(61)  Zdaniem przedsigbiorstwa Metrans operatorzy terminali publicznych beda mieli oczywista przewage konkuren-
cyjna, poniewaz otrzymaja dotacje na catkowity koszt kapitalu w wysokosci 85 %. Stowacja nie moze skutecznie
powstrzymywa¢ operatoréw przed oferowaniem cen dumpingowych (kazde okreSlenie cen za pomocg umowy
koncesyjnej mogloby by¢, wczesniej czy pdzniej, zaskarzone jako nieuzasadnione, powazne ograniczenie). Przed-
sighiorstwo Metrans nie zgadza si¢ z argumentem Slowacji, Ze terminale publiczne bedg naliczaé ceny poréwny-
walne z istniejacymi terminalami. Krok ten bedzie mie¢ wyrazny wplyw na rynek wewnetrzny (przekraczajacy
granice panstwa) (np. szersze okolice Bratystawy obstugiwane tez przez dwa terminale w Wiedniu). Przedsigbior-
stwo Metrans przedstawilo Komisji stawki, ktére na zadanie przedklada wszystkim potencjalnym klientom.
Zgodnie z tymi stawkami przedsigbiorstwo liczy sobie znacznie mniej, niz przewiduje si¢ w ramach tego $rodka
za jedng obstuge jednostki ktéregokolwiek typu. Ponadto planowany terminal w Koszycach ma si¢ znajdowaé w
odleglosci jedynie jednego kilometra od nowego terminalu przedsigbiorstwa Metrans. W okolicach Bratystawy,
gdzie zostanie zbudowany kolejny nowy terminal, sg juz dwa terminale w Wiedniu, dwa w Budapeszcie i jeden w
Dunajskiej Stredzie.

Budowa nowych terminali publicznych nie spowoduje wzrostu przewozéw kombinowanych kosztem
transportu drogowego

(62) Jak podaje przedsigbiorstwo Metrans, ustugi terminalowe (obstuga, przetadunek itd.) stanowia jedynie 2 % lacz-
nych kosztéw transportu kombinowanego. Okoto 40-50 % ogdlnych kosztéw transportu stanowig oplaty za
korzystanie z infrastruktury kolejowej. Dlatego nowe terminale przyciggng klientéw, ktérzy korzystajg juz z trans-
portu kombinowanego. Do wzrostu transportu kombinowanego moze przyczynié si¢ jedynie skuteczna pomoc
panstwa.

Oszczednosci kosztéw zewnetrznych

(63)  Oszczednosci kosztéw zewnetrznych, na ktére powoluje si¢ Stowacja, zostang osiagnigte tylko wtedy, jesli wielu
przewoznikéw przejdzie z transportu drogowego na kolejowy, a wiec nie na skutek samej budowy terminali
publicznych. Przedsigbiorstwo Metrans twierdzi, ze budowa terminali nie bedzie prowadzi¢ do wyraZnego
wzrostu transportu kombinowanego, a wigc wspomniane oszczednosci kosztéw zewnetrznych nie beda mialy
miejsca.
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Istniejace zasoby sa wystarczajace, a rynek potrafi zaspokoi¢ réwniez zwigkszony popyt

(64) Zdaniem przedsigbiorstwa Metrans istniejace terminale wykorzystuja obecnie jedynie okoto 50 % swoich rzeczy-
wistych mozliwosci. Poza tym w ostatnich latach faczna ilo$¢ towaru transportowanego na Slowacji wcigz sig
zmniejsza. Przedsigbiorstwo Metrans dokumentuje to twierdzenie statystykami transportu towaréw na Stowacji,
wedtug ktérych w 2009 r. przewieziono 203 miliony ton, w 2010 r. — 191 milionéw ton, a w 2011 r. —
179 milionéw ton. Prognozy gospodarcze, ktére podala Stowacja na poparcie swojego twierdzenia, ze objetosé
transportu ro$nie, s3 wiec nieprawidtowe i nieaktualne. Nawet jesli zdolnosci rezerwowe nie zdolalyby zaspokoi¢
zwigkszonego popytu na transport kombinowany, popyt ten mozna by przy stosunkowo niskich kosztach, w
krétkim albo $rednio dlugim czasie, zaspokoil poprzez ulepszenie i rozbudowe istniejacych zasobéw albo
poprzez wybudowanie przez inwestoréw prywatnych nowych zasobéw. Przedsiebiorstwo Metrans podaje, ze w
2010 r. faczna wielko$¢ wszystkich istniejacych terminali intermodalnych na Stowacji wyniosta 1,9 miliona ton.
Zakladana zdolno$¢ przetadunkowa nowych terminali publicznych wynosi 1,8 miliona ton rocznie, co stanowi
prawie 100 % istniejacego rynku.

(65) Na koniec przedsigbiorstwo Metrans twierdzi, ze w obecnej sytuacji gospodarczej i rynkowej (niewykorzystywane
zasoby, nieustanny spadek transportu towarowego, niestabilna polityka transportowa) projekty utworzenia czte-
rech terminali publicznych nie s3 mozliwe do zrealizowania. Na skutek ich budowy powstang nowe, niewykorzys-
tane zasoby, ktére doprowadza jedynie do zakldcenia konkurencji i wyparcia operatoréw prywatnych, ktorzy
muszg funkcjonowaé na poziomie pokrywajgcym nie tylko koszty zmienne, ale i koszty stale.

4.6. WIENCONT

(66)  Przedsigbiorstwo WienCont jest wlascicielem i operatorem wielkiego terminalu trimodalnego w Wiedniu. Przed-
sighiorstwo twierdzi, Ze pomoc panstwa na budowe czterech publicznych terminali intermodalnych na Stowacji
nie jest potrzebna do rozwoju transportu intermodalnego na Stowacji i zakldci konkurencje w stopniu wigkszym
niz tylko minimalnym. Przedsigbiorstwo WienCont twierdzi, ze pomoc w wysokosci 135,5 miliona EUR, ktéra
ma pokry¢ 85 %[100 % kosztéw, w ogéle nie jest potrzebna, jako ze samo przedsigbiorstwo WienCont juz od
2006 r. na eksploatacje i rozbudowe terminalu dostaje od miasta Wiedeni dotacje operacyjne i inwestycyjne w
wysokosci 11,6 miliona EUR, przy czym intensywno$¢ tej pomocy wynosi 31 %.

(67)  Przedsigbiorstwo WienCont wyraza nastepnie swoje watpliwosci odnosnie do wzrostu transportu intermodal-
nego, ktory zapowiada Stowacja, i wskazuje na statystyki, wedlug ktérych w latach od 2010 do 2012 rozwdj
przemystowy na Stowacji osiagnal wysokos¢ tylko 13 %. Nastepnie powoluje si¢ na niedawng prognoze przedsie-
biorstwa Snizek & Partner (2011), wedlug ktérej przewiduje si¢ wzrost w dziedzinie transportu nietowarzysza-
cego towaréw z 300 000 JT w 2008 r. do 440 000 T w 2030 r. Zgodnie z tg prognoza zdolnos$¢ terminali
przedsigbiorstwa WienCont zdota zaspokoi¢ caly ten rynek. Mimo to organy austriackie wspierajg rozpoczynajacg
si¢ budowe kolejnego duzego terminalu intermodalnego w Wiedniu — Inzersdorf.

(68)  Przedsigbiorstwo WienCont twierdzi, Ze budowa drugiego terminalu na tym obszarze, czyli w Bratystawie, ostabi-
taby pozycje Wiednia jako waznego centrum. Nastepnie przedsigbiorstwo stwierdza, ze budowa nowych terminali
prowadzitaby do przejicia z transportu drogowego na kolejowy.

(69) W 2011 i 2012 roku zdolno$¢ terminalu przedsigbiorstwa WienCont wynosita 250 000 JJT, przy czym w
2012 r. odprawiono tu 72 541 T, a w 2011 r. 71 369 JJT, transport ze Stowacji w 2012 r. wynidst 2 968 JJT, a
w 2011 r. — 2 148 IJT, podczas gdy w 2012 r. transport na Stowacje byt zerowy, a w 2011 r. wynidst 59 JT. W
przypadku przedsigbiorstwa WienCont stawki za obstuge kontenera w terminalu s3 poréwnywalne ze stawkami
za kontener w terminalu w ramach omawianego $rodka, a wyzsze za korzystanie z magazynu oraz za obstuge

przyczepy.

5. UWAGI SLOWAC]I DO UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON

(70)  Stowacja zwrécila uwage, Ze cztery z szesciu stron, ktére wyrazily zainteresowanie, poparly pomoc na budowe
terminali publicznych. Ponizej przytoczono odpowiedzi Slowacji na uwagi zgloszone przez przedsigbiorstwa
Metrans i WienCont.

5.1. REAKCJA NA UWAGI PRZEDSIEBIORSTWA METRANS
Neutralno$¢ istniejacych terminali

(71)  Stowacja ponownie podkresla, Ze przedsigbiorstwo Metrans nie jest bezstronnym operatorem terminalu, jako Ze
samo prowadzi dzialalno$¢ w zakresie ustug transportowych. Przywoluje komentarze przedsigbiorstw Bohemia-
kombi i Kombiverkehr, ktére wspominajg potencjalne ryzyko konfliktu intereséw z przedsigbiorstwem Metrans,
ktére wystepuje jako operator terminalu, a jednoczesnie jako operator transportu kombinowanego oraz prze-
wozéw od drzwi do drzwi. Stowacja przypomina takze wymdg wynikajacy z ustawodawstwa UE, ze operator
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infrastruktury kolejowej nie powinien konkurowaé z przedsig¢biorstwami transportowymi, ktdre korzystaja z tej
infrastruktury. Slowacja ponownie potwierdza, ze jest w stanie osiaggna¢ bezstronno$¢ operatora, ktérego
wybierze do prowadzenia swoich terminali publicznych. Jesli chodzi o przewoznikéw, ktérzy korzystaja z termi-
nali przedsi¢biorstwa Metrans, Stowacja nie wie nic o tym, aby ktéry$ z nich obstugiwal regularng trase trans-
portu kombinowanego.

(72)  Jesli za$ chodzi o efektywno$¢ ustug all-in-one, Stowacja zaznacza, ze jesli przedsigbiorstwo transportowe posiada
infrastrukture, prowadzi to do uzyskania przez niego pozycji monopolistycznej, dlatego wiasciciel infrastruktury
nie powinien z niej jednoczesnie korzystac jako przewoznik. W zwigzku z tym Slowacja przypomina, ze przed-
sighiorstwo Metrans posiada udziat w rynku na poziomie 55-60 %.

(73) Slowacja zwraca uwage na fakt, Ze na stronie internetowej przedsigbiorstwa Metrans, na ktérej przedsigbiorstwo
mialo reklamowa¢ ustugi przeladunkowe, nie oferuje si¢ ustug terminalu intermodalnego dla operatoréw trans-
portu intermodalnego, ale jedynie dla przedsi¢biorstw zeglugowych i firm leasingowych.

Transport kontynentalny

(74)  Slowacja twierdzi, ze w zadnych statystykach nie wymienia si¢ transportu kontynentalnego, na ktéry powoluje
si¢ przedsigbiorstwo Metrans. Stowacja nigdy nie otrzymala zadnych informacji dowodzacych, ze przedsigbior-
stwo Metrans posiada wyposazenie potrzebne do obstugi kontynentalnych IJT. Stowacja zaklada, ze przedsigbior-
stwo Metrans wlicza do transportu kontynentalnego réwniez kontenery morskie, ktére taduje si¢ poza Europa,
ale przeladowuje si¢ w jednym z terminali w glebi ladu.

(75) Slowacja twierdzi, ze statystyki UIRR (*) przecza twierdzeniu przedsicbiorstwa Metrans dotyczace tego, Ze nie
istnieje rynek dla naczep i wymiennych nadwozi.

(76) Slowacja wyjasnia réwniez, ze planowane terminale sg zaprojektowane tak, aby byly dostosowane przede
wszystkim do transportu kontynentalnego. Wyposazenie stuzgce do przeladunku bedzie umozliwiaé obstuge
naczep i wymiennych nadwozi. Przestrzen pod dZwigami bedzie zaprojektowana wiasnie pod katem obstugi
kontynentalnych IJT: bedzie miejsce dla IJT, ktére trzeba przeladowywaé za pomoca chwytni kleszczowej; beda
réwniez skosne miejsca parkingowe dla naczep, ktére umozliwig bezposredniag obstuge za pomoca pojazdéw
ciezarowych. Dlatego w odréznieniu od innych terminali, ktére zorientowane sg na kontenery, przeladunek tego
typu JT bedzie mozliwy w ramach jednego etapu. Doprowadzi to do obnizenia ceny za przetadunek kontynental-
nych JT w terminalach publicznych.

Zgodnos$¢ istniejacych terminali z umowa AGTC

(77)  Zgodnie z priorytetami UE w dziedzinie polityki transportu kolejowego Slowacja inwestuje w infrastrukture,
ktéra umozliwi transport pociagéw o dlugosci 750 m. Slowacja jest réwniez zdania, ze przedluzenie terminalu
przedsi¢biorstwa Metrans w Dunajskiej Stredzie nie bedzie mozliwe, poniewaz z jednej strony ogranicza go
droga E575, a z drugiej strony zakrzywione tory, za pomocg ktérych terminal faczy si¢ z gléwna siecig kolejowa.

Budowa i eksploatacja neutralnych terminali mozliwa jest réwniez bez pomocy panstwa

(78)  Zdaniem Slowacji analizy ekonomiczne opracowane dla terminali publicznych pokazuja, Ze budowy i eksploatacji
terminali nie mozna finansowa¢ wylacznie z przychodéw pochodzacych z dzialalnosci terminali. Stowacja
zaklada, ze przedsigbiorstwo Metrans finansuje koszty budowy terminali z przychodéw pochodzacych ze swojej
dzialalnosci transportowej.

(79) Stowacja zaproponowala tez, ze bedzie wspdlpracowal z przedsigbiorstwem Metrans przy budowie terminali
publicznych, ale przedsigbiorstwo Metrans nie bylo chetne, aby spelni¢ warunki, ktére Stowacja ustanowita w
zwigzku z niedyskryminujagcym dostepem.

Dojdzie do zaklécenia konkurencji

(80)  Stowacja przypomina, ze w dyrektywie 2012/34/UE okreslone sa zasady ustalania oplat za korzystanie z ustug
terminali oraz odpowiedzialno$¢ niezaleznego organu regulacyjnego ds. kolei polegajaca na ocenie i regulowaniu
tych oplat w przypadku skarg.

(*) Migdzynarodowy Zwigzek Przedsigbiorstw Przewozéw Kombinowanych Kolejowo-Drogowych: http://www.uirr.com/en/media-centre/
annual-reports/annual-reports/mediacentre/516-annual-report-2011.html.


http://www.uirr.com/en/media-centre/annual-reports/annual-reports/mediacentre/516-annual-report-2011.html
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(81)  Stowacja przypomina, ze popiera rowniez rozwdj transportu kombinowanego przez przedsigbiorstwa prywatne;
na przyklad zainwestowala w zwigkszenie przepustowosci linii kolejowej Bratyslawa — Dunajskd Streda, z
powodu zwigkszonych potrzeb przedsigbiorstwa Metrans.

(82)  Slowacja zwraca uwage, ze przedsigbiorstwo Metrans oznaczylo swéj cennik ustug terminalowych jako poufny,
co wskazuje na to, ze ceny te nie sg jawne.

Budowa nowych terminali publicznych nie spowoduje zwigkszenia iloSci przewozéw kombinowanych
kosztem transportu drogowego

(83) Jako odpowiedz na to bezpodstawne twierdzenie Slowacja przywoluje uwage przedsi¢biorstwa Kombiverkehr,
ktére twierdzi, ze kontynentalny transport kombinowany rozwinie sig, jeSli niezalezni operatorzy terminali
zapewnig niedyskryminujacy dostep do ustug i jesli stawka za obstuge nie przekroczy 20-25 EUR za przetadunek
jednostki.

(84) Stowacja twierdzi ponadto, ze wedtug statystyk UIC (°) kontynentalny transport kombinowany stanowi 47,14 %
calego transportu kombinowanego. Ale poniewaz na Slowacji nie doszlo jeszcze w tak duzym stopniu do prze-
stawienia z transportu drogowego na transport kolejowy, istnieje tu wcigz duzy potencjal do rozwoju kontynen-
talnego transportu intermodalnego, w ramach ktdrego przewozi si¢ nie tylko kontenery morskie.

Transport kombinowany nietowarzyszgcy: TEU 2011

Kontynentalny Morski Lacznie
Segment rynku TK
(TEU)
Krajowy TK 3863110 7 065 030 10 928 140
Migdzynarodowy TK 4678 050 2510 730 7 188 780
Razem TK 8 541 160 9575 760 18 116 920

(85) Slowacja twierdzi, ze skoro zdaniem przedsigbiorstwa Metrans koszty przeladunku wynosza 2 % lacznych
kosztéw transportu, a zdaniem przedsigbiorstwa Kombiverkehr koszty poczatkowe nowej trasy kontynentalnej
przedsigbiorstwa zwréca si¢ dopiero po roku albo dwéch latach, jest wysoce nieprawdopodobne, aby operatorzy
nowych tras wprowadzili nowe trasy do miejsc, gdzie juz jaka$ trasa istnieje. Stowacja twierdzi, ze podczas gdy
klientami przedsigbiorstwa Metrans sg gtéwnie przedsigbiorstwa zeglugowe i przedsigbiorstwo Metrans przewozi
przede wszystkim kontenery morskie, nowy terminal bedzie si¢ zajmowa¢é gléwnie przeladunkiem towaréw z
drég na kolej. Bedzie przeznaczony dla innej grupy klientéw i bedzie oferowaé ustugi w innych segmentach
rynkéw.

Oszczedno$ci kosztéw zewnetrznych; Istniejace zasoby sa wystarczajace, a rynek potrafi zaspokoié
réwniez zwigkszony popyt

(86)  Stowacja twierdzi, ze spadek ilosci przewozonych towaréw na Stowacji jest nieistotny z puntu widzenia oszaco-
wania potencjalu rozwoju transportu kontynentalnego, jako ze przyczyna tego spadku jest w gléwnej mierze
redukgja transportu ladowego. Dlatego Stowacja preferuje statystyki (przedlozone wraz z wyzej wymienionymi
dokumentami), ktére ilustrujg wzrost w transporcie drogowym, poniewaz te wartoci sg istotne i je wlasnie trzeba
uwzgledniaé przy przejéciu z transportu drogowego na kolejowy.

(87) Slowacja przewiduje, Ze nowe terminale beda w przyszlosci stanowi¢ tylko 16 % zdolnosci przeladunkowej
stowackich terminali intermodalnych.

(88) W odpowiedzi na uwagi przedsigbiorstwa Metrans dotyczace zaktdcenia konkurencji, niemoznosci przyciagnigcia
nowych przewozéw z transportu drogowego oraz zaspokojenia rosngcego popytu za pomocy istniejacych
zasobow Slowacja zwraca uwage na komentarz przedsigbiorstwa Kombiverkehr, ktére szacuje, ze potencjat konty-
nentalnego transportu kombinowanego na Slowacje i ze Stowadji jest bardzo duzy. Przedsigbiorstwo Kombiver-
kehr przypomina, ze tygodniowa wielko$¢ transportu drogowego miedzy Niemcami, Belgia i Niderlandami, z
jednej strony, a Slowacja, z drugiej strony, osiaga wysoko$¢ okoto 1 000 tiréw. Przedsigbiorstwo Kombiverkehr
przewiduje przesunigcie jedynie czesci towaréw przewozonych obecnie Srodkami transportu drogowego, a wiec
nie wplyneloby to na zadne z aktualnych Zrédet obrotu istniejacych terminali.

() Miedzynarodowy Zwiazek Kolei: http://www.uic.org/IMG[pdf/2012_report_on_combined_transport_in_europe.pdf.
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5.2. REAKCJA NA UWAGI PRZEDSIEBIORSTWA WIENCONT

(89)  Po pierwsze, w odniesieniu do twierdzenia przedsigbiorstwa WienCont, iz przy rozbudowie terminalu skorzystalo
z pomocy o intensywnosci tylko 31 %, podczas gdy Stowacja w inwestycji poczatkowej oferuje pomoc na
poziomie 100 %, Stowacja przypomina, ze przedsigbiorstwo WienCont jest w przewazajacej czesci wlasnoscia
administracji publicznej. Co wiecej, infrastruktura kolejowa, z ktérej korzysta przedsigbiorstwo, jest wlasnoscig
zarzadcey infrastruktury kolejowej a grunty, na ktérych znajduje si¢ terminal, s3 majatkiem miasta Wieden. Koszty
budowy nowych stowackich terminali obejmujg koszty odkupienia gruntéw oraz budowe infrastruktury kole-
jowej, jak réwniez koszty budowy zupelnie nowego terminalu. Stowacja przypomina, ze faczna inwestycja pole-
gajaca na budowie terminalu przedsigbiorstwa WienCont, wliczajac tory i grunty, w ponad 90 % zostala sfinanso-
wana ze $rodkéw publicznych. Poza tym, zdaniem Slowacji, zarzut ten jest sprzeczny z celami Funduszu Spéj-
noéci, ktéry ma zmniejszaé réznice miedzy pafnstwami cztonkowskimi za pomocg dotacji w dziedzinie infrastruk-
tury i ochrony $rodowiska.

(90)  Po drugie, w odpowiedzi na twierdzenie przedsigbiorstwa WienCont, ze pokrywa cale zapotrzebowanie w okolicy
Wiednia, a bratystawski terminal przynositby szkodg jego dzialalnosci handlowej, Stowacja przypomina, ze tylko
4,6 % towarow, ktore przechodzg przez terminal przedsigbiorstwa WienCont, pochodzi ze Stowacji. Nawet gdyby
przedsigbiorstwo WienCont stracito ten caly towar, w co Slowacja watpi, nie poniostoby na tyle duzej szkody,
aby stanowilo to powdd niewybudowania nowoczesnego tréjmodalnego terminalu w Bratystawie na Dunaju.

6. DALSZA WYMIANA INFORMAC]I MIEDZY PRZEDSIEBIORSTWAMI METRANS I WIENCONT A SLOWACJA

(91)  Dzigki pdzniejszej wymianie informacji miedzy Komisja, z jednej strony, a Stowacja i przedsigbiorstwami Metrans
i WienCont, z drugiej strony, wyjasniono niektére niejasnosci dotyczgce informacji udzielonych przez te strony.

(92)  Chociaz przedsigbiorstwo Metrans nie jest w stanie udokumentowad, w jakim zakresie $wiadczy ustugi w dzie-
dzinie kontynentalnego transportu kombinowanego, udowodnilo, ze realizuje ten rodzaj transportu i obecne
natezenie jego przewozow kontynentalnych nie jest bez znaczenia. Do transportu kontynentalnego przedsi¢bior-
stwo Metrans uzywa kontenerow, gtéwnie konteneréw o szerokosci 45 stop (13,7 m) oraz konteneréw-cystern.
Przedsi¢biorstwo Metrans wykazalo takze, ze posiada niektére urzadzenia odpowiednie do przeladunku jednostek
transportu intermodalnego innych niz kontenery. Stowacja przedlozyla Komisji arkusze z danymi statystycznymi
otrzymanymi od przedsigbiorstwa Metrans, wedlug ktérych przedsigbiorstwo nie przewozito zadnych tiréw,
wymiennych nadwozi ani naczep.

(93) W celu obalenia argumentéw przedsigbiorstwa Metrans dotyczacych tego, ze nie ma popytu na transport kombi-
nowany innych intermodalnych jednostek transportowych (JT) niz kontenery, Stowacja wymienita przyklad
czeskiego terminalu z neutralnym dostgpem w Lovosicach, ktory rozpoczat dziatalno$¢ w 2006 r. dla regularnych
linii przewozacych gtéwnie kontenery, przy czym miedzy rokiem 2007 a 2012 liczba przewozonych IJT wzrosta
tuo 81 %, aw 2012 r. juz 75 % przeladunkéw stanowily nadwozia wymienne i naczepy. Kolejnym przyklad
podanym przez Slowacj¢ jest terminal z neutralnym dostgpem w Wuppertal-Langerfled, ktéry obecnie stuzy
prawie wylacznie do transportu wymiennych nadwozi i naczep. Nawet w terminalu przedsi¢biorstwa WienCont,
ktéry jest wazng stacjg przetadunkows konteneréw morskich, nadwozia wymienne stanowig 21 % przeladunkow.

(94)  Przedsigbiorstwo WienCont przedstawito prezentacje, ktéra przygotowalo przedsigbiorstwo Snizek & Partner, w
ktorej twierdzi sig, ze jesli wykorzystuje si¢ 88 % zdolnosci przetadunkowej terminalu, prowadzi to do wyraZnego
obnizenia jakosci jego ustug.

(95) Na koniec za$, w celu rozwiania ewentualnych obaw dotyczacych zakresu potencjalnego zaktécenia konkurencji i
zweryfikowania domystéw dotyczacych przejscia z transportu drogowego na kolejowy, Stowacja zgodzila sig, aby
najpierw wybudowac tylko jeden terminal jako projekt pilotazowy. Dlatego Stowacja ograniczyta pierwotne zglo-
szenie do terminalu w Zylinie-Tepli¢ce. Terminal ten bedzie znajdowaé si¢ ponad 200 km od terminali przedsie-
biorstwa Metrans w Dunajskiej Stredzie i Koszycach, jak réwniez od terminalu przedsi¢biorstwa WienCont.
Ponadto Stowacja poinformowala Komisje, ze istniejacy terminal Intrans w Zylinie w niedalekiej przysztosci
zostanie zamkniety. Badanie niniejszego Srodka przez Komisje przedstawiono ponizej.

7. OCENA SRODKA POMOCY

(96) W rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE ,wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobéw panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakl6ca lub grozi zaktéceniem konkurencji poprzez sprzy-
janie niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektorych towaréw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym w
zakresie, w jakim wplywa na wymiane handlowa migedzy pafistwami cztonkowskimi”.
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(97)  Kryteria ustanowione w art. 107 ust. 1 TFUE majg charakter kumulatywny. Dlatego, aby méc stwierdzi¢, czy
§rodek stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, nalezy spelni¢ wszystkie te warunki. A
mianowicie, wsparcie finansowe powinno:

a) zostal przyznane przez panstwo lub przy uzyciu zasobéw panstwowych;
b) przyznawac korzy$¢ beneficjentom;
¢) sprzyjaé niektérym przedsiebiorstwom lub produkeji niektérych towaréw (selektywnosc);

d) zakl6caé konkurencje lub grozié jej zakldceniem i wplywaé na wymiane handlowg miedzy paristwami czlon-
kowskimi.

(98) Zgodnie z orzecznictwem Trybunalu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej budowa i eksploatacja infrastruktury
moze stanowi¢ dzialalno$¢ gospodarcza (%). Jako ze zgloszony Srodek dotyczy pomocy inwestycyjnej na infras-
trukture uzywang w celach handlowych, budowe i eksploatacje tej infrastruktury nalezy uwazaé za dzialalnosé
gospodarczg i z tego powodu Srodek podlega art. 107 ust. 1 TFUE.

(99) Co si¢ tyczy zgloszonego Srodka, stowackie wladze zagwarantujg budowe terminalu i wybiorg koncesjonariusza,
ktéry bedzie odpowiedzialny za jego prowadzenie. Ta inwestycja poczgtkowa bedzie dofinansowana z Funduszu
Spojnosci (85 %) i ze Srodkéw whasnych panstwa (15 %). Jako ze Srodki Funduszu Spéjnosci przekazuje sie wias-
ciwemu organowi krajowemu, powinny by¢ one do dyspozycji wladz slowackich i spelnia¢ kryteria $rodkéw

publicznych.

(100) Zaleta: wedlug wstepnego badania rynku przeprowadzonego przez wladze stowackie nie da si¢ wykluczy¢, ze
uczestnictwo w przyszlym procesie selekcji bedzie bardzo ograniczone i ze procedura wyboru nie bedzie spelniaé
kryteriéw przetargu. W zwiazku z tym i z uwagi na niewystarczajacy stopien konkurencji w przetargu nie mozna
wykluczy¢ przyznania przewagi gospodarczej operatorowi.

(101) Selektywnos¢: poniewaz Srodek ten sprzyja wylacznie przyszlemu operatorowi terminali, powinno si¢ go uznaé
za §rodek o charakterze selektywnym.

(102) Zaklocenie konkurencji i wyplyw na wymiane handlowa w ramach UE: gdy pomoc przyznana przez panstwo
czlonkowskie umacnia pozycj¢ przedsigbiorstwa w stosunku do innych przedsigbiorstw konkurujgcych z nim w
ramach wewngtrzwspodlnotowej wymiany handlowej, nalezy uznal, ze pomoc wywiera wplyw na t¢ wymiang
handlowg (). Wystarczy, ze adresat pomocy konkuruje na rynku otwartym dla konkurencji z innymi przedsie-
biorstwami. (*) W omawianym przypadku zgloszony $rodek umacnia pozycje nowych terminali transportowych
w stosunku do istniejacych terminali i dlatego moze potencjalnie zakldci¢ konkurencje, jesli ten rynek otwarty jest
dla konkurencji. Pomoc ta moze zatem zakléci¢ konkurencje i wywrze¢ wplyw na wewnatrzunijng wymiane
handlowg.

(103) Uwzgledniajac powyzsze wnioski, Komisja stwierdza, ze $rodek stanowi pomoc panistwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE.

7.1. ZGODNOSC Z PRAWEM SRODKA POMOCY

(104) Wladze stowackie wywigzaly si¢ z obowiazku na podstawie art. 108 ust. 3 TFUE dotyczacego zgloszenia $rodka
pomocy przed jego realizacja. Komisja przyjmuje do wiadomosci fakt, ze pomoc zostanie przyznana dopiero po
zatwierdzeniu przez Komisje.

7.2. OCENA ZGODNOSCI SRODKA

(105) Wczesniej Komisja dokonywata oceny $rodka pomocy dla projektéw dotyczacych infrastruktury bezposrednio na
podstawie art. 93 TFUE (°), a po decyzji Trybunalu Sprawiedliwoici Unii Europejskiej w sprawie Altmark (19),

() Zob. m.in.sprawa C-82/01P Aéroport de Paris,Rec. 2002, s. 1-9297 i sprawy T-443/08 oraz T-445]08Freistaat Sachsen a Land Sachsen-
Anhalt przeciwko Komisji, dotychczas nieopublikowane w Zbiorze.

(') Zob. w szczegblnosci sprawa 730/79 Philip Morris przeciwko Komisji, Rec. 1980, s. 2671, pkt 11; sprawa C-53/00 Ferring, Rec. 2001,
5.1-9067, pkt 21 oraz sprawa Wlochy przeciwko Komisji, Rec. 2004, 5.1-3679, pkt 44.

(") Sprawa T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, s.11-717.

(°) Zob.: decyzja Komisji z dnia 31 stycznia 2001 r. w sprawie N 597/2000, Dz.U. C 102 z 31.3.2001, s. 8; decyzja Komisji z dnia
14 wrze$nia 2001 r. w sprawie N 208/2000, Dz.U. C 315 z 4.1.2000, s. 21; decyzja Komisji z dnia 15 listopada 2000 r. w sprawie
N 755/1999, Dz.U. C 71 z 3.3.2001, s. 17 i 19; decyzja Komisji z dnia 11 listopada 2001 r. w sprawie N 550/01, Dz.U. C 24 z
26.1.2002,s. 2.

(") Sprawa C-280/00 Altmark Trans GmbH, Rec. 2003,s.1-7747.
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ktéra wykluczyta bezposrednie zastosowanie art. 93 TFUE, na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE w przypadku
terminali intermodalnych (). Po wejSciu w zycie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 1370/2007 (', art. 93 TFUE byt bezposrednio stosowany jako podstawa prawna dla okre$lania zgodnosci
pomocy w przypadku transportu ladowego, ktdrego nie dotyczy wymienione rozporzadzenie, a w szczeg6lnosci
w przypadku pomocy na rzecz koordynacji transportu.

(106) W art. 93 TFUE przewidziano, ze pomoc, ktéra odpowiada potrzebom koordynacji transportu, jest zgodna z
Traktatem. Znaczenie pojecia ,koordynacja transportu” stosowanego w wymienionym przepisie wykracza poza
zwykle ulatwianie rozwoju dzialalnosci gospodarczej. Obejmuje ono interwencj¢ organéw wiadzy publicznej
majgcg na celu ukierunkowanie rozwoju sektora transportu we wspdlnym interesie. Trybunal Sprawiedliwosci UE
orzekl, ze artykul ten ,uznaje zgodno$¢ z Traktatem pomocy dla transportu tylko w SciSle okre§lonych przypad-
kach, ktére nie przynosza szkody interesom ogélnym Wspdlnoty” (*%).

(107) Postep osiaggniety dzigki liberalizacji sektora transportu lagdowego pod pewnymi wzgledami znacznie zmniejszyt
potrzebeg koordynacji. W skutecznie zliberalizowanym sektorze koordynacje mozna zasadniczo osiagnaé dzigki
dzialaniu sit rynkowych. Nawet po liberalizacji sektora moga wystgpowal rézne nieprawidtowosci na rynku.
Nieprawidlowosci te uzasadniajg interwencje organéw wladzy publicznej w tym sektorze.

(108) Sektor transportu moze napotka¢ trudnosci w ,koordynacji” w rozumieniu gospodarczym, na przyklad przy
polaczeniach miedzy poszczegélnymi sieciami transportu. Juz z tych tylko powodéw Komisja zatwierdzita pomoc
panistwa na mocy art. 93 TFUE (*¥).

(109) Aby okreslony srodek pomocy mozna byto uzna¢ za pomoc ,odpowiadajaca potrzebom” koordynagji transportu,
musi on by¢ konieczny i proporcjonalny do zalozonego celu. Poza tym zakldécenie konkurencji zwigzane z przy-
znaniem pomocy, nie moze szkodzi¢ ogdélnym interesom Unii.

(110) Dlatego zgodnie z przyjeta praktyka decyzyjna Komisja uznaje pomoc za zgodng z rynkiem wewnetrznym na
mocy art. 93 TFUE, jesli zostaly spelnione nastepujace warunki:

a) pomoc przyczynia si¢ do realizacji celu stanowiacego przedmiot wspélnego zainteresowania;
b) pomoc jest konieczna;
¢) pomoc jest proporcjonalna;

d) dostep do stosownej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich uzytkownikéw na niedyskryminacyjnych zasa-
dach;

e) pomoc nie prowadzi do zaktécenia konkurencji w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem.

(111) Dlatego Komisja oceni, czy w danym przypadku spetniono tych pig¢ kryteriéw umozliwiajacych uznanie pomocy
za zgodna z rynkiem wewnetrznym na mocy art. 93 TFUE.

7.2.1. CEL BEDACY PRZEDMIOTEM WSPOLNEGO ZAINTERESOWANIA

(112) Unia Europejska juz od pewnego czasu prowadzi polityke zmierzajaca do osiagnigcia zréwnowazonego systemu
transportu kombinowanego, przy czym czgécia tej polityki jest rozwéj konkurencyjnosci transportu kombinowa-
nego w stosunku do drogowego. Celem polityki unijnego transportu kombinowanego jest osiagniecie przejscia z
transportu drogowego towaréw na inne rodzaje transportu.

(113) Wspdlnotowe instrumenty, takie jak dyrektywa Rady 92/106/EWG (*), majg na celu wspieranie rozwoju trans-
portu kombinowanego. Biala ksiega w sprawie transportu (") zacheca do korzystania z transportu kolejowego i
innych rodzajow transportu przyjaznych Srodowisku w celu stworzenia konkurencyjnych alternatyw dla towaro-
wego transportu drogowego.

(") Zob. decyzja Komisji z dnia 11 lutego 2009 r. w sprawie N 651/08 — Combinant — multimodalny terminal kontenerowy (EFRO),
Dz.U.C602z14.3.2009,s. 4.

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1370/2007 z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w
zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG)
nr1107/70 (Dz.U.L 3152 3.12.2007,s. 1).

(") Sprawa 156/77 Komisja przeciwko Belgii, Rec. 1978, 5.1-1881, pkt 10.

(") Zob. decyzja Komisji z dnia 20 lipca 2010 r. w sprawie C 17/10, Firmin stl, Dz.U. C 278 2 15.10.2010, s. 28.

(**) Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspolnych przepiséw dla niektorych rodzajow trans-
portu kombinowanego towaréw pomiedzy panstwami czlonkowskimi (Dz.U.L 368 2 17.12.1992, s. 38).

(*) Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu, COM(2011) 144z 28.3.2011 r..
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(114) Polityka transportu kombinowanego jest, co wigcej, zgodna z konkluzjami Rady Europejskiej z Goteborga z
czerwca 2001 r., gdzie potwierdzono, ze Srodki pomagajace w przejSciu z transportu drogowego na rodzaje
transportu bardziej przyjazne dla Srodowiska pozostajg w centrum zainteresowania polityki zréwnowazonego
transportu.

(115) Komisja zdaje sobie sprawe, ze poprawa transportu kombinowanego na rynkach, do ktérych dostep jest wolny, a
na ktdrych przestrzega si¢ zasad wolnej konkurencji oraz podazy i popytu, jest przede wszystkim zadaniem
operatoréw na rynku. Do pelnego wyzwolenia potencjalu transportu kombinowanego moze by¢ jednak
niezbedne zachecanie do podejmowania ryzyka zwigzanego z przeniesieniem transportu drogowego na inne
rodzaje transportu.

(116) Co wigcej, nacisk na mozliwosci multimodalne jest coraz bardziej uzasadniony réwniez dlatego, ze przemyst
Europy utrzymuje lub zwigksza konkurencyjno$¢ swojej europejskiej produkcji w znacznej mierze dzigki zaawan-
sowanej logistyce, optymalizacji produkgji i dystrybucji oraz poprzez tworzenie warto$ci w ramach procesu. Tym
zaawansowanym fancuchom dostaw coraz bardziej zagraza malejaca niezawodno$¢ i rosnace koszty transportu
drogowego. Dlatego logistyka transportu kombinowanego bedzie musiata stal si¢ kluczowym celem europej-
skiego przemystu wytworczego.

(117) Na koniec Komisja przypomina o koniecznosci przyspieszenia inwestycji w infrastrukture, w szczegélnosci w
rodzaje transportu przyjazne dla Srodowiska, ktére sa czescig transeuropejskich sieci transportowych (TEN) oraz
w bardzo szybkie sieci technologii informacyjno-komunikacyjnych (V).

(118) Budowe terminali intermodalnych, ktére gwarantujg wszystkim uzytkownikom jednakowy dostep, wspiera kilka
instrumentéw UE. Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 661/2010/UE (®) wymaga utworzenia transeuro-
pejskiej sieci transportowej, ktéra w miare mozliwosci musi by¢ interoperacyjna w ramach réznych rodzajéw
transportu i musi wspiera¢ intermodalno$¢ miedzy réznymi rodzajami transportu. Projekt stanowiacy przedmiot
wspdlnego zainteresowania w rozumieniu tej decyzji ma przyczyniac si¢ do zréwnowazonego rozwoju transportu
poprzez zwickszanie bezpieczefistwa i zmniejszanie zagrozenia dla Srodowiska spowodowanego przez transport,
a to w szczegdlnoSci poprzez wsparcie przejscia na transport kolejowy, transport kombinowany, $rédladowe
drogi wodne i transport morski. Artykut 10 dyrektywy 91/440/EWG (') wymaga, aby panstwa czlonkowskie
zapewnily przedsigbiorstwom kolejowym z innych pafistw czlonkowskich dostep do infrastruktury na jednako-
wych warunkach w celu $wiadczenia ustug migdzynarodowego towarowego transportu kombinowanego. Ponadto
w swoim wniosku dotyczacym rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych wytycznych
dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej Komisja (*) zaproponowala, by operatorzy terminali
transportu towarowego zagwarantowali, aby kazdy terminal towarowy byl otwarty dla wszystkich operatoréw i
aby dostep ten odbywal si¢ na niedyskryminujacych zasadach i za przejrzyste oplaty.

(119) Budowa intermodalnego terminalu, ktéry zapewnia jednakowy dostep wszystkim uzytkownikom, stuzy osiag-
nieciu celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, poniewaz przyczynia si¢ do ulepszenia trans-
portu kombinowanego, wsparcia przejscia z transportu drogowego na transport kolejowy i zegluge $rodladows, a
przez to do obnizenia natgZenia ruchu, liczby wypadkéw, emisji spalin, emisji hatasu oraz negatywnego wplywu
transportu drogowego na klimat. W zadnej z uwag zgloszonych w odpowiedzi na decyzje o wszczeciu postepo-
wania nie kwestionuje si¢ faktu, Ze cel Srodka, ktérym jest wspieranie przejicia z transportu drogowego na trans-
port kolejowy i zegluge Srodladows, jest celem stanowigcym przedmiot wspélnego zainteresowania.

(120) Jesli za$ chodzi o proponowang budowe i eksploatacje terminalu w Zylinie-Teplicce, wedtug danych udostepnio-
nych przez wladze stowackie korzysci z punktu widzenia oszczednosci kosztow zewnetrznych bedg ponad 15-
krotnie wyzsze niz koszty budowy planowanej infrastruktury. Poza tym wiekszo§¢ lacznych oczekiwanych
korzysci w wysokosci 399 milionéw EUR zostanie osiggnigta w ramach UE poza granicami Stowacji, poniewaz
wieksza czg$¢ przewozéw miedzy Stowacjg a reszta UE odbywa si¢ zwykle za granica.

(w EUR)
Oszczednosci srodowiskowe w ciggu 30 lat dla terminalu w Zylinie
Oszczednosci kosztow kongestii transportowej 107 117 951 EUR
Oszczednosci kosztéw wypadkéw drogowych 32175 502 EUR
Oszczednosci kosztow emisji spalin 223 748 276 EUR

(") Komunikat ,Europejski plan odnowy gospodarczej”, COM(2008) 800 final z 26.11.2008 r.

(") Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 661/2010/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 204 z 5.8.2010, s. 1).

(**) Dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych (Dz.U. L 237 z 24.8.1991, s. 25).

(%) COM(2011) 650 final, Dz.U. C 372 10.2.2012, 5. 16.
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(w EUR)
Oszczednosci Srodowiskowe w ciggu 30 lat dla terminalu w Zylinie
Oszczednosci kosztéw emisji halasu 7 338 003 EUR
Oszczednosci kosztow wplywu na klimat 16 390 770 EUR
Laczne oszczednosci 386 770 502 EUR

Zrédlo: Analiza kosztéw i korzysci terminalu w Zylinie przedtozona przez wladze stowackie

(121) Komisja przypuszcza, ze budowa publicznego terminalu intermodalnego w Zylinie-Teplicce moze stuzyé osiag-
nieciu celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, poniewaz przyczynia si¢ do ulepszenia trans-
portu kombinowanego, wspierania przejscia z transportu drogowego na transport kolejowy i zegluge $rédladows,
a przez to do obnizenia natezenia ruchu, liczby wypadkéw, emisji spalin, emisji halasu oraz negatywnego wplywu
transportu drogowego na klimat.

7.2.2. Konieczno$¢ i proporcjonalno$é¢ pomocy

(122) W przeszlosci (*') Komisja zatwierdzila pomoc inwestycyjna na terminale intermodalne o intensywnosci pomocy
50 %. Niedawno, kiedy pafistwa czlonkowskie wykazaly konieczno$¢ gospodarcza zwigkszenia intensywnosci
pomocy, Komisja byla sklonna do zatwierdzenia tej wyzszej intensywnosci pomocy w nalezycie uzasadnionych
przypadkach (*).

(123) W tym przypadku wladze stowackie zglosily srodek, w ktérym przewiduje si¢ intensywnos$¢ pomocy na poziomie
co najmniej 85 % na rzecz przyszlego koncesjonariusza. Niniejszy projekt kontrastuje z prywatnymi terminalami
przedsigbiorstwa Metrans, ktére przedsigbiorstwo wybudowalo bez pomocy panstwa — Stowacji oraz ze znajdu-
jacym si¢ niedaleko terminalem przedsigbiorstwa WienCont (bedacym wlasnoscia miasta Wiedent), ktéry od
2006 r. otrzymal pomoc na $rednim poziomie 31 % na zakup dodatkowego wyposazenia. W tym drugim przy-
padku nie byla to jednak inwestycja poczatkowa w nowy terminal wybudowany od podstaw, jak ma to miejsce w
przypadku terminalu w Zylinie-Teplic¢ce. Przedsigbiorstwo WienCont korzysta poza tym z toréw zarzadcy infras-
truktury i gruntéw miasta Wieden a za wynajem placi kwotg, ktéra nie musi by¢ réwna kosztom potrzebnym do
odkupienia tego wyposazenia.

(124) W kazdym razie, poniewaz intensywno$¢ pomocy dla Stowacji jest w tym przypadku wyzsza niz 50 %, Komisja
musi ocenié, czy te wysoka intensywno$¢ pomocy mozna wyjatkowo uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

(125) Jesli chodzi o konieczno$¢ pomocy, to w analizie kosztéw i korzySci przedlozonej przez wladze stowackie w
przypadku budowy planowanego terminalu w Zylinie-Teplicce bez wsparcia publicznego przewiduje si¢ ujemna
wewnetrzng stope zwrotu. Przy uwzglednieniu lacznej inwestycji poczatkowej, w tym takze kosztéw odkupienia
gruntéw, przy stopie dyskontowej wynoszacej 5 %, deficyt finansowania projektu odpowiada inwestycji poczat-
kowej w wysokosci 25,04 miliona EUR. Stopa dyskontowa w wysokosci 5 % jest poréwnywalna ze stopg zwrotu
dlugoterminowego dlugu publicznego na Stowacji (¥).

(126) Ponizsza tabela przedstawia koszty inwestycyjne, koszty operacyjne, oczekiwang stope zwrotu inwestycji oraz
wysoko$¢ pomocy planowane przy budowie terminalu w Zylinie oraz wyliczone w ramach analizy kosztéw i
korzysci przedlozonej przez wladze stowackie.

(*) Zob.: decyzja Komisji z dnia 31 stycznia 2001 r. w sprawie N 597/2000, Niderlandy — Subsidieregeling voor bijzondere bedrijfsaanslui-
tingen op vaarwegen; decyzja Komisji z dnia 14 wrze$nia 2001 r. w sprawie N 208/2000, Niderlandy — SOIT; decyzja Komisji z dnia
15 listopada 2000 r. w sprawie N 755/1999, Wlochy — Bolzano oraz decyzja Komisji z dnia 20 grudnia 2010 r. w sprawie
N 490/2010, Belgia — Verlenging van steunregeling N 550/2001 inzake publiek-private samenwerking voor de bouw van laad- en
losinstallaties langs de waterwegen in het Vlaams Gewest.

Zob. decyzja Komisji z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie SA.33434, Francja — Aide au financement d’un chantier multimodal sur le
Grand port maritime du Havre; decyzja Komisji z dnia 23 listopada 2011 r. w sprawie SA.33486, Niemcy — Forderprogramm
Umschlaganlagen fiir den kombinierten Verkehr (dotychczas nieopublikowane) oraz decyzj¢ Komisji z dnia 17 pazdziernika 2012 r. w
sprawie SA.34501, Niemcy — Rozbudowa portu rzecznego Konigs Wusterhausen/Wildau.

(*) We wrzesniu 2012 r. odsetki z tytutu dlugoterminowego dlugu publicznego na Stowacji wynosily 4,2 %, zob. dane EBC, http://www.

ecb.int/stats/money/long/html/index.en.html.
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127)

(128)

(129)

(130)

(131)

(132)

w milionach EUR

NPV po
udzieleniu
pomocy
panstwa
(5 %)

Pomoc
panstw

Oczekiwany
zysk

Koszty
inwestycyjne

Koszty
operacyjne

taczne

Koszty Przychody

Terminal

Zilina 25,04 24,81 49,85 24,81 25,04 0 0,00

Zrédto: Whadze stowackie, analiza kosztow i korzysci

Poniewaz inwestycja poczatkowa ogranicza si¢ do deficytu finansowania projektu, Komisja doszta do wniosku, ze
pomoc ta jest potrzebna do zapewnienia budowy terminalu transportu intermodalnego i rozwoju transportu
kombinowanego na Stowacji. Jednoczesnie Komisja przypuszcza, Ze pomoc ta zostanie ograniczona do niezbed-
nego minimum, jako ze jest wigksza niz deficyt finansowania i dlatego jest wlasciwa do realizacji celu stanowia-
cego przedmiot wspdlnego zainteresowania polegajacego na zapewnieniu przejScia z transportu drogowego na
kolejowy.

7.2.3. Dostep do danej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich uzytkownikéw na niedyskryminacyj-
nych zasadach

Celem $rodka jest wybudowanie publicznie dostgpnych terminali transportu intermodalnego do kontynentalnego
transportu kombinowanego, przede wszystkim dla naczep i wymiennych nadwozi, w celu wsparcia przejicia z
transportu drogowego na kolejowy. Aby zrealizowa¢ ten cel terminale beda:

a) prowadzone przez przedsigbiorstwa niezalezne od wszystkich przedsigbiorstw korzystajacych z terminala;
b) umozliwial powszechny dostep;

¢) mie¢ niedyskryminujgce i przejrzyste warunki.

W celu zapewnienia niedyskryminujacego dostepu do terminali i zapobiezenia konfliktowi intereséw miedzy
wybranym operatorem terminalu a przedsigbiorstwami transportowymi, operator terminali bedzie niezalezny od
przedsigbiorstw transportowych.

Ponadto Republika Stowacka zostanie wlascicielem terminali i w kazdej umowie koncesyjnej zawrze warunek dla
operatora terminalu, Zeby zapewnit powszechny dostep dla wszystkich uzytkownikow, wliczajac wszystkich prze-
woznikéw i operatoréw intermodalnych terminali transportowych na niedyskryminujacych zasadach. Jesli
operator nie spelni tego warunku umowy koncesyjnej, panstwo bedzie miato prawo do odebrania mu koncesji i
ponownego ogloszenia przetargu na koncesje.

Dostgp do danej infrastruktury bedzie powszechny dla wszystkich uzytkownikéw na niedyskryminujacych zasa-
dach.

7.2.4. Pomoc nie prowadzi do zaklécenia konkurencji w zakresie sprzecznym ze wspélnym interesem

Pierwotnie zgloszony $rodek miatby wplyw na ushugi terminali intermodalnych w Republice Stowackiej, ktore
przyciagaja réwniez popyt transgraniczny z Austrii, z Republiki Czeskiej, z Wegier, a w mniejszym stopniu
réwniez z Polski. Aby zapobiec ryzyku zakl6cenia konkurencji wspomnianemu w decyzji o wszczeciu postepo-
wania i potwierdzi¢ swoje zalozenie dotyczace wplywu terminalu na przesuniecie transportu towaréw z drég na
koleje, wladze stowackie zobowigzaly si¢ ograniczy¢ projekt do budowy tylko jednego terminalu pilotazowego w
Zylinie-Tepli¢ce. Terminal ten bedzie zlokalizowany ponad 200 km od istniejacych terminali przedsigbiorstw
Metrans i WienCont. Jego obszary oddzialywania nie beda si¢ zatem pokrywaé z obszarami przedsigbiorstw
Metrans i WienCont. Spowoduje to ograniczenie wplywu Srodka na konkurencje (*4).

(*) W swojej decyzji z dnia 9 listopada 2011 r. w sprawie SA.32632 (2011/N) ETGE, Dz.U. C 82z 21.3.2012, 5. 2, pkt 15 Komisja wskazuje
na promiefi obszaru dowozowo-odwozowego o dtugosci 35 km na obszarze o duzej gestoéci terminali (granica belgijsko-holenderska).
Wladze stowackie biorg pod uwage obszar oddzialywania o wielkosci 100 km. W okolicy Pragi dziala jednocze$nie 7 terminali z
obszarem dowozowo-odwozowym o promieniu 70 km: 2 duze terminale w Pradze, 2 w Mélniku (40 km) a 3 w Lovosicach (70 km).
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(133) Wedlug wiadz stowackich w Zylinie znajduje si¢ prowizoryczny terminal nalezacy do przedsigbiorstwa Intrans.
Ale w odréznieniu od planowanego terminalu wspominany terminal jest maly i zlokalizowany w $rodku miasta.
Ponadto w terminalu tym dostep do rampy zaladunkowej zapewnia jeden tor o dlugosci 400 m, a jego prze-
dluzenie nie jest mozliwe. Terminal obstuguje kontenery morskie i nie dysponuje Zadnymi suwnicami bramo-
wymi ani wyposazeniem stuzacym do przetadunku wymiennych nadwozi i naczep. Z powodu rozwoju urbanis-
tycznego istniejacy terminal w Zylinie w najblizej przysziosci zostanie zamkniety.

(134) Wladze stowackie potwierdzily, Ze oplaty za obsluge w terminalach publicznych beda odpowiadaé oplatom w
terminalach transportu intermodalnego juz dzialajacych na rynku. Wedlug badan przeprowadzonych przez
wladze stowackie wysokos¢ oplat naliczanych przez terminale w UE za obstuge jednostki waha si¢ od 16,30 EUR
do 56 EUR, przy czym Srednia stawka wynosi 30 EUR. Analiza kosztoéw i korzysci przedlozona przez wladze
stowackie zostala przygotowana przy zalozeniu, Ze przyszle oplaty za obstuge jednostki dla wszystkich czterech
terminali publicznych wyniosg 28-29 EUR. Optaty w publicznym terminalu w Zylinie-Tepli¢ce zostang wigc usta-
lone tak, by zachowa¢ konkurencyjnos¢ transportu kolejowego w poréwnaniu z sektorem transportu drogowego.
Podwyzszenie optat doprowadzitoby do tego, ze operator terminali publicznych nie bytby w stanie przyciagnaé z
sektora transportu drogowego takiej ilosci tadunkéw, ktéra by wystarczala do pokrycia kosztéw operacyjnych.

(135) Dlatego Komisja doszla do wniosku, ze dana odleglo$¢ nie zakldci konkurencji w stopniu sprzecznym ze
wspdlnym interesem.

8. WNIOSEK

(136) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze zostaly spelnione wszystkie warunki i ze pomoc inwestycyjna w
wysokosci 25,04 miliona EUR na rzecz terminalu w Zylinie-Teplicce jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(137) Z uwagi na pierwotny zamiar Slowacji, zeby wybudowac cztery publiczne terminale intermodalne, Komisja
wymaga, aby terminal wybudowany na podstawie aktualnie zgloszonego projektu pilotazowego byl monitoro-
wany. Monitorowanie umozliwi Komisji podjecie pewniejszej decyzji w kwestii koniecznosci pomocy i jej wplywu
na konkurencje, jesli Stowacja postanowi w przysztosci zglosi¢ pomoc w zwigzku z trzema pozostalymi planowa-
nymi terminalami,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Pomoc pafistwa, ktdra Republika Stowacka planuje wdrozy¢ w zwiazku z budows terminalu w Zylinie-Teplicce w formie
poczatkowej pomocy inwestycyjnej w wysokosci 25,04 miliona EUR, jest zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozu-
mieniu art. 93 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

W zwigzku z powyzszym wdrozenie tej pomocy w wysokosci 25,04 miliona EUR zostaje zatwierdzone.

Artyku} 2

Za trzy lata Republika Stowacka dostarczy:

a) dane o lacznej wielkodci przewozéw intermodalnych, wielkosci przewozéw kontynentalnych oraz wielkosci prze-
wozéw kontynentalnych z wykorzystaniem z innych Srodkéw niz kontenery ISO w Slowacji i w terminalu w Zylinie-
Teplicce;

b) informacje o cenach pobieranych w terminalu w Zylinie-Teplicce;

¢) informacje o tym, czy klienci nowych terminali korzystali wczesniej z istniejacych terminali, a jesli tak, to przepro-
wadzi wowczas badanie na temat przyczyn, ktére sklonily ich do zmiany terminalu.
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Artykut 3

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Stowackiej.

Sporzadzono w Brukseli dnia 17 lipca 2013 .

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy
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