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DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2017/1470
z dnia 2 lutego 2017 r.

dotyczaca programéw pomocy SA.26763 2014/C (ex 2012/NN) przyznanej przez Francj¢ na rzecz
przedsigbiorstw $wiadczacych ustugi transportu autobusowego w regionie Ile-de-France

(notyfikowana jako dokument nr C(2017) 439)

(Jedynie tekst w jezyku francuskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

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

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

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1) Pismem z dnia 7 paZdziernika 2008 r., otrzymanym dnia 17 pazdziernika 2008 r., skarzgcy, ktory pragnat
zachowaé anonimowos$¢ (,skarzacy”), ztozyt skarge do Komisji przeciwko regionowi fle-de-France (,Region”)
dotyczacg programu pomocy i dotacji przyznawanych od 1994 r. niektérym przedsigbiorstwom $wiadczacym
ustugi transportu publicznego w tymze regionie.

(2)  Pismem z dnia 25 listopada 2008 r. Komisja wystosowala do wladz francuskich wniosek o udzielenie informacji
dotyczacych tej skargi.

(3)  Pismem z dnia 13 stycznia 2009 r. wladze francuskie zwrécily si¢ do Komisji z wnioskiem o wydluzenie terminu
na udzielenie odpowiedzi na pytania Komisji. Komisja zaakceptowala prosbe pismem z dnia 14 stycznia 2009 r.
Termin na udzielenie odpowiedzi zostal zatem wydtuzony do dnia 18 lutego 2009 r.

(4)  Wladze francuskie odpowiedzialy na wniosek o udzielenie informacji Komisji dnia 26 lutego 2009 r.

(5)  Pismami z dnia 20 kwietnia, 2 wrzesnia i 17 listopada 2010 r. skarzacy przekazal Komisji dodatkowe informacje
dotyczace Srodkéw pomocy przyznanych przez Region.

(6)  Nie otrzymawszy zadnego wniosku o udzielenie informacji uzupelniajacych, wladze francuskie, w piSmie z dnia
31 maja 2011 r., zwrécily si¢ do Komisji o pisemne potwierdzenie zamknigcia postegpowania wyja$niajacego.

(7)  Pismem z dnia 8 czerwca 2011 r. Komisja wezwala wladze francuskie do ustosunkowania si¢ do informacji
uzupelniajacych przekazanych przez skarzgcego.

() Dz.U.C14129.5.2014,s. 38.
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(8)  Pomimo pism ponaglajacych z dnia 14 listopada 2011 r. i 29 lutego 2012 r. oraz wiadomosci e-mail z dnia 22
wrze$nia i 8 grudnia 2011 r. wniosek o udzielenie informacji wystosowany przez Komisje pozostal bez
odpowiedzi.

(9)  Nowy wniosek o udzielenie informacji zostal przestany wladzom francuskim dnia 17 lipca 2012 r.

(10) W zwigzku z brakiem odpowiedzi ze strony wladz francuskich we wskazanym terminie dnia 25 wrzesnia
2012 r. wystano pismo ponaglajace. Ono takze pozostato bez odpowiedzi.

(11) Dnia 14 grudnia 2012 r. Komisja przyjeta decyzje w sprawie nakazu udzielenia informacji. Francja dostarczyla
niekompletng odpowiedz dnia 22 stycznia 2013 r., w ktérej zobowigzala si¢ przedstawi¢ Komisji w najszybszym
mozliwym terminie wyczerpujaca odpowiedZ na pytania wskazane w decyzji w sprawie nakazu. Do dnia wydania
decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja nie otrzymata informacji uzupetniajacych.

(12) Dnia 11 marca 2014 r., nie otrzymawszy wspomnianych informacji, Komisja wszczela formalne postepowanie
wyjasniajace przewidziane w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,TFUE”). Decyzja
0 wszczeciu postepowania zostata opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (%) i wezwano w niej
zainteresowane strony do przedstawienia uwag na temat przedmiotowych Srodkéw.

(13) Francja przedstawila swoje uwagi dnia 30 kwietnia 2014 r. Komisja otrzymala réwniez uwagi od siedmiu zainte-
resowanych stron. Komisja przekazala te uwagi Francji, umozliwiajac jej odniesienie si¢ do nich. W pi§mie z dnia
3 wrze$nia 2014 r. Francja poinformowala, ze nie ma Zadnych uwag.

(14) Dnia 21 czerwca 2016 r., po uplywie terminu, Komisja otrzymata wspdlng note od czterech z siedmiu zaintere-
sowanych stron. Nota ta miala w szczegdlnosci na celu sprecyzowanie stanowiska zainteresowanych stron po
wydaniu przez Trybunal wyroku w sprawie Komisja Europejska przeciwko Jorgen Andersen (,wyrok Andersen”) (3).

(15) Region za$ uzupehil swoje uwagi w nocie uzupelniajacej wystanej dnia 9 listopada 2016 r.

2. KONTEKST I PRZEDSTAWIENIE PRZEDMIOTOWYCH SRODKOW

(16) Region Ile-de-France, liczacy ponad 12 mln mieszkaficow, jest zamieszkaly przez 18,8 % ludnosci Frangji, co
czyni go najbardziej zaludnionym regionem, cechujacym si¢ najwyzsza gestodcig zaludnienia (996 os6b/km?).
Wedtug Instytutu Zagospodarowania i Urbanistyki regionu Ile-de-France (fr. Institut d’Aménagement et d’Urbanisme
d'Tle-de-France) (*) w regionie tym odnotowuje si¢ rekordowe natezenie ruchu — w 2010 r. $rednio240 000
pojazdéw dziennie poruszalo si¢ na pigciu odcinkach: trzech odcinkach obwodnicy, odcinku A1 i odcinku A4, co
znacznie przekraczalo poziomy odnotowywane na najbardziej obcigzonych odcinkach autostrad Londynu,
Berlina czy Mediolanu. Ale poza nietypowa sytuacja niektérych odcinkéw, calosé gléwnej sieci charakteryzuje sie
wyjatkowo wysokim poziomem nate¢zenia ruchu. W co drugim punkcie pomiaru sieci obstugiwanej przez
Dyrekcje Drég lle-de-France (fr. Direction des routes d'lle-de-France) natezenie ruchu przekracza 18 000 pojazdéw
na dzien na jeden pas ruchu, tymczasem taki poziom nat¢zenia ruchu jest uznawany za cechg bardzo zlej
sytuacji na duzych krajowych autostradach w pozostalej czgsci Frangji.

(17) W regionie lle-de-France liczba przejazdéw pojazdami mechanicznymi sigga blisko 23 mln (co stanowi dwie
trzecie wszystkich przejazdéw). Ponad polowa z nich odbywa si¢ pojazdami prywatnymi (ich liczba przekracza 4
mln samochodéw) lub pojazdami uzytkowymi. Pozostala cze$¢ stanowia przejazdy Srodkami publicznego
transportu zbiorowego. Przecigzenie gléwnej sieci w ile-de-France przejawia si¢ réwniez stalym wysokim
natezeniem ruchu: godzinowe natezenie ruchu czesto utrzymuje si¢ na najwyzszym poziomie w godzinach
6.00-21.00, a dzienne natezenie ruchu praktycznie nie ulega zmianie przez caly rok. Przy takiej liczbie pojazdéw
nieznaczne zmiany natgZenia ruchu moga doprowadzi¢ do znacznych réznic w predkosciach i szybko przerodzi¢
si¢ w zator komunikacyjny. Negatywne efekty zewnetrzne zwigzane z takim poziomem intensywnosci ruchu sa
oczywiste: zanieczyszczenie, strata czasu, wzrost liczby wypadkéw, spadek poziomu atrakcyjnosci terenu itd.
W obliczu takiej sytuacji rozwdj atrakcyjnej oferty publicznego transportu zbiorowego jest konieczny do
zapewnienia mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju.

() Odnosnik do przypisunr 1.

() Wyrok z dnia 6 pazdziernika 2015 r., Komisja Europejska przeciwko Jorgen Andersen, C-303/13P, ECLLEU:C:2015:647.

(*) Raport Instytutu Zagospodarowama i Urbanistyki regionu ile-de-France opublikowany w marcu 2013 r., dostepny na stronie: www.
omnil fr/IMG/pdf/la_circulation_routiere_en_idf_en_2010.pdf


http://www.omnil.fr/IMG/pdf/la_circulation_routiere_en_idf_en_2010.pdf
http://www.omnil.fr/IMG/pdf/la_circulation_routiere_en_idf_en_2010.pdf
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(18) Wnikliwa analiza Komisji dotyczyla systemu wsparcia inwestycyjnego przedsigbiorstw $wiadczacych ustugi
w zakresie publicznego drogowego transportu zbiorowego, dziafajacych w ramach umowy o $wiadczenie ustug
publicznych w szczegdlnym kontekscie Ile-de-France, ktéry nalezy wzig¢ pod uwage. System ten zmienial si¢
z biegiem czasu, wraz ze zmianami organizacji publicznego drogowego transportu zbiorowego w ile-de-France,
co sklonito Komisje do wyodrebnienia dwéch okresow:

a) okres 1994-2008, w czasie ktorego Region przyznal dotacje inwestycyjne w zamian za podpisanie aneksu do
umowy o eksploatacje juz zawartej miedzy przedsigbiorstwem transportowym a jednostka samorzadu teryto-
rialnego;

b) okres 20082016, w czasie ktérego konsorcjum transportowe STIF (fr. Syndicat des Transports d'Tle-de-France —
STIF) przyznato dotacje w ramach nowej organizacji transportu obowiazujacej w ile-de-France od 2007 r.
Okres ten mozna podzieli¢ na dwa kolejne okresy, odpowiadajace dwom rodzajom uméw o $wiadczenie ustug
publicznych wprowadzonych kolejno przez STIF.

2.1. Srodki pomocy wdrozone przez Region

(19) Dnia 20 pazdziernika 1994 r. Region przyjal uchwale () majaca na celu przedluzenie ogétu Srodkéw
wdrozonych w 1979 r. (°) na rzecz przedsigbiorstw $wiadczacych ustugi w zakresie publicznego drogowego
transportu zbiorowego w regionie Ile-de-France. Przed przyjeciem uchwaly z 1994 r. dwie inne uchwaty zmienily
pierwotny program pomocy z 1979 r.: uchwata z 1984 r. (CR 84-07) i z 1987 r. (CR 87-07). Przyjeto jeszcze
dwie kolejne uchwaly, w 1998 r. (CR 44-98) i w 2001 r. (CR 47-01), a w 2008 r. program pomocy zostal
ostatecznie uniewazniony.

(20) Na mocy tych uchwal Region mdgt przyznawaé pomoc finansows jednostkom samorzadu terytorialnego, ktore
zawarly z prywatnym przedsigbiorstwem umowe przewozu na regularnych liniach autobusowych lub eksploa-
towaly owe linie za posrednictwem podmiotu publicznego. Jednostki samorzadu terytorialnego przekazywaly te
pomoc przedsigbiorstwu transportowemu, jesli to ostatnie bylo wlascicielem inwestycji objetych dotacjami.

(21)  Przyznane dotacje przeznaczone byly gléwnie na wsparcie zakupu nowych pojazdéw w zamian za iloSciows
poprawe oferty (wzrost czestotliwoéci lub natezenia, wydluzenie lub utworzenie nowych polaczen), jakosciowa
poprawe ustugi (przystapienie do karty jakosci, autobusy niskopodlogowe), montaz nowego wyposazenia
wewnatrz pojazdéw (urzadzenia do dzwickowej lub wizualnej zapowiedzi przystankow), wdrozenie systeméw
wydawania i kasowania biletéw, zagospodarowanie przystankéw lub wykonanie ekspertyz.

(22)  Jednostki samorzadu terytorialnego byly zobowigzane do przekazywania Regionowi wnioskéw o dotacje.

(23)  Stopa subsydiowania wahala si¢ od 25 do 60 % wydatkéw netto. Gorny pulap wysokosci dotacji okreslany byt na
podstawie rodzaju wydatkow.

(24)  Beneficjenci wsparcia zobowigzywali si¢ do utrzymania iloSciowej i jakoSciowej poprawy oferty, pojazdow
i sprzetu przez okres co najmniej pigciu lat od daty ich dopuszczenia do uzytkowania. Przez okres tych pigciu lat
pojazdy korzystajace z dotacji mialy by¢ wykorzystywane priorytetowo i poruszal si¢ przede wszystkim po
przedmiotowych trasach.

(25) Wreszcie jednostki samorzadu terytorialnego dzialajace w charakterze instytucji zamawiajacej oraz przedsie-
biorstwa byly zobowigzane do zawarcia aneksu do umowy o eksploatacje, kontrasygnowanego przez przewodni-
czacego Rady Regionu, okreslajgcego zasady wykorzystania pomocy i wymieniajacego zobowigzania
spoczywajace na przedsigbiorstwie bedgcym beneficjentem w zakresie iloSciowej i jako$ciowej poprawy oferty.

(26)  Zdaniem wladz francuskich w latach 1994-2008 z rozpatrywanego $rodka pomocy skorzystato 135 ze 150
przedsigbiorstw z Ile-de-France.

2.1.1. Postgpowanie przed krajowym sgdem administracyjnym

(27) ‘W maju 2004 r. zwiazek SATV (fr. Syndicat Autonome des Transports de Voyageurs) zwrécit si¢ do przewodniczacego
Rady Regionu z wnioskiem o uchylenie trzech wspominanych powyzej uchwal. W zwigzku z odmowg dnia 17
czerwca 2004 r. SATV zlozyt w sadzie administracyjnym w Paryzu (fr. Tribunal administratif de Paris) wniosek
o uniewaznienie decyzji odmowne;j.

() Uchwata CR 34-94 z dnia 20 pazdziernika 1994 r. dotyczgca wsparcia w celu poprawy ustug w zakresie publicznego drogowego
transportu zbiorowego §wiadczonych przez przedsigbiorstwa prywatne lub podmioty publiczne.
(°) Uchwatla CR 79-21 z dnia 10 lipca 1979 r.
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(28) Wyrokiem z dnia 10 lipca 2008 r. () sad administracyjny przychylit si¢ do wniosku SATV o uniewaznienie
i wezwal Region do przedstawienia Radzie Regionu nowej uchwaly na tej podstawie, ze ustanowienie programu
pomocy nie zostalo wczesniej zgloszone Komisji Europejskiej. Sad administracyjny wezwal ponadto Region do
uchylenia trzech przedmiotowych uchwat.

(29) Region ztozyt odwotanie od tego wyroku, ale uchylit sporne uchwaly uchwalyg CR 80-08 z dnia 16 pazdziernika
2008 r.

(30) Dnia 12 lipca 2010 r. (}) administracyjny sad apelacyjny (fr. Cour administrative dappel, ,CAA") w Paryzu
potwierdzil wyrok sadu administracyjnego. Region wnidst skarge kasacyjng od tego wyroku do Rady Stanu. Rada
Stanu odrzucita skarge kasacyjng wyrokiem z dnia 23 lipca 2012 1. ()

(31)  Cztery z zainteresowanych stron zlozyly ponadto odwolanie jako osoby trzecie od wyroku CAA w Paryzu. Dnia
27 listopada 2015 r., po odrzuceniu owego odwolania przez CAA, zainteresowane strony wniosly skarga
kasacyjna; postgpowanie w tej sprawie jest nadal w toku.

(32) W zwiazku z nowg skargg zlozong przez SATV 27 pazdziernika 2008 r. sad administracyjny w Paryzu wyrokiem
z dnia 4 czerwca 2013 r. ('°) wezwal Region do wystawienia tytutéw egzekucyjnych umozliwiajacych odzyskanie
srodkéw wyplaconych na podstawie uchwal uniewaznionych wyrokiem nr 0417015 z dnia 10 lipca 2008 r.
Region odwotal si¢ od tego wyroku. Dnia 31 grudnia 2013 r. CAA w Paryzu oddalit skarge (). Region wnidst
skarge kasacyjng od tego wyroku do Rady Stanu. Postepowanie w tej sprawie jest nadal w toku.

2.2. $Srodki pomocy wdrozone przez STIF

(33) STIF jest publiczng jednostka o charakterze administracyjnym podlegajaca dekretowi nr 2005-664 z dnia 10
czerwca 2005 r. Zajmuje si¢ organizacja, koordynacja i finansowaniem uslug w zakresie publicznego transportu
pasazerskiego w {le-de-France §wiadczonych przez panstwowe przedsigbiorstwo transportu publicznego w Paryzu
(fr. Régie autonome des transports parisiens — RATP), pafistwowego przewoznika kolejowego (fr. Société nationale des
chemins de fer frangais — SNCF), Transilien i prywatne przedsi¢biorstwa transportu autobusowego, zrzeszone
w OPTILE (fr. Organisation professionnelle des transports dle-de-France).

(34) Uchwala nr 2006/1161 z dnia 13 grudnia 2006 r. STIF okreslit nowe zasady zawierania uméw dotyczacych
og6lu linii publicznego drogowego transportu zbiorowego. Zamierzonym celem bylo wzmocnienie jego roli
organu organizujgcego w zakresie okrelania oferty i poziomu ustug, jak i w zakresie wydajnosci przedsigbiorstw
transportowych i przejrzystosci finansowej.

(35) Owa nowa organizacja opiera si¢ na specyfikacji regionalnej, zgodnie z ktéra dwie kolejne umowy zawierane sa
na lgczny okres dziesigciu lat:

a) pierwsza, umowa typu 1. (,CT1"), byla zawierana na okres maksymalnie czterech lat (2007-2010, a nawet do
2011 r. w przypadku ostatnich uméwy);

b) druga, umowa typu 2. (,CT2"), byla zawierana w wyniku dwustronnych negocjacji z kazdym prywatnym
przedsigbiorstwem w odniesieniu do sieci transportu w regionie, na pozostaly okres do dnia 31 grudnia
2016 r.

(36) Oba typy umowy uwzgledniajg, cho¢ kazda na inny sposob, zasade subwencjonowania inwestycji realizowanych
przez przedsigbiorstwa transportowe.

2.2.1. Prezentacja uméw CT1

(37) Umowy CT1 zostaly zawarte dnia 13 grudnia 2006 r. z 75 prywatnymi przedsigbiorstwami transportowymi
i weszly w zycie dnia 1 stycznia 2007 r. Zastapily wczesniejsze umowy o eksploatacje, przygotowujac przejscie
do stosowania ,docelowej” formy umowy, jaka byta umowa typu CT2.

() Wyrok nr0417015/7-1

(®) Wyrok nr 08PA04753

(®) Wyrok nr 343440
(*) Postanowienie nr 0817138/2-1.
(") Wyrok nr 13PA03174.
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(38) Umowa typu CT1 byla zawierana z kazdym przedsigbiorstwem dla wszystkich obstugiwanych przez nie linii.
W rozumieniu art. 2-1 umowy CT1 celem umowy bylo ustalenie ,warunkéw $wiadczenia przez przedsigbiorstwo
ustug w zakresie regularnego przewozu oséb w publicznym transporcie zbiorowym w obstugiwanym przez nie
regionie Ile-de-France.” Umowa okreslala zasady wspétpracy pomiedzy STIF a ustugodawca w zakresie:

a) zasad i zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug w zakresie publicznego drogowego transportu zbiorowego,
w ksztalcie okre$lonym w Regionalnym Planie Transportu i opisanym w umowie;

b) wymagan w zakresie jakosci ustug majacych zastosowanie do oferty ustug bedacych przedmiotem umowy
w poszanowaniu minimalnych pozioméw przewidzianych w specyfikacji regionalnej;

) débr i inwestycji;
d) obliczania wkladoéw STIF w poszanowaniu zasad okre$lonych w specyfikacji regionalnej;

e) szczegblowych zasad wzajemnych relacji umownych miedzy STIF a przedsigbiorstwem w zakresie informacji,
kontroli, zmiany tresci i zakoficzenia umowy.

(39) Uchwalg rady z dnia 2 pazdziernika 2008 r. STIF zmienit w drodze aneksu (,Aneks nr 37) tre$¢ umowy CT1
i wprowadzil mechanizm dotacji na inwestycje w tabor samochodowy. Wysoko$¢ tych dotacji byla ograniczona
okre$leniem pulapéw cenowych, do ktérych miala zastosowanie maksymalna stawka wkladu STIF. Przedsie-
biorstwa bedace beneficjentami byly zobowiazane do przeznaczania dotowanego sprzetu wylacznie na cele
dzialalno$ci w zakresie ustug publicznych ujetych w planie transportu STIF przez okres co najmniej 8 lat.

(40) W ramach umowy CT1 sfinansowanych zostalo 836 pojazdéw, a faczna kwota wyplaconych dotacji wyniosta
61,5 miliona euro.

2.2.2. Prezentacja uméw CT2

(41) Umowa CT2 w znacznym stopniu opiera si¢ na ogdlnych postanowieniach CT1, zwlaszcza w zakresie celéw
umowy i zasad wzajemnych relacji miedzy STIF a ustugodawca.

(42) Umowa CT2 réwniez przewiduje wklad ze strony STIF ,z racji wykonywania powierzonych mu zobowigzan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych”. Wkiad ten sklada si¢ z czeSci zwanej C1, zwigzanej z kosztami
operacyjnymi, oraz czesci zwanej C2, zwigzanej z finansowaniem inwestycji.

(43) Wklad C2 w ramach CT2 nie jest klasyczng dotacja, ktéra — podobnie jak w przypadku systemu wdrozonego
przez Region lub uméw CT1 - opieralaby si¢ na zastosowaniu zestawu: pulap cenowy/stopa subsydiowania.
Wkiad C2 pokrywa bowiem, w kazdym roku, wszystkie koszty inwestycyjne (po potraceniu ewentualnych dotacji
otrzymanych z innych zrédel), wynikajace z planu inwestycyjnego zatwierdzonego przez STIF i ujete w progno-
zowanym rachunku tworzenia dochod6éw przygotowanym przez przedsigbiorstwo transportowe, réwniez zatwier-
dzonym przez STIF.

(44) Wklad C1 pokrywa koszty operacyjne wynikajace z wykonywania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych, pomniejszone o wplywy i powigkszone o zysk wynegocjowany w umowie. Elementy te réwniez sa
ujmowane w prognozowanym rachunku tworzenia dochodéw przygotowanym przez przedsigbiorstwo
transportowe 1 zatwierdzonym przez STIF. Komisja nie wilaczyla wkladu C1 w zakres szczegélowego
postepowania wyja$niajacego, okre$lony w decyzji o wszczgciu postgpowania z uwagi na to, Ze nie wchodzi on
w zakres problematyki inwestycyjnej.

(45) Od kwietnia 2012 r. wszystkie sieci przeszly na umowy CT2 (143 zawarte umowy). Zaméwienia udzielone
przedsi¢biorstwom nalezacym do OPTILE nie byly przedmiotem ogloszenia o udzieleniu zaméwienia ani
publikacji w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Ogloszenia o udzieleniu zamoéwienia dotyczace uméw
zawartych z RATP i SNCF Mobilités zostaly opublikowane dnia 3 grudnia 2015 r., . juz po dacie udzielenia
zamOwienia.

(46) W ramach uméw CT2 i do dnia wystania uwag przez STIF sfinansowano 2 177 pojazdéw, a laczna kwota
dofinansowania wyniosta 796,9 milionéw euro.
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3. STRESZCZENIE WATPLIWOSCI WYRAZONYCH W DECYZJI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA
3.1. Istnienie pomocy

(47) Z powodu braku wystarczajaco uzasadnionej odpowiedzi ze strony wladz francuskich w toku wstepnego
postepowania wyjasniajgcego Komisja miata bardzo ograniczony oglad na $rodki bedace przedmiotem skargi.
Watpliwosci wyrazone w decyzji z dnia 11 marca 2014 r. s3 w duzej mierze echem tej szczatkowej informacji.

(48) W pierwszej kolejnosci Komisja wyrazila watpliwosci co do wlasciwej kwalifikacji Srodkéw wsparcia inwesty-
cyjnego wdrozonych przez Region, a nastgpnie przez STIF, mianowicie dotacji lub rekompensat zwigzanych
z wykonywaniem zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych.

(49) W przypadku, gdy wladze francuskie zdolalyby wykazaé, ze programy pomocy moglyby by¢ uznane za
rekompensate, spelnienie czterech kryteriéw wymienionych w wyroku Altmark (kryteria Altmark”) ('3 byloby
niepewne. W rzeczywistoSci zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych nie wydawaly sie jasno
okre$lone. Komisja wyrazita réwniez watpliwosci co do obiektywizmu i przejrzystosci metod obliczania wartosci
procentowej i pulapéw dotacji na zakup sprzetu i pojazdéw i stwierdzila, ze fakt, iz kwoty przyznane
samorzgdom zostaly ustalone w sposéb ryczaltowy, wydal si¢ jej bez znaczenia dla uniknigcia wszelkiej
nadwyzki rekompensaty. Wreszcie nie dysponowala wystarczajacg iloscig informacji, aby oceni¢ spelnienie
czwartego kryterium Altmark dotyczacego analizy kosztow.

3.2. Zgodnos¢

(50) Komisja wskazala, ze kwestia podstawy prawnej majacej zastosowanie do analizy zgodnosci programéw pomocy
okreslonych w decyzji o wszczgciu postgpowania nie zostala poruszona ze wzgledu na brak odpowiedzi lub
niekompletne odpowiedzi ze strony wladz francuskich. Ponadto, ze wzgledu na watpliwosci dotyczace charakteru
przyznanej pomocy (dotacje lub rekompensaty), wybdr podstawy prawnej wydawal si¢ przedwczesny.

(51) Gdyby przedmiotowe Srodki zostaly uznane za rekompensate, Komisja wyrazitaby watpliwos¢ co do ich
zgodnosci z art. 3, 4 i 6 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady (*%).

4. ODPOWIEDZ FRANCJI DOTYCZACA DECYZJI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA
4.1. Istnienie pomocy
4.1.1. Srodki pomocy wdrozone przez Region

(52) Frangja utrzymuje, ze kryteria selektywnosci i wywierania wplywu na wymiane handlowa miedzy panstwami
cztonkowskimi nie s3 spelnione.

4.1.1.1. Brak selektywnoS$ci

(53) Francja wyjasnia, Ze wszystkie podmioty $wiadczace uslugi w zakresie publicznego drogowego transportu
zbiorowego w {le-de-France, ktére zawnioskowaly o udzielenie pomocy, skorzystaly z przedmiotowych $rodkéw
(135 sposrdd calkowitej liczby 150 przedsigbiorstw). Ponadto przyznanie S$rodkéw nastapilo zgodnie
z obiektywnymi warunkami, okreslonymi wczesniej w uchwale regionu fle-de-France. Dziatania podjete przez
wiadze publiczne w celu udzielenia pomocy nie mialy zatem charakteru uznaniowego.

(54) Sam francuski organ ds. konkurencji uznal, ze z uwagi na szczegblne ramy prawne rynek publicznego
drogowego transportu zbiorowego w ile-de-France stanowi rynek specyficzny. Ponadto tabor samochodowy
wykorzystywany na rynku transportu autokarowego réznit sie od taboru stosowanego na rynku ustug w zakresie
regularnego przewozu 0sob.

4.1.1.2. Brak wplywu na wymiang¢ handlowa mi¢dzy panstwami cztonkowskimi

(55) Wedlug Francji z orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci wyraZnie wynika, Ze system pomocy ustanowiony na
rynku zamknietym dla konkurencji nie wchodzi w zakres stosowania art. 107 ust. 1 TFUE (*).

(")) Wyrok z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark Trans GmbH i Regierungsprésidium Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, C-
280/00, ECLLEU:C:2003:415.

("*) Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paZdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG)
nr1107/70 (Dz.U.L 315z 3.12.2007, 5. 1).

(**) Wyrok z dnia 15 czerwca 2000 r., Alzetta Maura przeciwko Komisji, T-298/97, ECLLEU:T:2000:151.
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(56) W omawianym przypadku przedsigbiorstwa bedgce beneficjentami przedmiotowej pomocy uzyskaly monopol na
obstugiwanych przez siebie liniach.

(57) Zatem, z uwagi na zamkniety charakter rynku i monopol przedsiebiorstw bedacych beneficjentami,
przedmiotowe Srodki nie mogly wplynaé na wymiang¢ handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi. To, ze
mniejszo$¢ przedsigbiorstw bedacych beneficjentami prowadzita dzialalno$¢ na terytorium innych panstw
czlonkowskich, nie ma wplywu na ten wniosek, poniewaz przedsi¢biorstwa te wykorzystywaly pomoc regionalna
wylacznie na cele $wiadczenia ustug publicznych.

4.1.2. Srodki pomocy wdrozone przez STIF

(58) Wedlug Francji $rodki wdrozone przez STIF nalezy uznal za rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych. Jako ze owe rekompensaty spelniajg cztery kryteria Altmark, nie stanowig one pomocy panstwa.

4.1.2.1. Pierwsze kryterium Altmark

(59) Zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych spoczywajace na podmiotach byly jasno okreslone
w art. 4-2 umowy CT1, a mianowicie zobowiazania dotyczace obstugi technicznej, eksploatacji, transportu
pasazer6w, ustalania cen, bezpieczenstwa lub informacji. Zobowigzania te zostaly uzupelnione na mocy Aneksu
nr 3, w ktérym okreslono zwlaszcza obowigzek wykorzystywania pojazdéw na liniach bedacych przedmiotem
umowy przez okres 8 lat.

(60) W umowie CT2 powtérzono zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych z CT1 (art. 5-2), dodajgc do
nich postanowienia podwyzszajgce wymagania jakoSciowe dotyczgce taboru samochodowego (art. 41-43),
umowa okreslala tez jasno zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych spoczywajace na podmiotach.
Chodzi przykladowo o zobowigzania zwigzane z inwestycjami, obstugg techniczna lub konserwacja w celu
zapewnienia zywotnosci sprzetu.

4.1.2.2. Drugie kryterium Altmark

(61) Jezeli chodzi o umowe CT1, Aneks nr 3 przewidywal, Ze rekompensata wyplacona w celu odnowienia
i rozbudowy taboru zostala obliczona poprzez zastosowanie wczesniej okreslonej maksymalnej stawki wkladu
STIF do pulapéw cenowych ustalonych w aneksie.

(62)  Art. 53 umowy CT2 przewiduje dwa rodzaje wkladoéw zwigzanych ze zobowigzaniami z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych: wklad ,C1” (art. 53-2) przeznaczony na pokrycie kosztéw operacyjnych i wklad ,C2” (art. 53-3)
przeznaczony na pokrycie kosztéw inwestycyjnych.

(63) W zwiazku z tym rekompensaty zostaly zdaniem Francji obliczone wcze$niej, w sposdb obiektywny i przejrzysty.

4.1.2.3. Trzecie kryterium Altmark

(64) Umowy o $wiadczenie uslug publicznych (CT1 i CT2) przewidujg, ze rekompensaty za inwestycje zostana
przyznane dopiero po zakupie pojazdéw i sprzetu. Z drugiej strony STIF zleca przeprowadzenie kontroli
spdjnodci otrzymanych czesci w celu sprawdzenia, czy zakupiony tabor samochodowy odpowiada wyjsciowemu
zamoéwieniu zlozonemu w STIF. STIF w kazdej chwili moze przeprowadzi¢ postgpowania wyjasniajace, audyty
i kontrole. Przedsigbiorstwa bedace beneficjentami majg obowigzek zlozenia rocznych raportéw zawierajacych
sprawozdanie z inwestycji zrealizowanych wzgledem prognozowanych programéw. Wreszcie umowy zawieraja
klauzule zwrotu pomocy w przypadku niewykonania zobowigzafi umownych i okreslaja kary, ktére moze
natozy¢ STIF. Zdaniem Francji powyzsze elementy zapewnialy brak nadwyzki rekompensaty.

4.1.2.4. Czwarte kryterium Altmark

(65) Jednostki STIF opracowaly narzedzia analityczne w celu przeprowadzenia analiz poréwnawczych kosztéw na
podstawie bazy danych utworzonej przez wszystkie podmioty, ktére zawarly umowy z STIF. Mialo to pozwoli¢
na okreslenie poziomu rekompensaty na podstawie analizy kosztéw typowego dobrze zarzadzanego przedsie-
biorstwa.
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4.2. Zgodnos¢
4.2.1. Srodki pomocy wdrozone przez Region

(66) Francja podkresla, Ze gdyby Komisja przyjela uznanie za rekompensate z tytulu $wiadczenia ustug publicznych,
to podstawa prawna oceny zgodnosci Srodkéw wdrozonych przez Region byloby rozporzadzenie Rady (EWG)
nr 1191/69 (**) Francja uwaza, ze Srodki spelniaja zwlaszcza warunki wymienione w art. 2 i 14 przedmiotowego
rozporzadzenia.

(67) Co wiecej, zdaniem Francji rodki wdrozone przez Region spelnialy faczne warunki zgodnosci pomocy panstwa
w $wietle art. 107 ust. 3 TFUE, a mianowicie: przyczynianie si¢ do osiagania celéw stanowigcych przedmiot
wspdlnego zainteresowania; niedoskonatosci rynku; pomoc pafistwa jako wlasciwy instrument polityki; istnienie
efektu zachety; ograniczenie pomocy do minimum; ograniczenie skutkéw negatywnych; przejrzystosé
W przyznawaniu pomocy.

4.2.2. Srodki pomocy wdrozone przez STIF

(68) Gdyby Komisja uznala, Ze $rodki wdrozone przez STIF stanowig pomoc pafistwa, Francja uwaza, ze moze
wykaza¢ ich zgodno§¢ ze wspdlnym rynkiem ze wzgledu na ich zgodno$¢ z rozporzadzeniem (WE)
nr 1370/2007. Zdaniem Francji program pomocy STIF spelnial wymogi tego rozporzadzenia, tj. wymadg jasnego
okre$lenia zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, wczesniejszego ustalenia w sposéb obiektywny
i przejrzysty parametréw stuzacych do obliczania rekompensaty oraz okreslenia zasad podzialéw kosztéw
zwigzanych ze $wiadczeniem ushug.

(69) Umowa CT1 mialaby spelnial te wymogi poprzez zobowigzania wymienione w motywie 64, jak réwniez przez
umozliwienie STIF przeprowadzenia kontroli warunkéw wykonywania tychze zobowigzas.

(70)  Jezeli chodzi o umowy CT2, rekompensaty przewidziane z tytulu tych zobowigzan sg podzielone na podstawie
ich przedmiotu (pokrycie kosztéw operacyjnych lub kosztéw inwestycyjuych). W przypadku nieodnowienia
taboru pojazdéw zgodnie z planem inwestycji dotyczacym parku pojazdéw, kwota odnosnych odpiséw i kosztéw
finansowych zwracana jest STIF. Francja podkresla, ze STIF dysponuje réwniez prawem do przeprowadzenia
audytu i rozszerzonej kontroli w ramach CT2. Wydawaé by si¢ moglo zatem, ze STIF moze zapewni¢, ze
dokonywane przez niego wyplaty s3 przeznaczone wylacznie na pokrycie kosztéw wiasciwych CT2 oraz, ze
stanowig one sprawiedliwa rekompensate zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych zgodna z rozporza-
dzeniem (WE) nr 1370/2007 i wspdélnym rynkiem.

5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON TRZECICH I UWAGI FRAN(JI
5.1. Region

(71)  Region wypowiedzial si¢ wylacznie na temat $rodkow, ktére wdrozyt w latach 1994-2008.

(72) Region przypomnial, ze organizacja transportu w Ile-de-France podlegata systemowi odbiegajacemu od
powszechnie obowigzujacych przepisoéw, uzasadnionemu jego szczegdlng sytuacjg (wzrost demograficzny, rozrost
miast, obecno$¢ migdzynarodowych lotnisk, liczne dworce).

(73)  Beneficjentami programu pomocy byly jednostki samorzadu terytorialnego, ktére zawarly umowe o eksploatacje

linii z prywatnymi przedsigbiorstwami lub eksploatowaly te linie za po$rednictwem podmiotéw publicznych.
Owi beneficjenci byli aktywni na rynku w Ile-de-France, ktéry nie byt zliberalizowany.

5.1.1. Istnienie pomocy

(74)  Przedmiotowe Srodki nie stanowia pomocy panstwa. W rzeczywistosci zdaniem Regionu kryteria selektywnosci
i wywierania wplywu na wymiane¢ handlowg miedzy pafistwami cztonkowskimi nie s3 spetnione.

5.1.1.1. Selektywnos¢

(75)  Przyznanie przedmiotowych $rodkéw spelnialo obiektywne, okreSlone warunki pozwalajace kazdemu przedsie-
biorstwu spetniajgcemu warunki na skorzystanie z owych $rodkéw. Przedsigbiorstwa, ktére z nich nie skorzystaly,
to te, ktére nie ztozyly stosownego wniosku lub nie kwalifikowaly si¢ do ich otrzymania.

(**) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dzialania pafistw czlonkowskich dotyczacego
zobowigzaf zwigzanych z pojeciem uslugi publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze $rédladowej (Dz.U. L 156
228.6.1969,s. 1).
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(76)  System prawny majacy zastosowanie do publicznego transportu zbiorowego pasazeréw w ile-de-France to system
o szczegblnych cechach, uznanych przez francuski organ ds. konkurencji. Z racji tego, Ze nie wszystkie przedsie-
biorstwa znajdujg si¢ w poréwnywalnej sytuacji prawnej i faktycznej, nie mozna stwierdzi¢ selektywnego
charakteru przedmiotowych $rodkow.

(77)  Ponadto przedsigbiorstwa Swiadczace ustugi w zakresie publicznego drogowego transportu zbiorowego i przedsie-
biorstwa $wiadczace inne rodzaje ustug transportowych nie wykorzystuja tego samego taboru.

5.1.1.2. Zakl6écanie konkurencji i wplyw na wymiane¢ handlowg miedzy panstwami
cztonkowskimi

(78)  Region zgadza si¢ z analizg Francji w tym zakresie.

5.1.2. Zgodnos¢

(79) Majac na uwadze, ze $rodki nie moga zosta¢ uznane za pomoc, Region nie analizuje ich zgodnosci.

5.1.3. Kwalifikacja istniejgcych programéw pomocy

(80) W ostatnich uwagach Region podnidst argument, zgodnie z ktérym program pomocy obowigzujacy do 2008 r.
powinien by¢ analizowany jako istniejgcy program pomocy. Zdaniem Regionu program ten zostal wdrozony na
podstawie aktéw prawnych z 1949 i 1959 r., tj. przed (1949 r) podpisaniem traktatu rzymskiego, lub,
w odniesieniu do 1959 r., w okresie, kiedy rynek publicznego drogowego transportu zbiorowego w {le-de-France
nie byl otwarty na konkurencje.

5.2. STIF

(81)  STIF wypowiedzial si¢ wylacznie na temat $rodkéw, ktére sam wdrozyk: CT1 i CT2.

5.2.1. Istnienie pomocy

(82) Zdaniem STIF przedmiotowe $rodki nie mogg by¢ uznane za pomoc panstwa, poniewaz spetniaja cztery kryteria
Altmark.

5.2.1.1. Pierwsze kryterium Altmark

(83) Pierwsze kryterium Altmark jest zdaniem STIF spelnione, gdyz zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych cigzace na przedsigbiorstwach transportowych sa rzeczywiscie przedstawione w sposdb jasny
i precyzyjny, takze te dotyczace kosztéw inwestycyjnych. Celem programu pomocy jest nalozenie na prywatne
przedsigbiorstwa transportowe obowiazku eksploatacji i transportu, jak réwniez zobowigzan taryfowych
koniecznych do zapewnienia oferty ustug transportowych poréwnywalnej do zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych.

(84)  Jezeli chodzi o umowy CT1, wszystkie zobowigzania zostaly wymienione w poszczegdlnych umowach. Jezeli
chodzi o umowy CT2, stanowig one kontynuacje uméw CT1, ktére jasno ustalaly zobowigzania z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych.

(85)  Zdolnos¢ do $wiadczenia ustug publicznych i wypelnienia tych zobowiazan zalezy réwniez od pojazdéw (jakos¢,
wyposazenie, wiek itd) i obejmuje szczegélne zobowigzania zwigzane z pojazdami, w tym zobowigzanie,
w ramach uméw CT2, do ustalenia szczegbtowego planu inwestycyjnego.

5.2.1.2. Drugie kryterium Altmark

(86) Jezeli chodzi o umowy CT1, STIF uwaza, Ze parametry stluzace za podstawe wyliczenia rekompensaty z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych byly obiektywne i przejrzyste.

(87) Umowy CT2 zawieraja dane potrzebne do obliczenia rekompensaty, co oznacza, ze parametry znane s3 wczesniej
i zostaly ustalone w sposéb obiektywny i przejrzysty. Umowy CT2 przewiduja rachunek finansowy dla ustugi
bedacej przedmiotem umowy miedzy STIF a przedsigbiorstwem, ktory jest wyrazem réwnowagi ekonomicznej
umowy i zawiera wszystkie przychody i koszty przedsi¢biorstwa, w tym wklady STIF.

(88)  Oba typy uméw zawieraja ponadto mechanizmy kontroli rekompensat.

(89) W tej sytuacji, zdaniem STIF, parametry dotyczace rekompensaty przyznanej podmiotom zostaly okreslone
z gbry, w spos6b obiektywny i przejrzysty.
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5.2.1.3. Trzecie kryterium Altmark

(90) Metoda wyboru i poréwnania ofert oraz dopracowania uméw przed ich podpisaniem umozliwia, zdaniem STIF,
unikniecie wszelkiego ryzyka nadwyzki rekompensaty.

(91) W rzeczywistosci dokladna analiza kosztéw operacyjnych jest prowadzona przed podpisaniem uméw i anekséw,
w oparciu o prognozowany rachunek tworzenia dochodéw opracowany przez przedsigbiorstwo kandydujace
i precyzujacy dane techniczne i ekonomiczne. Owa analiza uwzglednia nastepujace kryteria:

a) poziom podazy w odniesieniu do danej linii, okresu i przedzialu godzinowego, pozwalajacy na okreslenie
liczby godzin jazdy niezbednej do eksploatacji kazdej linii w zaleznosci od okresu roku;

b) ustalenie odpowiedniej wielkosci floty pojazdéw dla kazdej czgsci sieci;

¢) poziom wkladu uzalezniony od negocjacji kosztéw operacyjnych w oparciu o analityczng, szczegblowa
prezentacj¢ przez przedsigbiorstwo; i

d) wzér korekty w celu przeliczenia kwot umownych na euro w cenach biezacych.

(92) Zastosowanie metody w okresie pdzniejszym, w czasie realizacji umowy, réwniez pozwolitoby na unikniecie
wszelkiej nadwyzki rekompensaty. Przewidziane sg:

a) w ramach CT1: kontrola warunkéw wykonania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, w tym
pod wzgledem rekompensat wyplaconych w celu zakupu pojazdéw;

b) w ramach CT2: zwrot kwoty odpiséw i kosztéw finansowych w przypadku nieodnowienia floty pojazdéw,
przewidzianego w planie inwestycji.

(93) W przypadku obu typéw umowy STIF kontroluje rzeczywiste wykorzystanie wyplaconych $rodkéw.

5.2.1.4. Czwarte kryterium Altmark

(94) Przyznanie realizacji misji stuzby publicznej nie bylo przedmiotem procedury udzielenia zamdéwienia
publicznego.

(95) Poziom rekompensat wynika, zdaniem STIF, ze szczeg6lowej i dokladnej analizy kosztéw ponoszonych przez
typowe dobrze zarzadzane przedsigbiorstwo. Biorac pod uwage liczbe uméw i réznorodno$é podmiotéw, STIF
jest zdania, ze ma dokladny i pelny poglad na sytuacj¢ na rynku, tym bardziej, ze umowy z poszczegdlnymi
operatorami opierajg si¢ na wzorze i na indywidualnych szczegétowych danych.

(96)  STIF dysponuje ponadto zaawansowanymi narzedziami analizy. Zwrocito si¢ o pomoc do pracowni badawczych
w celu wykonania audytéw i poglebienia wewnetrznych analiz technicznych, poréwnalo réwniez zamdwienia
publiczne w fle-de-France, a takze zamoéwienia z zakresu transportu pasazerskiego poza regionem udzielone
w ramach przetargow.

(97) Wymagania STIF w zakresie jakosci ustug spelniajg jego zdaniem kryteria poréwnywalnosci z typowym dobrze
zarzadzanym przedsigbiorstwem. Umowy CT1 zawieraly wspdlne zalozenia w celu ujednolicenia jakosci
w obrebie sieci autobusowej, parametry stuzace do okreslenia jakosci ustugi oraz system zachet finansowych do
rozwoju. System zostal uzupelniony w umowach CT2.

(98) W zwigzku z tym poziom rekompensat zostal okreslony na podstawie analizy kosztéw, jakie ponositoby typowe,
dobrze zarzadzane i dysponujace odpowiednimi Srodkami transportu przedsiebiorstwo, wywiazujac si¢ ze swoich
obowigzkdow.

5.2.2. Zgodno$¢

(99) Gdyby Komisja uznala jednak program pomocy za pomoc panstwa, STIF wnioskuje, aby okreslita podstawe
prawna, na podstawie ktdrej zamierza oceni¢ zgodnos¢. STIF ma bowiem watpliwosci co do tego, ze w decyzji
0 wszczeciu postepowania Komisja uznala, iz ocene zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ na podstawie rozporza-
dzenia (WE) nr 1370/2007. Biorac pod uwage fakt, ze przedmiotowe $rodki zostaly przyznane przed wejsciem
w zycie tego rozporzadzenia, nalezaloby zdaniem STIF oprze¢ si¢ na rozporzadzeniu (EWG) nr 1191/69.
Tymczasem, w celu zapewnienia sp6jnosci z decyzja Komisji o wszczeciu postepowania, STIF opiera swoje uwagi
na rozporzgdzeniu (WE) nr 1370/2007.
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(100) Zdaniem STIF umowy CT1 i CT2 spelniajg wszystkie warunki okre$lone w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007.

(101) Po pierwsze, umowy zawarte z prywatnymi podmiotami stanowig umowy o $wiadczenie ustug publicznych
w rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, a STIF stanowi wlasciwy organ.

(102) Po drugie, warunek, zgodnie z ktérym zobowigzania z tytulu Swiadczenia ustug publicznych powinny by¢ jasno
okreslone, rowniez zostal spelniony poprzez jasne okreslenie obszaréw geograficznych, ktérych zobowigzania te
dotycza.

(103) Po trzecie, zdaniem STIF, parametry wedlug ktérych obliczane sg rekompensaty sa dokladne, zostaly okreslone
z gbry, w spos6b obiektywny i przejrzysty.

(104) Po czwarte, umowy zawierajg szczegdlowe informacje dotyczace kosztéw ponoszonych przez przedsigbiorstwo
i STIF.

(105) Po piate, na podstawie toku rozumowania przedstawionego w motywach 90-93, ryzyko nadwyzki rekompensaty
powinno by¢ wykluczone.

5.3. OPTILE

(106) OPTILE zrzesza 70 przedsigbiorstw (stan na 2012 r.) $wiadczacych ustugi w zakresie regularnego przewozu osob
wpisane w plan transportu Regionu, z wylaczeniem SNCF i RATP. Jej uwagi dotycza wylacznie Srodkéw
wdrozonych przez Region.

5.3.1. Istnienie pomocy

(107) W przeciwienistwie do tego, co zaklada Komisja w decyzji o wszczeciu postepowania, OPTILE uwaza, ze Srodki te
nie mogg by¢ dodane do rekompensat juz wyplaconych przez samorzady lokalne i nie stanowig zatem
dodatkowej wplaty, ale zmniejszenie rekompensat wyplaconych przez samorzady.

(108) Ponadto wyplata Srodkéw pomocy byla uzalezniona od podpisania anekséw do wczesniejszych uméw
o $wiadczenie ustug publicznych nakladajacych nowe zobowigzania na operatora.

(109) Zdaniem OPTILE spelnione bylo zatem jedynie jedno z czterech kryteriow kwalifikacji Srodkéw jako pomocy
pafistwa, tj. zastosowanie zasobéw publicznych. Kryteria selektywnosci, istnienia korzysci gospodarczej, jak
réwniez zaklocania konkurencji i wplywu na wymiang handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi nie zostaly
spelnione.

5.3.1.1. Korzy$¢ gospodarcza

(110) Pomoc przyznana przez Region byla przeznaczona dla samorzadéw lokalnych, a nie dla przedsi¢biorstw
transportowych, bowiem celem bylo zmniejszenie obcigzenia finansowego ponoszonego przez owe samorzady.

(111) Jesli pomoc nie zostalaby wyplacona, wykonanie uméw przebiegloby bez zmian, poziom oferty i warunki
$wiadczenia uslug okreSlone w umowie poczatkowej takze nie uleglyby zmianie albo samorzady bedace
organami organizujacymi musialyby wyplaci¢ znacznie wyzsze rekompensaty z uwagi na zwigkszenie deficytu
wynikajace z niewystarczajacej kwoty przychodéw taryfowych w stosunku do kosztéw oferty ustug zdefiniowanej
na nowo w aneksach do uméw o $wiadczenie ustug publicznych.

(112) Kwoty przekazane przedsi¢biorstwom w chwili zakupu pojazdéw byly zwracane samorzadom bedacym organami
organizujgcymi przez okres amortyzacji sprzgtu, a obcigzenie finansowe dla przedsigbiorstw byto takie samo, jak
w przypadku skorzystania z kredytu bankowego. Chodzito zatem o przesunigcie obcigzenia migdzy jednostkami
samorzadu terytorialnego.

(113) Ponadto pomoc od Regionu byta, zdaniem OPTILE, poréwnywalna do rekompensat z tytulu §wiadczenia ustug
publicznych. Z uwagi na to, ze cztery kryteria Altmark zostaly spelnione, istnienie korzysci gospodarczej byto
wykluczone.

(114) Jezeli chodzi o pierwsze kryterium Altmark, przekazanie pomocy przez Region bylo uzaleznione od sporzadzenia
aneksu do uméw zawartych miedzy samorzadami bedgcymi organami organizujagcymi a przedsigbiorstwami.
Aneks ten potwierdzal rozszerzenie oferty i zawieral zobowigzania w zakresie poprawy jakosciowej, ktérych
prawidlowe wykonanie podlegalo kontroli.
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(115) Jezeli chodzi o drugie kryterium Altmark — parametry do celéw obliczenia rekompensaty zostaly okreslone
z gbry, w sposob obiektywny i przejrzysty, w oparciu o obiektywne okreslenie kosztu ustugi. OPTILE podaje jako
przyktad wysokos§¢ udzialu Regionu w finansowaniu pojazdéw, od 25 do 60 % kosztu nabycia w zaleznosci od
charakterystyki pojazd6w i sieci, okre§lonych wczesniej, tak jak maksymalne wartosci podstawy wymiaru dotacji.
Ponadto metoda zaliczenia dotacji do rekompensaty wyplaconej przedsiebiorstwu $wiadczacemu ustugi byla
okreslona we wzorze aneksu.

(116) Jezeli chodzi o trzecie kryterium Altmark, rekompensaty wyplacane przez samorzady zostaly okreSlone na
podstawie prognozowanego budzetu, ktéry sam zostal ustalony na podstawie kosztéw operacyjnych ustugi. Owe
koszty obejmowaly zmniejszenie obciazenia zwigzanego z oddzialywaniem dotacji przekazanych przez Region
i wplywow okreslonych na podstawie ostatnich wynikéw zliczania pasazeréw. Umowy przyznawaly samorzadowi
prawo kontroli rachunkéw przedsigbiorstwa.

(117) Jezeli chodzi o czwarte kryterium Altmark, przed zawarciem uméw samorzady przeanalizowaly strukture
kosztow przedsiebiorstw. Koszty zwiazane z dostawg taboru pojazdéw stanowily tylko czes¢ rzedu ok. 15 %.

5.3.1.2. Selektywnosé

(118) Wszystkie samorzady bedace organami organizujacymi sie¢ publicznego drogowego transportu zbiorowego
w lle-de-France kwalifikowaly si¢ do uzyskania pomocy. Kryteria przyznania zostaly ustalone wcze$niej,
w spos6b obiektywny. Pomoc nie dotyczyla przedsigbiorstw $wiadczacych ustugi transportu okazjonalnego.

5.3.1.3. Zakl6canie konkurencji i wplyw na wymiane handlowg mig¢dzy panstwami
cztonkowskimi

(119) Z jednej strony rynek publicznego drogowego transportu zbiorowego w ile-de-France nie byt otwarty na
konkurencje. Z drugiej strony, w 1979 r., kiedy ustanowiono program pomocy, rynki transportowe
w pozostalych panstwach cztonkowskich nie byly jeszcze otwarte na konkurencje.

(120) Rozwazana przez Komisje mozliwos¢ wykorzystania przez przedsigbiorstwa z fle-de-France sprzetu bedacego
przedmiotem dotacji w celu ubiegania si¢ o udzielenie innych zaméwiert publicznych na transport na rynkach
otwartych na konkurencje we Francji lub w Europie nie bylaby wykonalna, ani umownie, ani faktycznie. W rzeczy-
wistosci, z jednej strony postanowienia umowne ograniczaly korzystanie z pojazdéw czeSciowo dotowanych
przez Region w ramach innej dzialalnosci i wykluczaly mozliwo$¢ skorzystania z programu pomocy w celu
prowadzenia dzialalno$ci na innym rynku, z drugiej strony tabor pojazdéw wykorzystywany do $wiadczenia
ustug bedacych przedmiotem umowy w ile-de-France nie mégt byé w rzeczywistosci przeznaczony w tym
samym czasie do $§wiadczenia podobnej ustugi na innych rynkach poza Ile-de-France.

(121) Ponadto zdaniem OPTILE pojazdy przeznaczone do miejskiego transportu pasazeréw gldéwnie w pozycji stojacej
nie nadawalyby si¢ do transportu okazjonalnego wymagajacego zastosowania autobuséw dostosowanych do
transportu pasazerow w pozycji siedzacej.

5.3.2. Zgodnosc

(122) Gdyby program pomocy zostal uznany za pomoc panstwa, zgodno$¢ nalezaloby zbadal w $wietle przepiséw
rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, a nie rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 ze wzgledu na zasady pewnosci
prawa i ochrony uzasadnionych oczekiwar.

(123) Zgodnie z rozporzadzeniem (EWG) nr 1191/69 zawarcie uméw o $wiadczenie ustug publicznych byto konieczne
w obliczu przemian demograficznych i checi zapewnienia wystarczajacej oferty ustug drogowego transportu
zbiorowego, bez obcigzania kosztem uzytkownikéw, z uwzglednieniem obaw zwigzanych z normami $rodowis-
kowymi. Umowy te byly w szczegblnosci zgodne z art. 14 rozporzadzenia, poniewaz zawieraly minimalny
wymagany zakres. Wreszcie rekompensata wyplacona przedsigbiorstwom nie przekraczala zakresu $rodkéw
niezbednych do zapewnienia $wiadczenia ustug publicznych: byla ograniczona do kwoty réznicy migdzy
kosztami $wiadczenia ustug okreslonymi w umowie a suma wszystkich wynikajacych z niego wplywéw.

(124) Gdyby program pomocy zostal uznany za pomoc pafistwa, z tego wzgledu konieczne byloby uznanie go za
zgodny na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69.
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5.4. Keolis

(125) Keolis to koncern dziatajacy w sektorze transportu, zwlaszcza w sektorze publicznego drogowego transportu
zbiorowego w Ile-de-France. Jest cztonkiem OPTILE. Uwagi Keolis dotycza wylacznie sSrodkéw wdrozonych przez
Region.

5.4.1. Istnienie pomocy i zgodnos¢ z rozporzgdzeniem (EWG) nr 1191/69

(126) Samorzady z pewnoscig byly wspierane przez Region, ale Keolis stwierdza, ze to dzialanie bylo dla podmiotéw
neutralne finansowo. Bez pomocy samorzady musialyby wyplaci¢ réwnorzedna dotacje podmiotom, z ktérymi
byly zwiazane umowsg o eksploatacje, lub zgodzi¢ si¢ na zmniejszenie zakresu ustugi. Podmioty nie uzyskaly
zatem dodatkowej korzysci wzgledem finansowania publicznego bez programu pomocy Regionu.

(127) Ponadto przedmiotowego programu pomocy nie mozna oddzieli¢ od uméw o eksploatacje podpisanych miedzy
przedsigbiorstwami transportowymi a samorzadami. Stanowil bowiem tylko jeden z aspektéw wdrozenia przez
samorzady terytorialne uméw o $wiadczenie uslug publicznych w rozumieniu art. 14 rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69, z ktérego przepisami umowy te byly, zdaniem Keolis, zgodne.

(128) W zwiagzku z powyzszym program pomocy nie byt sam w sobie czynnikiem przyznania pomocy panstwa, gdyz
podmioty nie czerpaly z niego korzysci gospodarczej.

5.4.2. Kwalifikacja istniejgcych programéw pomocy

(129) Zdaniem Keolis program pomocy wdrozony przez Region w 1994 r. byl istniejacym programem, gdyz stosowat
przepisy art. 19 dekretu z 1949 r. (%), wydanego przed wejSciem w zycie traktatu rzymskiego. Przedmiotowe
$rodki nalezy zatem zbadaé w $wietle rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (") i wylacznie do Komisji nalezy
zaproponowanie wiladzom francuskim, w razie potrzeby, stosownych $rodkéw na przyszlo$é. Tymczasem
przedmiotowy program pomocy zostal uchylony w 2008 r., nie ma zatem potrzeby badania go.

(130) Nawet gdyby uwzgledni¢ rok 1994 jako rok ustanowienia programu pomocy Regionu, nasuwalby sie ten sam
wniosek. W 1994 r. przedmiotowy sektor gospodarki byt w rzeczywistosci zamkniety na konkurencje, czego
przykladem sa decyzje przyjete przez Komisje w 1997 i 1998 r (*¥). Kryterium wplywu na wymian¢ handlowa
miedzy panistwami czlonkowskimi nie zostalo zatem spetnione.

(131) Od 1994 r. wspélny rynek ulegt bez watpienia przemianom, niektére panistwa czlonkowskie jednostronnie
zdecydowaly si¢ na otwarcie na konkurencj¢ swoich lokalnych rynkéw transportu pasazerskiego. Nawet jesli ta
przemiana wystarczylaby do uznania programu wdrozonego przez Region za pomoc pafistwa, program ten
stalby si¢ po prostu istniejagcym systemem pomocy. Ze wzgledéw przedstawionych w motywie 129 nie nalezy jej
zatem badad.

5.5. RATP Dev

(132) Spoétka RATP Développement (,RATP Dev”) jest spétka zalezng RATP, przedsi¢biorstwa publicznego, ktérego
podstawowa dzialalnoscig jest drogowy i kolejowy transport pasazerski miejski i miedzymiastowy. Jej uwagi
dotyczg wylacznie Srodkéw wdrozonych przez Region i uméw CT1.

5.5.1. Istnienie pomocy
5.5.1.1. Srodki pomocy wdrozone przez Region

(133) RATP Dev uwaza, ze brakuje dwdch kryteriéw, aby méc zakwalifikowaé jako pomoc $rodki wdrozone przez
Region: kryterium selektywnosci i kryterium korzysci gospodarczej.

(") Dekretnr 49-1473 z dnia 14 listopada 1949 r. w sprawie koordynacji i ujednolicenia transportu kolejowego i drogowego.

(") Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegblowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1|) (,rozporzadzenie proceduralne z 1999 r.”).

(**) Decyzja Komisji 98/693/WE z dnia 1 lipca 1998 r. w sprawie hiszpariskiego systemu pomocy dotyczacego zakupu pojazddéw przemy-
stowych Plan Renove Industrial (sierpien 1994 — grudzient 1996) (Dz.U. L 329 z 5.12.1998, s. 23); decyzja Komisji 98/182/WE z dnia
30 lipca 1997 r. w sprawie pomocy przyznanej przez region Friuli-Wenecja Julijska (Wlochy) na rzecz funkcjonujacych w tym regionie
przedsigbiorstw prowadzacych dzialalno$¢ w zakresie transportu drogowego towaréw (Dz.U.L 66 z 6.3.1998, 5. 18).
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(134) Jezeli chodzi o kryterium selektywnosci, szczegdlne ramy prawne rynku publicznego drogowego transportu
zbiorowego w lle-de-France czynily go rynkiem odrebnym geograficznie, jak podni6st réwniez francuski organ
ds. konkurencji. W ramach odniesienia, jakie stanowil ten rynek, program pomocy Regionu byl ogdélnym
srodkiem pozbawionym charakteru dyskryminujacego i uznaniowego, poniewaz korzystaly z niego wszystkie
przedsi¢biorstwa $wiadczace ustugi w zakresie publicznego drogowego transportu zbiorowego w Ile-de-France,
ktére podpisaly umowe o eksploatacje z samorzadem lokalnym.

(135) W Swietle warunkéw selektywnosci geograficznej (%) i selektywnosci materialnej (*), okre$lonych w unijnym
orzecznictwie, program pomocy Regionu nie stanowil pomocy panstwa, ale Srodek ogdlny.

(136) Jezeli chodzi o kryterium korzySci gospodarczej, dotacje przyznawane przez Region nalezalo uznaé za
rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych. Poniewaz owe rekompensaty byly zgodne z czterema
kryteriami Altmark, nie niosty ze sobg korzysci gospodarczej.

(137) Jezeli chodzi o pierwsze kryterium Altmark wymagajace jasnego okrelenia zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych, RATP Dev podkresla, ze jesli rekompensaty zwigzane z realizacjg tych zobowigzai pochodzg
z kilku zasobow panstwowych, powinny zostaé przeanalizowane pod katem wszystkich zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych zawartych w umowie o $wiadczenie ustug publicznych. Niewlaiciwym byloby
zatem uznanie, ze dotacje Regionu zostaly przyznane wylacznie w celu zrekompensowania dodatkowych
obowigzkéw nalozonych przez Region. Wrecz przeciwnie, byly one wkladem, posréd innych, do rekompensaty
wyplaconej przedsigbiorstwom transportowym.

(138) Owe zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych zostaly jasno okre$lone w umowach o eksploatacje
zawartych miedzy samorzadami lokalnymi a przedsigbiorstwami transportowymi, a zmiany wymagane jako
warunek przyznania dotacji przez Region stanowily jedynie uzupelnienie. Obowigzek inwestowania w tabor
zostal ponadto jasno uwzgledniony przez Komisje, w szczegdlnosci we wspdlnotowych wytycznych dotyczacych
pomocy pafistwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych (*'), tak jak zobowigzanie z tytulu S$wiadczenia ustug
publicznych mogace sta¢ si¢ przedmiotem rekompensaty za jego wykonanie.

(139) Jezeli chodzi o drugie kryterium Altmark, kwoty dotacji zostaly jasno okreslone w oparciu o poszczegélne cele
nabycia pojazdéw (od 25 do 60 % w zaleznosci od tego, czy chodzito o rozbudowe floty czy inwestycje w jej
odnowienie), a maksymalne kwoty dotacji zostaly ustalone wczesniej. Parametry podlegaly okresowej weryfikacji,
z uwzglednieniem koniecznosci wezesniejszego dostosowania, w sposéb przejrzysty, poziomu dotacji w celu

unikniecia jakiejkolwiek nadwyzki rekompensaty.

(140) Jezeli chodzi o trzecie i czwarte kryterium Altmark, system finansowania uméw o eksploatacje przewidywal, ze
przedsigbiorstwo transportowe kazdego roku przekazywaé bedzie prognozowany rachunek tworzenia dochodéw,
posiadajacy Sciste ramy, obejmujacy wplywy wiasciwe dla dotacji Regionu. Udzial samorzadu lokalnego bedacego
strong umowy byt ustalony w oparciu o deficyt wykazany w prognozowanym rachunku tworzenia dochodéw.
Wdrozono réwniez mechanizmy zwrotu w celu uniknigcia jakiejkolwiek nadwyzki rekompensaty.

5.5.1.2. Srodki wdrozone przez STIF w ramach CT1

(141) Zdaniem RATP Dev program pomocy wdrozony przez STIF nie spelnia kryteriow selektywnosci i korzysci
gospodarczej. Nie moze by¢ zatem uznany za pomoc pafistwa.

(142) Co sig¢ tyczy kryterium selektywnosci, nalezy zastosowac taki sam tok rozumowania, jak w motywach 134 i 135.

(143) Jezeli chodzi o kryterium korzySci gospodarczej, dotacje STIF nalezalo uznal za rekompensate z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych. Zdaniem RATP Dev spelnialy one wszystkie cztery kryteria Altmark.

(144) Jezeli chodzi o pierwsze kryterium Altmark, RATP Dev podnosi, ze Komisja w decyzji o wszczgciu postgpowania
nie zakwestionowala tego, ze koszty operacyjne rekompensowaly realizacj¢ jasno okreslonych zobowiazan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych.

(145) Jezeli chodzi o drugie kryterium Altmark, przedsigbiorstwa bedace stronami umowy przedkladaly dokumentacje
STIF dla kazdej z linii. Owa dokumentacja okreslala zapotrzebowanie na finansowanie na podstawie szczegdlowej
analizy finansowej.

(**) Zob. np. wyrok Trybunatu z dnia 6 wrze$nia 2006 r., Republika Portugalska przeciwko Komisji, C-88/03, ECLLEU:C:2006:511, pkt 56-58.
(*) Zob. np. wyrok Sadu z dnia 7 marca 2012 r., British Aggregates przeciwko Komisji, T-210/02, ECLLEU:T:2012:110.
(') Dz.U.C 184 222.7.2008, s. 13.
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(146) Wreszcie, w uwagach zwigzanych z trzecim i czwartym kryterium, RATP Dev wyjasnia, ze analiza prawna uméw
CT1 wskazuje jasno, ze zasady majace zastosowanie do wynagrodzenia byly zgodne z orzecznictwem Altmark,
umowy te zawieraly bowiem mechanizmy kontroli pozwalajace na odzyskanie pomocy.

5.5.2. Kwalifikacja istniejgcych programéw pomocy

(147) RATP Dev uznaje programy pomocy Regionu i STIF za programy pomocy istniejgce w rozumieniu rozporza-
dzenia proceduralnego z 1999 r. z uwagi na fakt, ze zostaly ustanowione, zdaniem RATP Dev, przed wejsciem
w zycie TFUE i z uwagi na fakt, Ze w éwczesnym czasie odno$ne rynki uslug w zakresie regularnego przewozu
0s6b byly jeszcze zamknigte.

(148) Program pomocy Regionu mial si¢ zatem opieral na prawodawstwie, ktére nie uleglo zmianie od 1949 r. do
2012 r., a program pomocy STIF miat by¢ przedtuzeniem programu ustanowionego w 1948 r.

(149) Programy pomocy Regionu i STIF nie stanowily pomocy pafistwa w chwili ich wdrazania, poniewaz nie
zaklocaly handlu wewnatrzwspélnotowego. W okresie ich ustanawiania przedmiotowe rynki byly zamkniete dla
konkurencji, co wykluczalo spelnienie czwartego kryterium kwalifikacji jako pomocy pafistwa.

(150) Komisja nie dysponuje uprawnieniami do zazadania zwrotu pomocy wyplaconej w ramach istniejacych
programéw pomocy. Moze jedynie zaleci¢ wdroZenie Srodkéw naprawczych w przysztosci.

5.5.3. Zgodno$¢

(151) Gdyby zgodnos$¢ w przypadku pomocy panstwa miala zosta¢ zbadana, zdaniem RATP Dev nalezaloby ja zbadaé
w oparciu o rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 w odniesieniu do dotacji wyplaconych przed dniem 3 grudnia
2009 r., czyli datg wejscia w zycie rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.

(152) Umowy zawarte przez przedsigbiorstwa nalezace do RATP Dev moga by¢ uznane za umowy o $wiadczenie ustug
publicznych w rozumieniu rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69. Ze wzgledéw, ktére przedstawiono w motywie
140, umowy te zapewnialy, ze przedsigbiorstwa transportowe nie otrzymaja zadnej nadwyzki rekompensaty.
Dotacje Regionu stanowiace cz¢$¢ rekompensat wyplaconych w ramach tychze uméw s3 zgodne z rozporza-
dzeniem (EWG) nr 1191/69 i tym samym zgodne z rynkiem wewnetrznym. Taki sam tok rozumowania stosuje
si¢, zdaniem RATP Dev, do rekompensat wyplaconych przez STIF przed dniem 3 grudnia 2009 r. w ramach CT1.

(153) W odniesieniu do dotacji wyplaconych po dniu 3 grudnia 2009 r. RATP Dev uwaza, ze nalezy zastosowal
rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007. Rozporzgdzenie to stanowi, ze rekompensaty wyplacone w ramach uméw
o $wiadczenie ustug publicznych s3 zgodne z rynkiem wewnetrznym i wylaczone z z obowigzku zgloszenia, jesli
(i) umowy zawieraja obowigzkowsg tre$¢ okreSlong w art. 4 rozporzadzenia oraz (ii) nie powoduja nadwyzki
rekompensaty. Jako Ze oba warunki byly zdaniem RATP Dev spelnione, RATP Dev stwierdzila, ze $rodki sg
zgodne z rynkiem wewnetrznym.

5.6. Transdev fle-de-France

(154) Transdev ile-de-France (,Transdev’) nalezy do koncernu Transdev i prowadzi dziatalno$¢ w sektorze transportu
pasazerskiego w Ile-de-France, gdzie eksploatuje sieci drogowego transportu pasazerskiego poza obrebem strefy
centralnej obstugiwanej przez RATP.

(155) Jej uwagi dotyczg wylacznie Srodkow wdrozonych przez Region, choé przyklady uméw wykorzystane na
poparcie argumentacji obejmujg réwniez cze$¢ okresu obowigzywania uméw CT1 i CT2.

(156) Tytulem wprowadzenia Transdev przypomina, ze kwesti¢ $wiadczenia ustug publicznego drogowego transportu
zbiorowego w lle-de-France reguluja specyficzne zasady i sektor ten nie podlega powszechnemu prawu z zakresu
transportu.

(157) W omawianym okresie organ organizujacy moégl wybraé operatoréw sieci bez uprzedniego zaproszenia do
ubiegania si¢ o zamdwienie poprzez wpis administracyjny do planu transportu, z uwagi w szczegélnosci na to,
ze rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 nie weszlo jeszcze w zycie.

(158) Ponadto Transdev usciSla, Ze organ organizujacy spowodowal powstanie deficytow strukturalnych, ustalajac
w drodze administracyjnej stawki dla uzytkownikéw, w oderwaniu od rzeczywistego kosztu ustugi. Owe deficyty
zostaly stusznie zrekompensowane w formie finansowej w ramach uméw o §wiadczenie ustug publicznych.
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(159) Wreszcie rynek publicznego drogowego transportu zbiorowego w ile-de-France nie byt otwarty na konkurencje.

5.6.1. Istnienie pomocy

(160) Transdev umocowal kancelari¢ Microeconomix do przeanalizowania trzech uméw wraz z aneksami oraz
powigzanych z nimi przeplywéw finansowych. Spétka przedstawia najwazniejsze wyniki i uscisla, ze raport
z ekspertyzy jasno wykazuje neutralno$¢ programu dotacji i brak nadwyzki rekompensaty.

(161) Zdaniem Transdev mechanizm rozpatrywania dotacji regionalnych prowadzit do tego, ze dotacji tych nie mozna
bylo w zaden sposéb uznaé za pomoc inwestycyjng. W rzeczywistosci dotacje regionalne byly w pewnym sensie
zwracane samorzadowi dzialajgcemu w charakterze instytucji zamawiajacej, w okresie amortyzacji débr, poprzez
ich negatywny wplyw na rekompensaty wyplacane przez samorzad.

(162) Przedmiotowy Srodek stanowil zatem jedynie doskonale neutralny sposéb wyplaty rekompensat z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych podmiotom, ktére zawarly umowy o $wiadczenie ustug publicznych.

(163) Z racji tej neutralnosci kryteria istnienia pomocy panstwa nie sa spelnione.

5.6.1.1. Zasoby pafnstwowe i mozliwo$§¢ przypisania §rodkéw pafistwu

(164) Transdev uwaza, ze w zwigzku z tym, Ze kwoty wyplacone przez Region trafialy in fine do samorzadéw
lokalnych, $rodki pieni¢zne nigdy nie opuscily sfery publiczne;j.

5.6.1.2. Korzy$¢ gospodarcza

(165) Jako ze przyznanie Srodkéw nie odbywalo si¢ na warunkach korzystniejszych od tych dostepnych na rynku
bankowym, podmioty nie czerpaly z tego zadnej korzysci. Korzy$¢ byla przyznawana samorzadom przez Region
bez wplywu na konkurencje.

(166) Transdev zaprzecza ponadto, Ze infrastruktura wspélfinansowana przez Region mogla stanowi¢ konkurencje dla
infrastruktury przedsi¢biorstw niekwalifikujacych si¢ do otrzymania dotacji.

5.6.1.3. Selektywnos¢

(167) Program pomocy skierowany byl w réwnym stopniu do wszystkich przedsigbiorstw aktywnych na rynku
publicznego drogowego transportu zbiorowego w lle-de-France, w zwigzku z tym $rodek nie mial charakteru
selektywnego w uwzglednionym zakresie.

5.6.1.4. Wplyw na konkurencje¢ i wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi

(168) Z uwagi na brak korzy$ci gospodarczej i selektywnos$ci Transdev uwaza, Ze nie istniala Zadna mozliwosé
zaktécenia konkurencji, a co za tym idzie — wplywu na wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

5.6.2. Zgodno$¢

(169) Gdyby Komisja stwierdzila jednak, Ze pomoc pafstwa miata miejsce, to zdaniem Transdev przedmiotowy
program pomocy bylby zgodny z rynkiem wewnetrznym z racji swej zgodnodci z rozporzadzeniem (EWG)
nr 1191/69.

5.7. Migedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Publicznego

(170) Miedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Publicznego (fr. union internationale des transports publics — UITP) to
miedzynarodowa organizacja transportu publicznego obejmujaca wszystkie Srodki transportu publicznego
i zrzeszajgca ponad 3 100 czlonkéw (podmioty, organy administracji publicznej i dostawcéw) na calym $wiecie.

(171) UITP nie wchodzi w szczegély mechanizméw analizowanych w decyzji o wszczeciu postgpowania. Korzysta
z okazji, aby przypomnie¢ niektdre podstawowe zasady obowigzujace w przedmiotowym sektorze.

(172) Po pierwsze, panistwa cztonkowskie dysponuja znaczacym polem manewru i swobodg interpretacji w okre$laniu
zobowigzan z tytulu S$wiadczenia ustug publicznych, uwarunkowanych w  szczegdlnosci potrzebami
uzytkownikéw, zgodnie z zasadg ustanowiong w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007.
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(173) Po drugie, transport publiczny w Europie charakteryzuje si¢ tym, ze koszty operacyjne zasadniczo sg pokrywane
w ok. 50 % z wplywéw z pobieranych oplat (30 % w Paryzu). Wazne jest zatem, aby zobowigzania z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych byly prawidlowo rekompensowane przez organy administracji publicznej.

(174) Wreszcie, w przeciwieristwie do tego, co sugerowano w motywie 43 decyzji Komisji o wszczeciu postgpowania,
zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych nie ograniczajg si¢ do kosztéw operacyjnych $wiadczenia
ustug transportowych: moga mie¢ na celu poprawe jakoSci ustugi, infrastruktury i taboru. Srodki moga by¢
zgodne z rynkiem wewnetrznym, jesli spelniajg warunki okreSlone w majacych zastosowanie przepisach,
a mianowicie w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 lub rozporzgdzeniu (EWG) nr 1191/69.

5.8. Uwagi uzupelniajace RATP Dev, Transdev, OPTILE i Kéolis przekazane w dniu 21 czerwca 2016 r.

(175) Po pierwsze, cztery z zainteresowanych stron, ktore wyrazily che¢ uzupelnienia swoich uwag, zwrdcily uwage
Komisji na decyzje podjeta przez te ostatnia w ramach badania zgodno$ci programu pomocy panstwa
wdrozonego w Republice Czeskiej (,decyzja Autobus Porizeni”) (**). Fakty lezace u podstawy tej decyzji byly,
zdaniem stron trzecich, bardzo podobne do tych zwigzanych z programem pomocy Regionu (powtérzonych
w CT1). Komisja zbadala czeski system dotacji inwestycyjnych, biorgc pod uwage wplyw dotacji na rekompensaty
kosztéw operacyjnych przyznane w ramach uméw o eksploatacje i uznala go za zgodny na podstawie rozporzg-
dzenia (EWG) nr 1191/69.

(176) Zainteresowane strony stwierdzily nastepnie, Ze wyrok Andersen rozstrzygnal kwestie dotyczaca rozporzadzenia
majgcego zastosowanie do ustug publicznego transportu zbiorowego w niniejszej sprawie: chodzi o rozporza-
dzenie (EWG) nr 1191/69 w zmienionej wersji z 1991 r., a nie o rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007.

(177) Zainteresowane strony powoluja si¢ gléwnie na fakt, Ze dotacje regionalne wyplacone zgodnie z programem
pomocy wdrozonym przez Region nie stanowig pomocy panstwa. Doszly do tego wniosku po uwzglednieniu,
w ramach tego programu pomocy, rocznej stopy procentowej majacej zastosowanie do dotacji na cel zakupu
taboru.

(178) Co sie tyczy kwestii rozporzadzenia majacego zastosowanie, zainteresowane strony podkreslaja, ze wyrok
Andersen ustalit zasady stosowania w czasie rozporzadzen (EWG) nr 1191/69 i (WE) nr 1370/2007. W tym
wyroku Trybunal Sprawiedliwosci uznal, ze rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 stosuje si¢ przy rozpatrywaniu:

a) zgodnosci z prawem pomocy przyznanej przed dniem 3 grudnia 2009 r., gdyz rozporzadzenie (EWG)
nr 1191/69 jest rozporzadzeniem, ktdre zwalnia z obowigzku zgloszenia rekompensat wyplaconych zgodnie
z tymi przepisami;

b) zgodnosci z prawem i zgodnosci pomocy wyplaconej z tytulu realizacji uméw obowigzujacych w dniu 3
grudnia 2009 r. i trwajacych przez rézne okresy ustalone zgodnie z art. 8 ust. 3. rozporzadzenia (WE)
nr 1370/2007.

(179) Zgodnie z wyrokiem Andersen, ktéry jest wigzacy dla Komisji w niniejszej sprawie, Komisja ma obowiazek zbada¢
pomoc wyplacong przed dniem 3 grudnia 2009 r. zgodnie z rozporzadzeniem (EWG) nr 1191/69, w tym
rekompensaty wyplacone w formie cen w ramach systemu umowy o $wiadczenie ustug publicznych. Ponadto
sposéb obliczania rekompensat wyplaconych w formie cen zostal okreslony w wyroku Danske Bus (), zgodnie
z ktérym rekompensaty sg ,bezposrednio i wylgcznie zwigzane ze $wiadczeniem ushugi publicznej jako takiej” (*%).

(180) Jesli jednak wyjatkowo Komisja odmoéwi uznania rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 za rozporzadzenie
wylaczajace, bedzie musiala, zgodnie z przyjeta praktyka decyzyjng, stwierdzié zgodnos$¢ dotacji regionalnych
wynikajacych z programu pomocy Regionu.

(181) Gdyby Komisja odméwila zastosowania zasad okreSlonych w wyroku w sprawie Andersen, stosujgc rozporza-
dzenie (WE) nr 1370/2007, musiataby stwierdzi¢, Ze warunki stosowania dotyczace badania zgodnosci
rekompensat wyplaconych w formie ceny s3 identyczne jak warunki stosowania rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69.

(**) Decyzja Komisji z dnia 16 kwietnia 2008 r. w sprawie pomocy pafstwa nr 350/2007 udzielonej przez Republike Czeska na rzecz
Autobus Porizeni.

(*) Wyrok Sadu z dnia 16 marca 2004 r., Danske Busvognmend przeciwko Komisji, T-157/01, ECLLEU:T:2004:76.

(*) Ibidem, pkt 86.
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(182) Wreszcie zainteresowane strony uzupetniajg rowniez swoje pisma odnoénie do stosowania istniejagcego programu
pomocy po wydaniu decyzji Komisji w sprawie Dublin Bus/Irish Bus z dnia 15 paZdziernika 2014 r. (*) W tej
decyzji Komisja uznala bowiem, ze system dotacji inwestycyjnych, ustanowiony w 1985 r. i bardzo podobny do
programu pomocy wdrozonego przez Region, stanowil istniejgcy program pomocy.

6. OCENA PRZEDMIOTOWYCH SRODKOW PRZEZ KOMISJE

(183) Analiza Komisji obejmuje wszystkie trzy programy wsparcia inwestycyjnego okreslone w decyzji o wszczeciu
postepowania, mianowicie: (i) program dotacji inwestycyjnych przyznawanych przez Region, okreslony
w kolejnych uchwatach CR 34-94, CR 44-98 i CR 47-01; (i) bedacy jego nastgpca program wdrozony poprzez
dodanie Aneksu nr 3 do umowy CT1; oraz (iii) wklad C2 w ramach CT2. Jezeli chodzi o CT2, Komisja zaznacza,
ze jej analiza ogranicza si¢ do wkladu C2 zwigzanego z problematyka inwestycyjna. Decyzja o wszczeciu
postepowania dotyczy bowiem wylacznie $rodkéw, ktére moga stanowi¢ forme wsparcia inwestycyjnego, co de
facto wyklucza wklad C1 w ramach CT2.

6.1. Program pomocy lub pomoc indywidualna

(184) Na przestrzeni lat ponad sto przedsi¢biorstw prywatnych i podmiotéw publicznych skorzystalo z dotacji
wyplacanych najpierw przez Region, a nastepnie przez STIF. Przed przystapieniem do oceny istnienia Srodkéw
pomocy i ich ewentualnej zgodnosci z rynkiem wewnetrznym powstaje pytanie, czy owe dotacje zostaly
przyznane w sposob indywidualny, w ktérym to przypadku Komisja powinna podda¢ je indywidualnej ocenie,
czy tez w ramach programéw pomocy, w ktérym to przypadku Komisja moze ograniczy¢ si¢ do zbadania
kluczowych parametréw tychze systemow.

(185) Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 (*) (,rozporzadzenie proceduralne”) definiuje program pomocowy jako
,kazde dzialanie, na ktérego podstawie, bez potrzeby dalszych $rodkéw wdrazajacych, mozna dokonaé wyplat
pomocy indywidualnej na rzecz przedsigbiorstw okreslonych w akcie w sposéb ogdlny i abstrakcyjny oraz kazde
dzialanie, na ktérego podstawie pomoc, ktéra nie jest zwigzana z konkretnym projektem, moze zostaé przyznana
jednemu lub kilku przedsigbiorstwom na czas nieokreslony lub w nieokreslonej kwocie”. Z definicji tej wynika,
ze w celu odréznienia programu pomocy od zbioru indywidualnych $rodkéw pomocy Komisja stara sie
w szczeg6lnodci oceni¢ margines swobodnego uznania, ktérym dysponuje w poszczeg6lnych przypadkach organ
przyznajacy pomoc.

(186) Jezeli chodzi o program pomocy wdrozony przez Region, Komisja stwierdza, ze uchwata Rady regionu z 1994 r.
okreslala w sposéb ogdlny i abstrakcyjny przedsigbiorcéw mogacych ubiegal si¢ o dotacje, w omawianym
przypadku przedsigbiorstwa prywatne lub podmioty publiczne, ktére zawarly z jednostkg samorzadu teryto-
rialnego z fle-de-France umowe o obstuge tras regularnego przewozu autobusowego. Ponadto ta sama uchwata
okreslata w jasny i precyzyjny sposéb rodzaj dobr kwalifikujacych si¢ do dotacji, pulapy cenowe tych débr, jak
réwniez stope subsydiowania dla poszczegdlnych rodzajow débr. Warunki przyznania pomocy takze zostaly
precyzyjnie okreSlone, zwlaszcza spoczywajacy na samorzadzie bedacym instytucja zamawiajacg i przedsie-
biorstwie obowiazek zaproponowania iloSciowej lub jakosSciowej poprawy oferty transportowej. Korzystanie
przez Region z uprawnien dyskrecjonalnych w ramach przyznawania dotacji bylo $cisle okreslone przez postano-
wienia uchwaly z 1994 r, a nastgpnie przez uchwaly, ktére ja zastapily w 1998 i 2001 r. W zwiazku
z powyzszym Komisja uwaza, ze uchwaly te stanowia podstawe prawna programu pomocy.

(187) Jezeli chodzi o dotacje wyplacone w ramach CT1, Komisja zauwaza, ze wpisywaly si¢ we wzér umowy
wprowadzony i zatwierdzony przez STIF w 2006 r. Indywidualne wersje tejze umowy nie mogly stanowi¢
odstepstwa od podstawowych zasad i parametréw zawartych we wzorze, jak wskazano w preambule kazdej CT1:
,niniejsza umowa zostala réwniez zawarta zgodnie i z poszanowaniem wytycznych i zasad okreslonych
w Specyfikacji regionalnej przyjetej przez rade STIF na posiedzeniu dnia 13 grudnia 2006 r. i jest zgodna ze
wzorem umowy typu 1. rowniez przyjetym przez Rade”. Uwaga ta dotyczy w szczegdlno$ci zmian wprowa-
dzonych na mocy Aneksu nr 3, w wyniku uchwaly rady STIF z dnia 2 pazdziernika 2008 r. Na podstawie tej
uchwaly kazde przedsig¢biorstwo transportowe, ktore zawarlo ze STIF umowe typu 1. moglo ubiega¢ si¢ o dotacje
inwestycyjne okreSlone w Aneksie nr 3. Wzér Aneksu nr 3 (zwlaszcza zalacznik nr 1) w jasny i precyzyjny
sposob okreslal rodzaj dobr kwalifikujacych sie do dotacji, pulapy cenowe tych débr, jak réwniez stope
subsydiowania dla poszczegdlnych rodzajéw dobr. Korzystanie przez STIF z uprawnien dyskrecjonalnych
w ramach przyznawania dotacji wprowadzonych na mocy Aneksu nr 3 bylo $ciSle obwarowane wzorem
wynikajacym z uchwaly z 2008 r. W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, ze uchwala ta stanowi podstawe
prawng programu pomocy.

(*’) Decyzja Komisji (UE) 2015/635 z dnia 15 paZdziernika 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.20580 (C 31/07) (ex NN 17/07)
wdrozonej przez Irlandi¢ na rzecz przedsigbiorstw autobusowych Céras lompair Eireann (Dublin Bus i Irish Bus) (Dz.U. L 104
223.4.2015,s.17).

*) Rozporzqdzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajace szczegblowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, 5. 9).
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(188) Podobne rozumowanie ma zastosowanie do wkladu C2 w ramach CT2. Wkiad ten obliczany jest zgodnie
z zasadami SciSle okreSlonymi przez wzér CT2, zatwierdzony przez rade STIF. Kazde przedsigbiorstwo, ktére
zawarto umowe CT2, moze ubiegaé si¢ o rekompensate C2 z tytulu wydatkéw inwestycyjnych, przy czym przy
wyliczaniu tej rekompensaty STIF w zaden sposéb nie moze korzysta¢ z uprawien dyskrecjonalnych.

(189) W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, ze indywidualna ocena kazdej dotacji nie jest konieczna do oceny
istnienia pomocy i jej ewentualnej zgodnosci. W dalszej czesci decyzji Komisja dokonuje wigc analizy w oparciu
0 ogblne parametry wpisane w podstawe prawng kazdego z trzech rozpatrywanych programéw pomocy.

6.2. Ocena istnienia pomocy panstwa

(190) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,wszelka pomoc przyznawana przez pafistwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobéw panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakidca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektorych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa migdzy pafistwami cztonkowskimi”.

(191) Z przepisu tego wynika, ze aby rozpatrywane $rodki mogly by¢ uznane za pomoc pafistwa, musza (i) pochodzié
ze zrédel panstwowych, tj. by¢ przyznane z zasobéw panstwowych lub takich, ktére mozna przypisaé panstwu;
(ii) przynosi¢ korzys¢ gospodarcza beneficjentowi; (iii) by¢ selektywne,tj. nie by¢ Srodkiem o zasiggu ogdlnym;
oraz (iv) grozi¢ zaktdceniem konkurencji i wplywac na wymiang¢ handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi.

6.2.1. Zasoby paristwowe i mozliwos¢ przypisania Srodkéw paristwu
6.2.1.1. Srodki pomocy wdrozone przez Region
(192) Dotacje zostaly przyznane przez Region na podstawie uchwaly Rady regionu i z budzetu Regionu {le-de-France.

(193) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze Srodki wdrozone przez Region wiazg si¢ z uzyciem zasobéw
pafistwowych i mozna je przypisaé panstwu.

6.2.1.2. Srodki pomocy wdrozone przez STIF

(194) Jako ze STIF jest publiczng jednostka o charakterze administracyjnym, jego decyzje mozna przypisaé organowi
administracji publicznej, a jego zasoby s3 publiczne.

(195) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze $rodki wdrozone przez STIF wigza si¢ z uzyciem zasobéw
pafistwowych i mozna je przypisaé panstwu.

6.2.2. Korzys¢ gospodarcza

(196) Na wstepie Komisja pragnie uscisli¢, ze podmioty publiczne bedace beneficjentami Srodkéw wdrozonych przez
Region i przez STIF nalezy uznaé za przedsigbiorstwa, poniewaz niezaleznie od statusu prawnego prowadza
w omawianym przypadku dzialalno$¢ gospodarcza, tj. $wiadcza ustugi transportu drogowego. W zwiazku
z powyzszym wszyscy beneficjenci rzeczonych S$rodkéw pomocy — przedsigbiorstwa prywatne i podmioty
publiczne — sa zaangazowani w dzialalno$¢ gospodarczg i nalezy ich uzna za przedsigbiorstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE.

(197) W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wyrazita watpliwosci co do charakteru $rodkéw wsparcia inwesty-
cyjnego wdrozonych przez Region, a nastgpnie przez STIF oraz co do tego, czy chodzilo o dotacje inwestycyjne
czy rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

(198) W odpowiedzi na to pytanie wladze francuskie i zainteresowane strony uznaly, Ze $rodki wdrozone przez Region
i przez STIF stanowily rekompensaty przyznane podmiotom publicznym i prywatnym przedsigbiorstwom
$wiadczacym ustugi transportu autobusowego w zamian za wykonywanie zobowiazan z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych, a ponadto stwierdzily, ze jako zgodne z kryteriami wyroku Altmark nie przysporzyly one benefi-
cjentom korzysci gospodarcze;.



12.8.2017 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 209/43

(199) Rekompensata kosztéw poniesionych w zwigzku z zapewnieniem ushugi $wiadczonej w ogdlnym interesie
gospodarczym nie stanowi bowiem korzy$ci w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, jesli spelnione sg lacznie cztery
warunki (V). Po pierwsze, na przedsi¢biorstwie bedagcym beneficjentem musza faktycznie spoczywaé obowigzki
uzyteczno$ci publicznej i obowigzki te musza by¢ wyraznie okreSlone. Po drugie, parametry, na podstawie
ktérych obliczona zostala rekompensata, musza by¢ wczesniej ustalone w obiektywny i przejrzysty sposéb. Po
trzecie, rekompensata nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia calosci lub czedci kosztéw
poniesionych w celu wykonania zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu
zwigzanych z nimi wplywéw oraz rozsadnego zysku z tytulu wypelniania tych zobowigzan. Po czwarte, jezeli
wybor przedsiebiorstwa, ktoremu ma zostal powierzone wykonywanie zobowigzan do $wiadczenia ustug
publicznych, nie zostal w danym przypadku dokonany w ramach procedury udzielania zaméwienr publicznych,
pozwalajacej na wylonienie kandydata zdolnego do S$wiadczenia tych ustug po najnizszym koszcie dla
spolecznodci, poziom koniecznej rekompensaty powinien zostal ustalony na podstawie analizy kosztéw, jakie
przecietne przedsigbiorstwo, prawidlowo zarzadzane i wyposazone w $rodki odpowiednio do tego, by moc
uczyni¢ zado$¢ wymogom stawianym ustugom publicznym, poniostoby na wykonanie takich zobowigzan, przy
uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodéw oraz rozsadnego zysku osigganego przy wypelnianiu tych
zobowigzafn. Komisja wyjasnila kazdy z tych warunkéw w komunikacie w sprawie stosowania regul Unii
Europejskiej w dziedzinie pomocy pafistwa w odniesieniu do rekompensaty z tytutu ustug $wiadczonych
w og6lnym interesie gospodarczym (*¥).

(200) Komisja przeanalizuje zatem przedmiotowe Srodki w $wietle orzecznictwa w sprawie Altmark.

6.2.2.1. Dotacje inwestycyjne przyznawane przez Region

(201) Zastosowanie pierwszego kryterium Altmark ma na celu ustalenie, czy wyplaty stanowia rekompensaty
przyznane w zamian za wykonanie jasno okre$lonych zobowiazan z tytutu §wiadczenia ustug publicznych.

(202) W omawianym przypadku Komisja stwierdza, Ze jedynie podmioty publiczne i przedsi¢biorstwa transportowe, na
ktérych spoczywal obowigzek wykonania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych mogly ubiega¢ sie
o dotacje przyznawane przez Region. Zobowigzania z tytulu $§wiadczenia ustug publicznych zostaly okreslone
w umowach o eksploatacje zawartych miedzy poszczegélnymi operatorami transportu a samorzgdem(-ami)
bedacym(-i) instytucjg(-ami) zamawiajgcg(-ymi). Umowy o eksploatacje przewidywaly rekompensate z tytutu strat
wynikajacych z wykonywania zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, pomniejszonych o ewentualne

wplywy i dotacje.

(203) Dotacje przyznawane przez Region uzupelnily ten system umowny w celu stymulowania inwestycji, a co za tym
idzie, w celu zachgcenia do ilosciowej lub jakoSciowej poprawy oferty transportowej. Kwota dotacji zostala
ustalona w sposdb ryczaltowy poprzez zastosowanie okre$lonej stopy procentowej do danej kategorii wydatkéw
z ustalonym pulapem (np. cena netto autobusu).

(204) Aby moéc ubiegal si¢ o dotacje, samorzady bedace instytucjami zamawiajagcymi musialy zobowiazaé si¢ do
rozszerzenia zakresu zobowigzan z tytulu S$wiadczenia ustug publicznych, ktére nakladaly na podmioty
$wiadczace ustugi transportowe. Jak wynika nawet z tytulu uchwaly z 1994 r. celem programu pomocy byla
w rzeczywistosci ,poprawa ustug w zakresie publicznego drogowego transportu zbiorowego”. Nie oznacza to
jednak, ze dotacje przyznawane przez Region zostaly przyznane jako rekompensata zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych. Tak jak klasyczna dotacja mialy po prostu na celu wsparcie inwestycji przedsie-
biorstw i podmiotéw publicznych $wiadczgcych ustugi transportowe. Natomiast samorzady bedace instytucjami
zamawiajacymi byly zobowigzane do wyplaty rekompensat podmiotom $wiadczacym ushugi transportowe za
calo$¢ deficytu wynikajacego ze wszystkich zobowiazan, ktére na nie nalozyly (w tym za te dodane w celu
mozliwosci ubiegania si¢ o dotacje przyznawane przez Region).

(205) Deficyt ten bylby bez watpienia wickszy bez dotacji Regionu, gdyz zostal obliczony poprzez pomniejszenie
kosztéw o wplywy i ewentualne dotacje. Nalezy jednak rozrézni¢ dwa pojecia, z jednej strony systemu
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych i rekompensat, za ktére odpowiedzialno$¢ ponosza
samorzady bedace instytucjami zamawiajacymi (i ktore nie s3 przedmiotem niniejszego postepowania), z drugiej
strony systemu dotacji przeznaczonego ogdlnie rzecz biorgc na inwestycje w celu poprawy ustug transportowych.

(206) Zatem pomimo ekonomicznego powigzania, ktdére slusznie wigzalo dotacje przyznawane przez Region
z obliczaniem rekompensaty z tytulu $wiadczenia uslug publicznych, Komisja uwaza, zZe dotacje przyznawane
przez Region nie byly przyznawane jako rekompensata jasno okreslonych zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych. Tym samym nie zostalo spelnione pierwsze kryterium z orzecznictwa w sprawie Altmark. Jako ze
cztery kryteria Altmark nalezy spelni¢ lacznie, niespelnienie tylko jednego kryterium wystarczy do uznania
wszystkich za niespelnione. W zwigzku z powyzszym program pomocy Regionu powinien zosta¢ poddany
bardziej klasycznej analizie, jako system pozwalajacy na przyznawanie dotacji inwestycyjnych.

(207) Tymczasem, biorgc na siebie czg$¢ kosztéw inwestycyjnych zazwyczaj ponoszonych przez przedsigbiorstwa
transportowe, Region poszerzyl margines finansowego manewru beneficjentom dotacji, ktérzy mogli
wykorzysta¢ wlasne zasoby na inne cele. Przez wzglad na to beneficjenci dotacji uzyskali korzy$¢ gospodarczg.

(*) Wyrok Trybunatu z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark Trans GmbH i Regierungsprasidium Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft Altmark
GmbH, C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415, pkt 87-95.
(%) Dz.U.C8211.1.2012,s. 4.
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(208) Niektore zainteresowane strony stwierdzily, ze korzy$¢ ta zostala anulowana, dlatego ze dotacje powigkszone
o koszt finansowania, jakiego unikngl podmiot $wiadczacy ushugi, zostaly zamortyzowane w rekompensacie
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych wyplaconej zreszta przez samorzad bedacy instytucja zamawiajaca.

(209) W odpowiedzi na ten argument Komisja stwierdza, ze kolejne uchwaly wprowadzajace omawiany program
pomocy nie okreslaly kluczowych parametréw tejze amortyzacji: czasu trwania i wysokosci stopy procentowej.
Zaden element podstawy prawnej programu pomocy nie gwarantowal zatem z pewnoscig, ze dotacje zostang
prawidlowo zamortyzowane, w okresie zgodnym z wykorzystaniem sprze¢tu i z uwzglednieniem uniknigtego
kosztu finansowania, ktéry byl powigzany z kosztem finansowania obserwowanym na rynku. Analiza
odpowiedniego uwzglednienia dotacji w rekompensacie z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przyznanej
zresztg przez samorzady bedace instytucjami zamawiajagcymi wchodzi zatem w zakres analizy dla kazdego
z przypadkéw z osobna wspomnianych rekompensat, a nie analizy dotacji. Niniejsze postgpowanie dotyczy
natomiast wylgcznie dotacji, a nie przyznanych rekompensat z tytulu $wiadczenia ustug publicznych.

(210) W zwiazku z powyzszym Komisja potwierdza, ze dotacje przyznane przez Region, rozpatrywane z osobna,
przysporzyly korzys¢ gospodarczg beneficjentom.

6.2.2.2. Dotacje inwestycyjne przyznane w ramach CT1

(211) CT1 to umowa o $wiadczenie ustug publicznych wyraznie nakladajaca na podmiot jasno okre$lone zobowigzania
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych. Art. 4-2 umowy CT1 przewidywal bowiem, ze ,podmiot $wiadczy
ustuge publiczng w zakresie transportu pasazerskiego”. W zwigzku z tym przedsigbiorstwo bylo zobowigzane do
utrzymania i eksploatowania linii, ktrych obsluga zostala mu powierzona, oraz do przewozu pasazeréw
w zgodzie z warunkami i stawkami okreSlonymi przez STIF. Art. 12-1 umowy CT1 jednoznacznie uscislak:
,ustalanie stawek nalezy do wylacznej kompetencji STIF, niepodlegajacej przekazaniu”. W zamian podmiot
otrzymywal rekompensate z tytulu strat wynikajacych z wykonywania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych, pomniejszonych o ewentualne wplywy i dotacje.

(212) Dotacje wprowadzone na mocy Aneksu nr 3 do umowy CT1 laczyly si¢ z tymi rekompensatami w taki sam
sposob, jak w poprzednim okresie program dotacji przyznawanych przez Region z rekompensatami przewi-
dzianymi w umowach o eksploatacj¢. Gléwna réznica polegala na tym, ze ta sama jednostka (STIF) wyplacala
jednoczesnie (i) rekompensate z tytutlu $wiadczenia uslug publicznych w $cistym znaczeniu, ktérej sposéb
obliczania miat na celu pokrycie deficytu zwigzanego z wykonywaniem zobowigzan z tytulu Swiadczenia ustug
publicznych oraz (i) dotacj¢ inwestycyjng okreslong na podstawie zestawu: pulap cenowy/maksymalna stopa
subsydiowania. Ponadto, tak jak w poprzednim okresie, podstawa prawna pozwalajaca na przyznanie dotacji,
w omawianym przypadku wzér Aneksu nr 3 do umowy CT1, réwniez nie okreslala kluczowych parametréw
amortyzacji dotacji w wyplacanej rekompensacie z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

(213) Z uwagi na te podobiefistwa, podkreslane zreszta przez wigkszo$¢ zainteresowanych stron, Komisja uwaza, ze
takie samo rozumowanie nalezy zastosowaé do okresu poprzedniego. Dotacje wyplacone z tytulu Aneksu nr 3
do umowy CT1 mialy zatem charakter ,klasycznych” dotacji inwestycyjnych i przysporzyly korzys$¢ gospodarcza
beneficjentom.

6.2.2.3. Wktad C2 w ramach CT2

(214) CT2 to umowa o S$wiadczenie ustug publicznych wyraznie nakladajgca na podmiot $wiadczacy ustugi
transportowe jasno okreslone zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, zaréwno w zakresie obstugi,
jak i inwestycji.

(215) Art. 5-2 umowy CT2 okresla w nastgpujacy sposéb ogdlne obowiagzki spoczywajace na podmiocie:

— ,utrzymywanie i eksploatacja, rozumiane jako spoczywajacy na przedsiebiorstwie obowigzek podjecia,
w odniesieniu do linii i instalacji, ktérych obstuga zostala mu powierzona, wszelkich Srodkéw majacych na
celu zapewnienie ustug transportowych spelniajacych normy w zakresie ciagtosci, regularnosci, czgstotliwosci,
natezenia, bezpieczenstwa i jakosci,

— przewéz, rozumiany jako spoczywajacy na przedsigbiorstwie obowigzek podjecia si¢ i realizacji przewozu
pasazeréw zgodnie ze stawkami publicznymi i warunkami transportu okre$lonymi przez STIF,

— stosowanie stawek, rozumiane jako spoczywajacy na przedsigbiorstwie obowigzek sprzedazy i akceptowania
biletéw zgodnie z ogélnymi warunkami sprzedazy i uzytkowania okre$lonymi przez STIF,
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— stosowanie systemow zintegrowanych w zakresie informacji, wydawania biletow, rozkladéw i korzystania
z punktéw polaczen,

— przyczynianie si¢ do zapewnienia bezpieczenstwa i ochrony podréznych”.

(216) Art. 41 umowy CT2 okresla ponadto obowigzki podmiotéw dotyczace débr, rozumiane gléwnie jako obowigzek
korzystania ze wszystkich débr, obowiazek wykonywania prac zwigzanych z utrzymaniem i konserwacja majatku
przeznaczonego na $wiadczenie ustug publicznego transportu, a takze obowigzek ustalenia planu inwestycyjnego
dotyczacego floty pojazdéow przez caly okres trwania umowy, pozwalajacego na zapewnienie, zwlaszcza ze
wzgledow zwigzanych z bezpieczenstwem, wiarygodnoscia, dostgpnoscig pojazdéw i optymalizacja kosztéw
utrzymania i konserwacji, Sredniej wieku pojazdéw nieprzekraczajacej 7 lat.

(217) Za pomocg umowy CT2 STIF zerwal z paradygmatem poprzednich okreséw, wprowadzajagc umowe
o $wiadczenie ustug publicznych, ktdra juz na samym poczatku okresla, i to w sposdb zintegrowany, obowigzki
wynikajace z eksploatacji oraz inwestycji, zwlaszcza poprzez jednolity ,rachunek finansowy ustugi”. Wklad C2
zostal wyraznie stworzony z myslg o zrekompensowaniu kosztéw wynikajagcych z obowiazkéw zwigzanych
z inwestycjami. Komisja wnioskuje z tego, ze wklad C2 wyplacany jest w zamian za wykonanie zobowiazan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych jasno okreSlonych w zakresie inwestycji, a zatem pierwsze kryterium
Altmark zostalo spelnione.

(218) Jako ze zgodnos$¢ wkiadu C2 z pierwszym kryterium Altmark zostala ustalona, pozostaje oceni¢ jego zgodno$c
z drugim, trzecim i czwartym kryterium Altmark. Jako ze kryteria nalezy spelni¢ 1acznie, Komisja ograniczy si¢
do wykazania, ze czwarte kryterium nie zostalo spelnione, aby stwierdzi¢, Ze przedmiotowy wklad niesie ze soba
korzy$¢ gospodarczg.

(219) Czwarte kryterium Altmark ma na celu ustalenie, czy jezeli wybor przedsigbiorstwa, ktéremu ma zostaé
powierzone wykonywanie zobowigzain do $wiadczenia ustug publicznych, nie zostal w danym przypadku
dokonany w ramach procedury udzielania zamdéwien publicznych, pozwalajgcej na wylonienie kandydata
zdolnego do $wiadczenia tych ustug po najnizszym koszcie dla spolecznosci, poziom koniecznej rekompensaty
powinien zostaé ustalony na podstawie analizy kosztéw, jakie przecigtne przedsigbiorstwo, prawidlowo
zarzadzane i wyposazone w $rodki odpowiednio do tego, by méc uczynié zado$¢ wymogom stawianym ustugom
publicznym, poniostoby na wykonanie takich zobowigzan, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodéw
oraz rozsadnego zysku osigganego przy wypekianiu tych zobowigzan.

(220) W tym wzgledzie nalezy uznal, ze STIF przeprowadzit analiz¢ poréwnawcza kosztéw przed zawarciem umow
z podmiotami $wiadczacymi ustugi. Ta analiza poréwnawcza opiera si¢ jednoczesnie na (i) precyzyjnych danych
liczbowych dotyczacych poszczegdlnych uméw, (i) narzedziach prawnych umozliwiajacych pordéwnanie kosztéw
i infrastruktury, (iii) wyczerpujacej znajomosci rynku transportu pasazerskiego w ile-de-France oraz (iv)
poréwnaniu zaréwno z danymi ,fachowymi” ogélnie przyjetymi z sektorze, jak i z umowami zawartymi
w ramach postgpowan w trybie konkurencyjnym. Niemniej jednak owa dokladna analiza dotyczy gléwnie
zmiennych parametréw eksploatacji, takich jak predkos¢ handlowa autobuséw lub liczba godzin jazdy danego
pojazdu. Analiza tych zmiennych, niezwykle przydatna przy negocjowaniu kosztéw operacyjnych i okreslaniu
wkladu C1, nie pozwala upewnié si¢, ze koszty inwestycyjne pokrywane z wkladu C2 odpowiadaja kosztom
ponoszonym przez typowe dobrze zarzadzane przedsigbiorstwo. Ponadto nic nie wskazuje, ze przyklad podany
przez STIF jest reprezentatywny dla dobrze zarzadzanych przedsigbiorstw. Cho¢ nie ulega zatem watpliwosci, ze
analiza przeprowadzona przez STIF stanowi niewatpliwy krok w kierunku racjonalnego zarzadzania rekompen-
satami przyznawanymi podmiotom $wiadczacym ustugi publiczne, to owa analiza nie wystarczy do spelnienia
czwartego kryterium Altmark w odniesieniu do wkladu C2.

(221) Jako ze czwarte kryterium Altmark nie zostalo spelnione, Komisja stwierdza, ze wklad C2 przyznany w ramach
umowy CT2 przysparza beneficjentom korzys¢ gospodarcza.

6.2.3. Selektywno$¢

(222) Z utrwalonego orzecznictwa wynika, () ze $rodek jest uznawany za selektywny, jesli nie przynosi korzysci
wszystkim sektorom gospodarki w danym regionie. Jezeli chodzi o $rodki wdrozone przez Region lub przez
STIF, dotycza one jedynie podmiotéw publicznych i przedsigbiorstw prywatnych, z ktérymi samorzady lub STIF
zawarly umowe o obstuge linii lub sieci transportu w {le-de-France. Przedmiotowe $rodki dotycza zatem jedynie
sektora publicznego drogowego transportu zbiorowego w Ile-de-France.

(223) Komisja zauwaza ponadto, ze wybér przedsigbiorstw z tego sektora zostal przeprowadzony przed przyznaniem
dotacji, przy okazji wyboru przedsigbiorstw majacych wykonal zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych.

(*) Zob. np. wyrok Trybunatu z dnia 17 czerwca 1999 r., Krdlestwo Belgii przeciwko Komisji, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, pkt 32, lub
wyrok Trybunatu z dnia 8 listopada 2001 r., Adria-Wien Pipeline GmbH i Wietersdorfer & Peggauer Zementwerke GmbH przeciwko Finanzlan-
desdirektion fiir Karnten, C-143/99, ECLLEU:C:2001:598, pkt 48.
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(224) Jako ze selektywnos$¢ zaobserwowano zaréwno na poziomie sektora, jak i wewnatrz tego sektora, nie ma
potrzeby wykazywania dodatkowo geograficznego charakteru selektywnosci, w przeciwienistwie do tego, co
wydaje si¢ sugerowaé RATP Dev, powolujac si¢ na orzecznictwo w sprawie Azores (**). W zwiazku z powyzszym
Komisja stwierdza, ze $rodki wdrozone przez Region i przez STIF w ramach CT1 i CT2 sa selektywne.

6.2.4. Wplyw na konkurencje i wymiang handlowg miedzy paristwami cztonkowskimi

(225) Nalezy sprawdzié, czy $rodki moga zaklécaé konkurencje w zakresie, w jakim moga wywieraé wplyw na
wymiang¢ handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

(226) Jezeli chodzi o program pomocy wdrozony przez Region, Komisja stwierdza w zgodzie z Sagdem Administra-
cyjnym w Paryzu (*'), ze ,przedsigbiorstwa dzialajgce w sektorze regularnych ustug transportu pasazerskiego
dzialaja réwniez w sektorze okazjonalnych ustug transportu pasazerskiego [...] w zwigzku z tym przedsie-
biorstwa $wiadczgce regularne ustugi transportu pasazerskiego, ktére otrzymaly wspomniane wyzej dotacje moga
stanowi¢ konkurencje dla przedsigbiorstw $wiadczacych okazjonalne ustugi transportu pasazerskiego, ktdre nie
moga ubiegaC si¢ o te dotacje zarezerwowane, jak wspomniano powyzej, dla przedsigbiorstw obstugujacych
polaczenia regularne”. I tak, w ciggu pierwszych pieciu lat sprzet moglt by¢ wykorzystywany poza normalnymi
okresami uzytkowania na inne cele, w tym na rynku transportu okazjonalnego. Po uplywie okresu pieciu lat
Region nie nakladal juz obowigzku zwigzanego z wykorzystaniem dotowanych débr. Ponadto zadne postano-
wienie lub ustalenie nie zabranialo dotowanym przedsi¢biorstwom $wiadczacym regularne ustugi w zakresie
publicznego drogowego transportu zbiorowego w le-de-France ubiegania si¢ o przyznanie innych zaméwief
z zakresu regularnych lub okazjonalnych ustug w zakresie transportu pasazerskiego na innych rynkach otwartych
na konkurencj¢ we Francji lub w Europie. Sedzia sadu krajowego rozpatrujacy spér administracyjny opisany
w motywach 27-32 doszed! do tego samego wniosku, co pozwolito mu na stwierdzenie, Ze dotowane przedsie-
biorstwa ,mogly zyskaé, ze wzgledu na kwoty zaoszczedzone przy okazji nabycia dotowanych pojazdéw
i sprzetu, przewage konkurencyjng nad przedsiebiorstwami nieotrzymujacymi wsparcia”, a w zwigzku z tym
omawiany program pomocy moégl ,mie¢ wplyw na wymiane handlowg miedzy pafistwami czlonkowskimi
i zaklécaé konkurencje lub grozi¢ zakloceniem konkurencji” (*). Komisja popiera ten wniosek i stwierdza, ze od
chwili utworzenia regionalnego programu pomocy i a fortiori przez caly omawiany okres dotacje inwestycyjne
przyznawane przez Region mogly zakl6caé konkurencje i mie¢ wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami
cztonkowskimi.

(227) W nastepnym okresie dobra bedace przedmiotem dotacji przyznanej przez STIF na mocy Aneksu nr 3 do
umowy CT1 mialy by¢ przeznaczone wylacznie na cele dzialalnosci w zakresie ustug publicznych ujetych
w planie transportu STIF przez okres co najmniej 8 lat. (*}) Komisja zauwaza tymczasem, ze tok rozumowania
przedstawiony w motywie 226 pozostaje wazny po uplywie 6smego roku $wiadczenia ustug.

(228) Ponadto nawet przy zalozeniu, ze autobusy i autokary dotowane przez STIF byly przeznaczone wylacznie do
wykonania obowiazku $wiadczenia ustug publicznych na rynku regularnych uslug w zakresie publicznego
drogowego transportu zbiorowego w le-de-France, nie stanowitoby to wystarczajacego powodu do wykluczenia
ewentualnodci, ze przedmiotowy $rodek zaklocilby konkurencje i wplynatby na wymiang handlowg miedzy
panstwami czlonkowskimi. W rzeczywistosci przejecie przez organ administracji publicznej kosztéw spoczywa-
jacych zazwyczaj na przedsigbiorstwie daje mu przewage nad jego bezposrednimi konkurentami na réznych
rynkach, na ktérych moze prowadzi¢ dzialalnos$¢, a co za tym idzie — zakt6ca konkurencje. Jak zatem zauwazono
w wyroku w sprawie Altmark, wiele panstw czlonkowskich zaczelo po 1995 r. otwieraé niektére rynki
przewozowe na konkurencje ze strony przedsigbiorstw majacych siedzibe w innych pafistwach czlonkowskich.
W przypadku Francji otwarcie to nastapito przed 1995 r., a mianowicie w 1993 r (**). Kazda dotacja ze $rodkéw
publicznych przyznana przez Francje przedsigbiorstwu transportu drogowego po 1993 r. mogla zatem wplyna¢
na wymiang handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

(229) W swietle powyzszego Komisja stwierdza, ze program dotacji wprowadzony na mocy Aneksu nr 3 do umowy
CT1 mogt zakt6caé konkurencje i wplywaé na wymiang handlows migdzy panstwami cztonkowskimi.

(230) Argument podniesiony w motywie 228 ma réwniez zastosowanie do okresu obowigzywania CT2 w taki sposéb,
ze pomoc udzielona poprzez wklad C2 w ramach CT2 réwniez mogla zaklécaé konkurencje i wplywaé na
wymiang¢ handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

() Zob. motyw 135 i przypis na stronie 21 do niniejszej decyzji.

(*") Wyrok nr 0417015 wydany przez Sad Administracyjny w Paryzu.

(**) Wyrok nr 08PA04753 wydany przez Cour Administrative d’ Appel w Paryzu.

() Uwagi STIF, pkt 40.

(**) Ustawa nr 93-122 z dnia 29 stycznia 1993 r. dotyczaca zapobiegania korupcji oraz przejrzystosci zycia gospodarczego i postepowan
publicznych, zwana ,ustawg Sapin”.
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6.2.5. Wniosek dotyczgcy istnienia pomocy paristwa

(231) Komisja stwierdza, ze dotacje inwestycyjne i rekompensaty z tytulu §wiadczenia ustug publicznych przyznane
kolejno przez Region, a nastgpnie z tytulu Aneksu nr 3 do umowy CT1, wreszcie poprzez wkiad C2 w ramach
umowy CT2 stanowig pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

6.2.6. Zgodnos¢ pomocy z prawem

(232) Tytulem wstepu Komisja pragnie odpowiedzie¢ na argumenty podniesione przez Region i niektére zaintere-
sowane strony dotyczace ewentualnego uznania spornego programu pomocy Regionu za istniejacy program
pomocy. Komisja uscisla, ze kwestia istniejacej pomocy odnosi si¢ wylacznie do programu wprowadzonego przez
Region, jako ze data utworzenia tego programu nie jest rownie wyrazna co daty wprowadzenia pdZniejszych
programéw wdrozonych przez STIF. Jezeli chodzi o te ostatnie, jasne jest zwlaszcza ze system dotacji
wprowadzony na mocy Aneksu nr 3 do umowy CT1 zostal ustanowiony w 2008 r. i nie mégl by¢ uznany po
prostu za kontynuacje programu wprowadzonego przez Region, pomimo podobiefistw w charakterze obu
programéw, chociazby z tego powodu, ze w organy przyznajace dotacje byly rézne.

(233) Jezeli chodzi o program Regionu, w pierwszej kolejnosci strony postepowania, ktére podkreslily rzekomy
charakter istniejacych programéw pomocy, podniosly, ze podstawa prawna, w oparciu o ktéra ustanowiono
program dotacji Regionu, byt dekret nr 49-1473 z dnia 14 listopada 1949 r. w sprawie koordynagji i ujedno-
licenia transportu kolejowego i drogowego. Dekret ten, uchylony we wrzesniu 2012 r., przewidywal bowiem, ze
,jednostka samorzadu terytorialnego moze przyznaé dotacj¢ na ustugi drogowe, zawierajac z przedsigbiorstwem
umowe okreslajaca obowiazki spoczywajace na tym ostatnim wykraczajace poza te, wynikajace z zasad
eksploatacji” (art. 19 ust. 1). Przy tym zalozeniu nalezaloby stwierdzi¢, ze podstawa prawna programu pomocy
obowigzywala przed wejSciem w zycie traktatu rzymskiego, w zwigzku z czym nalezaloby uznaé¢ program
pomocy wdrozony przez Region za istniejgcy program pomocy.

(234) Ponadto te same zainteresowane strony stwierdzily, ze gdyby Komisja uznala, Ze nie wystarczy, zeby program
pomocy wdrozony przez Region wpisywat si¢ w ogélne ramy przewidziane w dekrecie z 1949 r., azeby uznaé go
za istniejacy program pomocy, nalezaloby w takim wypadku wziaé pod uwage rzeczywistg date ustanowienia
programu pomocy przez Rade regionu. Data, ktéra nalezaloby przyjac, jest data publikacji uchwaly CR 84-07
z dnia 14 lutego 1984 r., ktéra — zdaniem stron postepowania — wdrozyla po raz pierwszy program pomocy
w formie, w jakiej funkcjonowal do 2008 r. W tym drugim przypadku nalezaloby stwierdzi¢, ze kryterium
wplywu na konkurencj¢ i wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi nie zostalo spelnione w dniu
ustanowienia systemu pomocy, poniewaz francuski rynek regularnych ustug w zakresie publicznego drogowego
transportu zbiorowego nie byl otwarty na konkurencje. Oznaczaloby to, ze w chwili utworzenia program nie
stanowil pomocy.

(235) Komisja nie moze przyjac tych dwéch argumentéw.

(236) Jezeli chodzi o gléwny argument, Komisja zauwaza, Ze dekret z 1949 r. nie okreslal szczegétowo zadnego
z kluczowych parametréw programu, a mianowicie: czasu trwania, budzetu, okreslenia beneficjentéw, charakteru
débr kwalifikujgcych si¢ do dotacji i stopy subsydiowania. Ten akt prawny w zaden sposob nie ustanawial prawa
do otrzymania dotacji. W zwiazku z powyzszym dekret z 1949 r. nie moze zosta¢ uznany za podstawe prawna
programu pomocy wdrozonego przez Region, w formie, jaka przedstawiono w niniejszej decyzji.

(237) Jezeli chodzi o argument dodatkowy, wydaje si¢, Ze tok rozumowania przyjety przez zainteresowane strony jest
obarczony bledem. W rzeczywistosci, nawet gdyby uchwata z 1984 r. mialta zosta¢ uznana za podstawe prawna,
na podstawie ktdrej zostal ustanowiony program pomocy Regionu, Komisja przypomina, ze kryterium wplywu
na konkurencje i wymiane handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi zostalo juz w tym terminie spelnione,
zgodnie z rozumowaniem przedstawionym w motywie 226. Nie ma zatem podstaw do uznania, ze program
pomocy Regionu nie stanowil pomocy w chwili jego utworzenia i to niezaleznie od daty przyjetej jako data
utworzenia programu miedzy 1979 i 2008 r.

(238) Nawet gdyby uznano, Ze ustanowienie programu pomocy Regionu wynikato z jednej z uchwal podjetych przed
1994 r., moze nasungC si¢ pytanie dotyczace przedawnienia spornych Srodkéw z racji tego, ze ich podstawa
prawna powstala ponad dziesi¢¢ lat przed przerwaniem biegu przedawnienia, ktére nastapito w maju 2004 r.

(239) Odnosnie tej kwestii Komisja odpowiada, ze nawet przy zalozeniu, ze system zostalby ustanowiony przed
1994 r. (np. na podstawie uchwaly z 1984 r.), zasady dotyczace okreséw przedawnienia majace zastosowanie do
pomocy pafistwa nie mialyby wplywu na stwierdzenie, zgodnie z ktérym pomoc wyplacona przez Region po
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1994 r. stanowila nowe $rodki pomocy. W rzeczywistosci przedawnienie dotyczy wylacznie platnosci zrealizo-
wanych przed datg przedawnienia, a nie programu jako caloSci. Bieg przedawnienia zostal przerwany
odwolaniem zlozonym do sadu krajowego w maju 2004 r. Przerwanie biegu przedawnienia przed sadem
krajowym ma réwniez zastosowanie do Komisji, celem wladzy sadu krajowego jest bowiem ochrona kompetencji
przyznanych Komisji na mocy art. 108 ust. 3 TFUE. Wszelkie Srodki pomocy wyplacone przez Region po maju
1994 r, nawet gdyby podstawa prawna zezwalajaca na przyznanie tych Srodkéw miala zostaé uznana za
weze$niejsza od tej daty, nalezy zatem uznac za nowe $rodki pomocy w $wietle niniejszego postepowania.

(240) Jako ze kwestie istniejacych $rodkéw pomocy i ewentualnego przedawnienia spornych Srodkéw zostaly
wyjasnione, pozostaje wyjasni¢ kwesti¢ zgodnosci przedmiotowych Srodkéw pomocy z prawem.

(241) Dotacje inwestycyjne przyznane przez Region, a nastgpnie przez STIF na mocy Aneksu nr 3 do umowy CT1, nie
zostaly zgloszone Komisji. Stanowig zatem pomoc niezgodng z prawem.

(242) Jezeli chodzi o wkiad C2 w ramach CT2, art. 9 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 stanowi, Ze rekompensaty
przyznane zgodnie z jego postanowieniami nie podlegaja obowigzkowi zgloszenia, o ktérym mowa w art. 108
ust. 3 TFUE. W wyroku Dilly’s Wellnesshotel (**) Trybunal Sprawiedliwosci wyjasnil, ze wszystkie warunki
przewidziane w rozporzadzeniu wykluczajacym, w tym warunki natury formalnej, powinny zostaé spelnione,
aby mozna bylo zastosowaé zwolnienie z obowigzku zgloszenia. W omawianym przypadku zostanie wykazane
w sekeji 6.3.2 niniejszej decyzji, ze wklad C2 w ramach CT2 spelnia zasadnicze kryteria okre$lone w rozporza-
dzeniu (WE) nr 1370/2007. Komisja stwierdza jednak, Ze STIF nie dopelnit obowiazku publikacji, o ktérym
mowa w art. 7 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. Wladze francuskie przyznaly w rzeczywistosci, ze
w odniesieniu do przedsigbiorstw nalezacych do OPTILE ogloszenia o udzieleniu zaméwienia nie zostaly
opublikowane pomimo obowigzku okreslonego w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007. Jezeli chodzi o umowy
zawarte z RATP i SNCF Mobilités, Komisja zauwaza, ze ogloszenia o udzieleniu zamodwienia zostaly
opublikowane w Oficjalnym Biuletynie Ogloszenn Zaméwienn Publicznych oraz w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej po dacie udzielenia zaméwien, a nie, jak jest to wymagane, co najmniej rok przed datg bezposredniego
udzielenia zaméwienia. W zwigzku z tym przepisy art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 nie byly
przestrzegane, a pomoc przyznana przez STIF w ramach CT2 nie podlega zwolnieniu z obowigzku zgloszenia
przewidzianego w art. 9 rozporzadzenia. Z racji tego, ze $rodki pomocy nie zostaly zgloszone, Komisja
stwierdza, Ze stanowig pomoc niezgodng z prawem.

(243) Komisja przypomina, ze na wladzach krajowych spoczywa obowigzek wyciagniecia wszelkich konsekwencji
wynikajacych z niezgodnosci pomocy z prawem, zwlaszcza w odniesieniu do zwrotu odsetek za okres, w jakim
utrzymywala si¢ sytuacja bezprawnosci, okreslonych w wyroku w sprawie CELF (*).

6.3. Ocena zgodnosci Srodkéw z majacymi zastosowanie zasadami pomocy panstwa
6.3.1. Dotacje inwestycyjne przyznane przez Region, a nastgpnie przez STIF na mocy Aneksu nr 3 do umowy CT1

(244) Biorgc pod uwage znaczne podobiefistwo migdzy dotacjami przyznanymi przez STIF na mocy Aneksu nr 3 do
umowy CT1 i tymi przyznanymi w poprzednim okresie przez Region, to samo rozumowanie w kwestii
zgodnosci z rynkiem wewngtrznym ma zastosowanie do obu programéw.

(245) Owe dotacje inwestycyjne ani nie odpowiadaly potrzebom koordynacji transportu, ani nie stanowily zwrotu za
wykonanie pewnych S$wiadczen nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej, jak stwierdzono
w motywach 206 i 213. Komisja nie moze si¢ zatem oprze¢ na art. 93 TFUE (lub na wywodzacym si¢ z niego
prawie wtérnym) w celu oceny ich zgodnosci z rynkiem wewnetrznym.

(246) Jednakze zgodnie z art. 107 ust. 3 TFUE, za zgodng z rynkiem wewnetrznym moze zostaé uznana pomoc
przeznaczona na ulatwianie rozwoju niektorych dziatan gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych,
o ile nie zmienia warunkéw wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wsp6lnym interesem. Taka sytuacja
moze zaistnie¢ zwlaszcza w przypadku pomocy inwestycyjnej, ktora poprawia sposéb, w jaki prowadzona jest
omawiana dzialalno$¢ gospodarcza. Wihadze francuskie podnoszag mozliwo$é zastosowania tego przepisu do
programu pomocy inwestycyjnej wdrozonego przez Region Ile-de-France.

(*) Wyrok Trybunalu z dnia 21 lipca 2016 r., Dilly's Wellnesshotel GmbH przeciwko Finanzamt Linz, C-493/14, ECLIEU:C:2016:577, pkt 47.
(*) Wyrok Trybunalu z dnia 12 lutego 2008 r., Centre d'exportation du livre francais (CELF) i Ministre de la Culture et de la Communication
przeciwko Société internationale de diffusion et d’édition (SIDE), C-199/06, ECLLLEU:C:2008:79, pkt 55.
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(247) Wdrozenie programu pomocy inwestycyjnej przeznaczonej na infrastrukture, pozwalajacej na ilosciowg lub
jakoSciowg poprawe oferty regularnych ustug w zakresie publicznego drogowego transportu zbiorowego,
wykraczajacej poza zakres obowigzkéw spoczywajacych na beneficjentach przed udzieleniem dotacji, moglo
poprawi¢ atrakcyjno$¢ oferty wzgledem alternatywy przemieszczania si¢ pojazdem indywidualnym. W tym
wzgledzie i biorac pod uwage szczegdlny kontekst Ile-de-France, o ktérym wspominano w motywach 16 i 17,
przedmiotowe programy pomocy przyczynialy si¢ do osiagnigcia celu lezacego we wspdlnym interesie,
okreslonego w bialej ksiedze dotyczacej planu utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu z 2011
r. (¥), czyli modalnego przejicia z transportu indywidualnego na transport zbiorowy. W przypadku braku dotacji
przewoznicy nie mogliby wdrozy¢ tych ulepszen. Linie objete dotacjami byly bowiem deficytowe, a ich
réwnowaga gospodarcza zalezala juz wtedy od przyznawanych rekompensat z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych. Omawiane programy pomocy mialy zatem efekt zachecajacy.

(248) Komisja stwierdza, Ze podstawa i stopa subsydiowania mialy okreSlone putapy, w taki sposéb, ze tylko czgsé
kosztéw inwestycyjnych byla pokrywana bezposrednio przez Region, a nastgpnie przez STIF. Pulapy stopy
subsydiowania siegaly 50 % dla zwyklych autobuséw i 60 % dla autobuséw ekologicznych, intensywno$é
pomocy byta zatem umiarkowana. Ponadto dotowany sprzet, w wigkszosci autobusy, tylko w ostatecznosci mogh
by¢ przeznaczony do innych zastosowan lub na inne linie niz te, na ktére dotacja zostala przyznana w pierwszej
kolejnosci. Z jednej strony, przeznaczenie do innych zastosowan niz $wiadczenie ustug publicznych z zakresu
transportu pasazerskiego bylo Scisle okreslone, a nawet zabronione: w ramach CT1 i w aneksach regionalnych po
1999 r. przeznaczenie na inne cele bylo zabronione w okresie amortyzacji dotacji; przed 1999 r. ta praktyka
byla obwarowana warunkami przez okres pierwszych 5 lat. Z drugiej strony, pojazdy przeznaczone do
miejskiego transportu pasazeréw gltéwnie w pozycji stojacej nie nadajg si¢ do transportu okazjonalnego
wymagajacego zastosowania autokaréw dostosowanych do transportu pasazeréw w pozycji siedzacej z zastoso-
waniem pasow bezpieczenistwa. Wreszcie, jesli ze wzgledéw opisanych w motywach 226 i 228 nie bylo mozliwe
wykluczenie mozliwosci wplywu na wymiang handlowg miedzy panistwami czlonkowskimi, wplyw ten by,
wedtug wszelkiego prawdopodobienstwa, ograniczony, biorac pod uwage lokalny zasigg omawianych rynkéw
i trudno$¢, a nawet umowny lub faktyczny brak mozliwosci ponownego przeznaczenia dotowanego sprz¢tu na
inne obszary geograficzne (we Francji lub w Europie).

(249) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze pomoc nie miala wplywu na warunki handlu w zakresie
sprzecznym ze wspOlnym interesem, a oba przedmiotowe programy pomocy s zgodne z rynkiem wewnetrznym
z racji ich zgodnosci z art. 107 ust. 3 TFUE.

6.3.2. Wktad C2 w ramach CT2

(250) Komisja stwierdzita juz w motywie 217, ze w przeciwieristwie do dotacji przyznawanych przez Region do 2008
r. i przez STIF na mocy Aneksu nr 3 do umowy CT1 wklad C2 w ramach umowy CT2 nalezalo przeanalizowaé
jako rekompensate z tytulu $wiadczenia ustug publicznych.

(251) Ocena zgodnosci z rynkiem wewnetrznym pomocy przyznanej w ramach zwrotu za wykonanie pewnych
$wiadczen nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej odbywa sie w $wietle art. 93 TFUE. W celu
zastosowania art. 93 TFUE Komisja opiera si¢ na kluczowych zasadach okre$lonych w prawie wtérnym
wywodzacym si¢ z art. 93 TFUE, w szczeg6lnosci na rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 obowigzujacym od
dnia 3 grudnia 2009 r. Komisja sprawdza w szczegdlnosci, czy przestrzegane s zasady okreslone w art. 3, 41 6
rozporzadzenia.

(252) Art. 3 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 stanowi: ,W przypadku gdy wlasciwy organ podejmuje decyzje
o przyznaniu wybranemu podmiotowi wylacznego prawa lub rekompensaty, niezaleznie od ich charakteru,
w zamian za realizacj¢ zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, nastgpuje to w ramach umowy
o $wiadczenie ustug publicznych”.

(253) Zgodnie z dekretem nr 2005-664 z dnia 10 czerwca 2005 r. STIF jest podmiotem zajmujacym sie organizacjq
regularnego transportu pasazerskiego w ile-de-France, co czyni j3 organem whaiciwym do udzielania
rekompensat z tytulu $wiadczenia ustug publicznych. Owe rekompensaty, niezaleznie od tego, czy chodzi o C1
czy C2, s3 przyznawane w ramach umowy CT2, ktéra jest umowa o $wiadczenie ustug publicznych. Zgodnosé
z art. 3 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 jest zatem zachowana.

(254) Art. 4 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 okresla obowigzkowa tres¢ uméw o $wiadczenie ustug publicznych.

a) Zgodnie z ust. 1 wspominanego artykulu umowy o $wiadczenie ustug publicznych:

— jednoznacznie okreslajg zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, ktére ma wypelnial
podmiot $wiadczacy ustugi publiczne, a takze obszary geograficzne, ktérych te zobowigzania dotycza,

(*) http:/[eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144
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— okreslajg z gory, w spos6b obiektywny i przejrzysty, parametry, wedtug ktérych obliczane s3 ewentualne
rekompensaty; oraz charakter i zakres wszelkich przyznanych praw wylacznych, w sposéb zapobiegajacy
nadmiernemu poziomowi rekompensaty,

— okreslajg zasady podzialu kosztéw zwigzanych ze $wiadczeniem ustug.

b) Zgodnie z ust. 2 tego samego artykulu umowy o $wiadczenie ustug publicznych okreslaja zasady podziatu
wplywéw ze sprzedazy biletow.

c) Ust. 3 tego samego artykulu stanowi, ze okres, na jaki zostaje zawarta umowa o S$wiadczenie ustug
publicznych w zakresie transportu autobusowego nie moze przekroczy¢ dziesigciu lat.

d) Ust. 6 tego samego artykulu wskazuje, ze jesli podmioty sa zobowigzane do przestrzegania norm
jako$ciowych, owe normy powinny zostal wyraznie okreslone w umowie.

(255) Jezeli chodzi o CT2, Komisja stwierdza, co nastepuje:

a) Umowa CT2 moze zosta¢ uznana za umowe¢ o Swiadczenie ustug publicznych, poniewaz, jak zostalo
wykazane w motywach 214-216, powierza podmiotowi zadanie zarzadzania i $wiadczenia ustug publicznych
w zakresie transportu pasazerskiego wchodzacych w zakres zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych. Umowa ta przewiduje wklad C1 i wklad C2, ktére zostaly okreslone w sposéb przejrzysty
i obiektywny w art. 53 CT2. Obecno$¢ jednolitego rachunku finansowego uslugi pozwala na precyzyjny
podzial kosztéw zwigzanych ze Swiadczeniem ustug. Zgodno$¢ z art. 4 ust. 1 rozporzadzenia (WE)
nr 1370/2007 jest zatem zachowana.

b) Zasady podzialu wplywéw ze sprzedazy biletow sa bardzo precyzyjnie okreslone w art. 50 CT2. Zgodno$¢
z ust. 2 tego samego artykutu jest zatem zachowana.

¢) Umowa CT2 zastgpita umowe CT1 od 2008 r. na okres pozostajgcy do 31 grudnia 2016 r. Zgodnos¢ z ust. 3
tego samego artykulu jest zatem zachowana.

d) CT2 zawiera standardy jakoSciowe jasno okreslone w umowie. Zgodnos¢ z ust. 6 tego samego artykutu jest
zatem potwierdzona.

(256) Wreszcie art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 i jego zalacznik opisuja gtéwne zasady regulujace okreslanie
rekompensat z tytutu $wiadczenia ustug publicznych:

a) sposéb obliczania ,wplywu finansowego netto”, jaki wypelnianie zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych wywiera na koszty i wplywy podmiotu $wiadczacego ushugi publiczne;

b) rozdzielno§¢ ksiggowa dzialalnosci wynikajacej z wypelniania zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych od dziatalnosci prowadzonej w celach handlowych;

c) okreslenie ,rozsadnego zysku” ktéry moze przewidzie¢ podmiot z racji platnosci rekompensaty z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych;

d) zachete do utrzymania i rozwoju skutecznego zarzadzania, a nawet zapewnienia ustug odpowiedniej jakosci.

(257) Ocena Komisji ogranicza si¢ w tym wzgledzie do wkladu C2 w ramach CT2, wklad C1 nie wchodzi bowiem
w zakres oceny okreSlony w decyzji o wszczeciu postepowania. Niemniej jednak w celu rozpatrzenia kwestii
wkladu C2 konieczne jest wyjasnienie zwigzku pomiedzy C1 i C2.

(258) Wkiad C1 ma na celu zrekompensowanie deficytu operacyjnego, ktéry stanowi sume kosztéw operacyjnych
(poza elementami zwigzanymi z inwestycjami, takimi jak odpisy amortyzacyjne) powigkszonych o zysk wynego-
cjowany w umowie i pomniejszonych o wszystkie wplywy i dotacje. Tymczasem wklad C2 stanowi sume
odpiséw amortyzacyjnych, ma zatem na celu pokrycie wylacznie kosztéw zwigzanych z obowigzkiem inwesty-
cyjnym okre$lonym w umowie. Zasady obliczania obu wkladéw zostaly jasno okreslone w CT2 i aneksach do tej
umowy, zgodnie z akapitem a) motywu 256.

(259) Wedtug informacji przekazanych przez STIF wszystkie linie bedace przedmiotem umowy CT2 to linie deficytowe
(nawet przed uwzglednieniem kosztéw inwestycyjnych), zatem wklad C1 zawsze jest dodatni (*¥). Jako ze wplywy
i dotacje zwigzane z eksploatacja nie sa wystarczajace do pokrycia nawet czeici rocznych kosztéw inwesty-
cyjnych, wklad C2 jest w rzeczywistoici réwny sumie odpiséw amortyzacyjnych (powigkszonych o koszty
finansowania) ujetych w jednolitym rachunku finansowym.

(**) Wkiad C1 stanowi $rednio 61 % kosztéw operacyjnych i umownego zysku. Przychody operacyjne stanowsa Srednio 31 % kosztéw
operacyjnych i umownego zysku.
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(260) Z tego rozrdéznienia wynika, ze okreSlenie ,rozsadny zysk” zgodnie z art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007
wchodzi w pelni w zakres wkladu C1, a nie wkladu C2. Akapit ¢) motywu 256 nie ma zatem zastosowania do
wkladu C2, rozpatrywanego osobno. Jednakze mozna wykaza¢, ze wklad C2 nie moze w zaden sposéb zrekom-
pensowa¢ z nadwyzka podmiotu S$wiadczacego ustugi transportowe, gdyz pokrywa wylacznie koszty
inwestycyjne faktycznie stwierdzone i ujete w formie odpiséw amortyzacyjnych w rachunku finansowym kazdej
linii.

(261) Jezeli chodzi o akapit b) motywu 256, Komisja zauwaza, ze obecno$¢ owego rachunku finansowego ustugi,
osobnego dla kazdej linii bedacej przedmiotem umowy o $wiadczenie ustug publicznych, pozwala z jednej strony
na zapewnienie rozdzielnosci ksiggowej od innych ewentualnych rodzajow dziatalnoici podmiotu, a z drugiej
strony — na wykazanie wszystkich kosztéw i wplywéw zwigzanych ze $wiadczeniem ustug publicznych, zgodnie
z zasadami okre§lonymi w zalgczniku do rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.

(262) Wreszcie, jezeli chodzi o akapit d) motywu 256, art. 49 umowy CT2 przewiduje, ze ,poza naleznym wynagro-
dzeniem przedsigbiorstwu przystuguja procenty, bonifikaty lub kary zwigzane z wydajnoscia [operacyjna]
w zwiazku ze $wiadczeniem przedmiotowej ustugi”. Rekompensata z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, ktérej
czes$¢ stanowi wklad C2, zwigzana jest zatem z systemem zachet dostatecznie rozbudowanym, aby mozna uznad,
ze rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 zostato zachowane.

(263) W S$wietle powyzszego Komisja stwierdza, ze wkiad C2 w ramach umowy CT?2 jest zgodny z gléwnymi zasadami
okre$lonymi w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 w celu obliczania rekompensat z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych, a w zwigzku z tym moze zosta¢ uznany za zgodny z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 93
TFUE. Whniosek ten, ograniczony do wkladu C2, pozostaje bez uszczerbku dla zgodnosci rekompensat w ramach
CT2 rozpatrywanych razem (wklad C1 nie wchodzi w zakres stosowania niniejszej decyzji).

7. WNIOSEK

(264) Dotacje inwestycyjne przyznane przez Region lle-de-France w ramach kolejnych uchwat z 1994, 1998 i 2001 r.
stanowia pomoc pafstwa wdrozona niezgodnie z prawem, z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE. Tymczasem, ze
wzgledu na ich zgodno$¢ z art. 107 ust. 3 TFUE, Komisja uznaje t¢ pomoc za zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(265) Dotacje inwestycyjne przyznane przez STIF na mocy Aneksu nr 3 do umowy CT1 stanowia pomoc panstwa
wdrozona niezgodnie z prawem, z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE. Tymczasem, ze wzgledu na ich zgodnosé
z art. 107 ust. 3 TFUE, Komisja uznaje t¢ pomoc za zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(266) Rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych przyznane przez STIF w formie wkladéw C2 w ramach
umowy CT2 stanowia pomoc panstwa, ktéra, jako ze nie spelnia niektérych kryteriéw formalnych okreslonych
w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007, nie jest objeta zwolnieniem z obowigzku zgloszenia przewidzianym
przez to rozporzadzenie. Tymczasem, ze wzgledu na ich zgodnos¢ z art. 93 TFUE, Komisja uznaje t¢ pomoc za
zgodng z rynkiem wewnetrznym,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Program pomocy wdrozony niezgodnie z prawem przez Francje w latach 1994-2008 w formie dotacji inwestycyjnych
przyznawanych przez Region Ile-de-France w ramach uchwal CR 34-94, CR 44-98 i CR 47-01, jest zgodny z rynkiem
wewnetrznym.

Artyku} 2

Program pomocy wdrozony niezgodnie z prawem przez Francje poczawszy od 2008 r. w formie dotacji inwestycyjnych
przyznawanych przez STIF na mocy Aneksu nr 3 do umowy CT1 jest zgodny z rynkiem wewnetrznym.
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Artykut 3

Program pomocy wdrozony niezgodnie z prawem przez Francje w formie wkladow C2 przyznawanych przez STIF
w ramach umowy CT2 jest zgodny z rynkiem wewngtrznym.

Artykut 4

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Francuskiej.

Sporzadzono w Brukseli dnia 2 lutego 2017 r.

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER

Czlonek Komisji
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