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DECYZJA KOMISJI (UE) 2015/635
z dnia 15 pazdziernika 2014 r.

w sprawie pomocy panistwa SA.20580 (C 31/07) (ex NN 17/07) wdrozonej przez Irlandi¢ na rzecz
przedsigbiorstw autobusowych Céras lompair Eireann (Dublin Bus i Irish Bus)

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 7275)

(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

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

uwzgledniajac decyzje, na mocy ktorej Komisja podjela decyzje o wszczeciu postgpowania okreslonego w art. 108 ust. 2
Traktatu w odniesieniu do pomocy C 31/07 (ex NN 17/07) (3,

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

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA

(1) W zwigzku z otrzymang skargg, a takze w wyniku pdZniejszej obszernej wymiany korespondencji migdzy
Komisjg a strong skarzacg oraz migdzy Komisjg a wladzami irlandzkimi Komisja w dniu 18 lipca 2007 r. poinfor-
mowala Irlandi¢, ze podjeta decyzje o wszczeciu postgpowania okreSlonego w art. 108 ust. 2 Traktatu w
odniesieniu  do domniemanej, niezgodnej z prawem pomocy pafistwa przyznanej przedsigbiorstwom
autobusowym nalezacym do Céras lompair Eireann (Irlandzkiej Rady ds. Transportu (,CIE"): Bus Eireann
(znanemu réwniez jako ,Irish Bus”) () i Dublin Bus (znanemu réwniez jako ,Bus Atha Cliath”) przez rzad
irlandzki w postaci dotacji w ramach krajowych planéw rozwoju i w postaci rocznych dotacji operacyjnych
(»decyzja o wszczeciu postgpowania”).

(2) W dniu 31 pazdziernika 2007 r. wladze irlandzkie przedstawily swoje uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu
postepowania.

(3)  Decyzja o wszczeciu postepowania zostata opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (). Komisja
zaprosila zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych przedmiotowej pomocy.

(4)  Komisja otrzymala uwagi od dwunastu zainteresowanych stron. Przekazala je Irlandii, tak aby pafistwo to moglo
si¢ do nich odnie$¢; Komisja otrzymata uwagi Irlandii w pi$mie z dnia 26 lutego 2008 .

(5)  Pismem z dnia 24 kwietnia 2008 r. wladze irlandzkie przekazaly Komisji kopi¢ ustawy o Dublinskim Urzedzie
Transportu z 2008 r., ktéra niedawno zostala opublikowana.

(6) W e-mailu z dnia 12 lutego 2009 r. whadze irlandzkie przekazaty Komisji kopi¢ Oceny kosztow i wydajnosci Dublin
Bus i Bus Eireann.

(7)  Na wniosek wiadz irlandzkich w dniu 25 marca 2009 r. odbyla si¢ wideokonferencja. Po tym spotkaniu, w
piSmie z dnia 30 kwietnia 2009 r., wladze irlandzkie przestaly na wniosek Komisji dodatkowe informacje.

(") Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 oraz 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej. Tres¢ tych dwoch grup postanowierl jest zasadniczo identyczna. Na potrzeby niniejszej decyzji odniesienia do art. 107
i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej nalezy rozumie¢, tam gdzie to stosowne, jako odniesienia do art. 87 i 88
Traktatu WE.

() Dz.U.C217215.9.2007, s. 44.

() W decyzji o wszczeciu postepowania przedsigbiorstwo Bus Eireann nazywano Irish Bus. W niniejszej decyzji stosowana jest jednak
nazwa Bus Eireann, poniewaz wlasnie ta nazwa jest powszechnie uzywana i whasnie t¢ nazwe firma wykorzystuje w swoich dziataniach
marketingowych.

(*) Zob. przypis 2.



Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 23.4.2015

(12)

(14)

(15)

(16)

17)

Pismem z dnia 19 stycznia 2010 r. wladze irlandzkie przekazaly Komisji kopi¢ zaméwienia na ustugi publiczne
zawartego miedzy Krajowym Urzedem Transportu a Dublin Bus w dniu 1 grudnia 2009 .

Jako ze w dniu 3 grudnia 2009 r. weszlo w zycie rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady (°), w pismach i e-mailach z dnia 30 marca 2010 r. Komisja zwrécila si¢ do whadz irlandzkich i zaintereso-
wanych stron o przekazanie swoich uwag dotyczacych zgodnosci przedmiotowych $rodkéw z nowym rozporza-
dzeniem. W piSmie z dnia 25 maja 2010 r. Komisja otrzymala uwagi wladz irlandzkich. Komisja otrzymala
réwniez uwagi od trzech zainteresowanych stron.

W dniu 14 lutego 2011 r. Komisja zwrdcita si¢ do Irlandii o dodatkowe informacje, ktére wladze irlandzkie
przekazaly w piSmie z dnia 15 kwietnia 2011 r.

W dniu 19 wrze$nia 2011 r. Komisja zwrdcita si¢ do wladz irlandzkich o dodatkowe informacje. Na wniosek
wladz irlandzkich w dniu 14 pazdziernika 2011 r. odbyla si¢ telekonferencja. Po tym spotkaniu w piSmie z dnia
9 listopada 2011 r. wladze irlandzkie przeslaly dodatkowe informacje.

Na wniosek Komisji w dniu 13 wrze$nia 2012 r. odbylo si¢ w Dublinie spotkanie z wladzami irlandzkimi. Po
tym spotkaniu w e-mailu z dnia 19 wrze$nia 2012 r. Komisja zwrécita si¢ do wladz irlandzkich o przekazanie
dalszych informacji, ktére wladze irlandzkie przekazaly w pismie z dnia 23 listopada 2012 r.

W dniu 21 lutego 2014 r. Komisja zwrdcita si¢ do Irlandii o dodatkowe informacje, ktére wladze irlandzkie
przekazaly w piSmie z dnia 15 maja 2014 r.

2. STRONY
2.1. Skarzacy

Skarzacy, Irlandzka Rada ds. Turystyki Autokarowej i Transportu Autokarowego (Coach Tourism and Transport
Council), jest organem reprezentujgcym niezalezne prywatne firmy transportowe, ktére $wiadcza ustugi
transportowe (w tym krajowe i migdzynarodowe rozkladowe ustugi dalekobiezne, przewozy podmiejskie, ustugi
transportowe na obszarach wiejskich i miejskich, ustugi w zakresie transportu szkolnego, ustugi w zakresie
turystyki przyjazdowej i wyjazdowej oraz ogdlne ustugi wynajmu) w Irlandii na zasadach komercyjnych.

2.2. Beneficjenci

Beneficjentami domniemanej nlezgodne z prawem pomocy pafistwa sa Bus Eireann i Dublin Bus. Oba przedsie-
biorstwa sa spétkami z ograniczona odpowiedzialnoscig bedacymi wylaczng whasnoscig CIE (¢).

2.2.1. Bus Fireann

Bus Eireann $wiadczy ushugi autobusowe na terenie calej Irlandii, z wyjatkiem ustug miejskich w Dublinie, przy
uzyciu zasobow wlasnych i zasoboéw podwykonawcéw. Oferowane ustugi autobusowe obejmujg ekspresowe
dalekobiezne ustugi autobusowe oraz miejskie, podmiejskie i regionalne ustugi autobusowe, migdzynarodowe
ustugi autokarowe Eurolines, ustugi w zakresie transportu szkolnego i ustugi pomocnicze, takie jak wynajem
autobuséw i autokaréw, organizacja wycieczek jednodniowych, testowanie pojazdéw, realizacja uméw
serwisowych i dorgczanie przesylek.

Ustugi w zakresie transportu szkolnego sa realizowane na rzecz Ministerstwa Edukacji i Umiejetnosci (7).

2.2.2. Dublin Bus

Gléwnym przedmiotem dziatalnosci Dublin Bus jest $wiadczenie miejskich i podmiejskich ustug autobusowych
na obszarze metropolitarnym Dublina (w tym w hrabstwie i mieScie Dublin oraz na obszarach sgsiadujgcych).
Oprécz tego Dublin Bus $wiadczy ustugi w trzech obszarach dzialalno$ci komercyjnej: organizuje wycieczki
krajoznawcze, obstuguje polaczenie autobusowe miedzy Dublinem a dublinskim lotniskiem oraz wynajmuje
autobusy/organizuje wydarzenia specjalne.

() 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 uchylajgce rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG)
nr 1107/70 (Dz.U.L 315z 3.12.2007,s. 1).

() CIE jest przedsigbiorstwem publicznym bedacym whasnoscig irlandzkiego Skarbu Pafistwa, ktére zostato zatozone na mocy, ustawy
transportowej z 1950 r. Ustawa transportowa z 1950 r. i ustawa transportowa z 1958 r. okresla]q ogélne obowiazki CIE i jego
zobowigzania. Zgodnie z ustawg transportowa z 1986 r. (reorganizacja CIE) CIE miato stworzy¢ do celéw operacyjnych trzy spétki z
ograniczong odpowiedzialnoscig: Irish Rail, Bus Eireann i Dublin Bus.

(') Do 2010 r. ministerstwo to nosito nazwe Ministerstwo Edukacji i Nauki.
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3. KRAJOWE RAMY PRAWNE OBEJMUJACE PRZEDMIOTOWE SRODKI
3.1. Ustawy transportowe

(19)  Zgodnie z art. 15 ust. 1 ustawy transportowej z 1950 r. ogélnym obowiazkiem CIE byto najpierw ,oferowanie,
zapewnienie lub promowanie skutecznego, ekonomicznego, dogodnego i odpowiednio zintegrowanego systemu
transportu publicznego” w ramach pasazerskiego transportu drogowego, z uwzglednieniem bezpieczenstwa
transportu oraz stymulowania rozwoju gospodarczego kraju.

(20)  Artykut ustawy transportowej z 1950 r., o ktérym mowa w poprzednim punkcie, zostal uchylony przez ustawe
transportowa z 1958 r., ktorej art. 7 stanowi: ,0gélny obowigzek Rady [CIE] polega na $wiadczeniu zasadnych,
skutecznych i ekonomicznych ustug transportowych z uwzglednieniem bezpieczenstwa transportu, stymulowania
rozwoju gospodarczego kraju oraz zapewnienia rozsadnych warunkéw zatrudnienia pracownikéw”.

(21) W ustawie transportowej z 1986 r. (reorganizacja CIE) okreslono podstawowe cele oraz obowigzki Bus Eireann i
Dublin Bus. Zgodnie z art. 8 ust. 2 tej ustawy ,gléwny przedmiot dzialalnosci przedsigbiorstwa Irish Bus musi
zostaé okreslony w akcie zalozycielskim i musi obejmowaé $wiadczenie krajowych i migdzynarodowych ustug
pasazerskich w zakresie transportu drogowego, z wyjatkiem takich ustug, jakie oferuje przedsi¢biorstwo Dublin
Bus, oraz ustug pomocniczych, a takze petnienie w tych celach funkcji w imieniu Rady [CIE], nadanych jej na
mocy ustawy z 1950 r. lub innego aktu ustawodawczego”. Art. 8 ust. 3 tej ustawy stanowi, Ze ,,g}owny
przedmiot dzialalnosci przedsigbiorstwa Dublin Bus musi zostaé okreSlony w akcie zalozycielskim i musi
obejmowa¢ $wiadczenie ustug pasaZerskich w zakresie transportu drogowego w hrabstwie i mieScie Dublin i na
obszarach sqswtdu;qcych oraz krajowych i miedzynarodowych ustug pomocniczych, a takze petnienie w tych
celach funkcji w imieniu Rady [CIE], nadanych jej na mocy ustawy z 1950 r. lub innego aktu ustawodawczego
Ponadto, zgodnie z art. 8 ust. 10 ustawy transportowe] z 1986 r. (reorganizacja CIE), CIE i nalezace do niego
przedsigbiorstwa autobusowe muszg uwzgledni¢ swojg role spoleczng oraz potrzebe utrzymania Swiadczenia
publicznych ustug transportowych — w maksymalnym stopniu — w ramach dostepnych Srodkéw finansowych.

(22) Wladze irlandzkie wyjasnily ponadto, ze standardowe oplaty za przejazdy (w tym standardowe oplaty za
przejazdy pobierane od oséb dorostych za ustugi we wszystkich kategoriach oraz oplaty pobierane od uczniéw
za ustugi miejskie) () pobierane przez Dublin Bus i Bus Eireann podlegaja kontroli Ministra Transportu pod
wzgledem maksymalnych optat, ktére mozna pobieraé. Zaden przewoznik autobusowy nie moze podnosié¢ tych
oplat bez uprzedniej zgody Ministerstwa Transportu. Oplaty pobierane przez przewoznikéw prywatnych nie
podlegaja Zadnym procedurom powiadamiania lub kontroli.

(23)  Od dnia 10 stycznia 2001 r. obydwaj przewoznicy autobusowi CIE s3 zobowigzani na mocy zalecenia ministe-
rialnego (°) do powiadomienia Ministerstwa Transportu o zaproponowanych nowych ustugach lub zapropono-
wanych zmianach w 1stnlechych ustugach co najmniej cztery tygodnie przed ich wprowadzeniem. W takim
powiadomieniu przewoznicy autobusowi CIE musza przedstawi¢ wszystkie szczegdly dotyczace zapropono-

wanych ustug. Jesli Ministerstwo Transportu stwierdzi, ze zaproponowane ustugi moga by¢ niezgodne z istniejacg
licencjonowang ustuga przewozu drogowego 0sob, przedsigbiorstwa CIE musza uzyskaé formalng zgode Ministra
Transportu zgodnie z art. 25 ustawy transportowej z 1958 .

3.2. Protokoly ustalefi

(24)  0d 2003 do 2009 r. rekompensata byta wyptacana na rzecz Dublin Bus i Bus Eireann na podstawie rocznych
protokoléw ustaleni zawieranych z obydwoma przedsigbiorstwami. Wladze irlandzkie wyjasnily, ze te protokoly
ustalent okreslajg jako§¢ (w tym jakoS¢ obstugi klientéw, czystos¢, wiek autobuséw, dostepnosc itd.) oraz ilos¢ (w
tym liczbe autobuséw, przejechanych kilometrow, przewiezionych pasazeréw itd.) ustug $wiadczonych przez
kazde przedsigbiorstwo w zamian za platnosci realizowane z irlandzkiego Skarbu Panstwa. Protokoly ustalen
regulujg réwniez wymagania finansowe i operacyjne oraz monitoring i sprawozdawczos¢.

(®) Sprawozdanie irlandzkiego organu ds. konkurencji dotyczace sektora pasazerskiego transportu autobusowego i kolejowego zgodnie z
art. 11 ustawy o konkurencjiz 1991 r.

() Zgodnie z art. 26 ust. 1 ustawy transportowej z 1986 r. (reorganizacja CIE) Minister Transportu moze przekaza¢ CIE pisemne zalecenie
polityczne odnosnie do funkgji CIE i nalezacych do niego przedsigbiorstw.
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(25) Od 2005 do 2008 r. wyplata ustalonej kwoty dotacji na rzecz kazdego z przedsigbiorstw byla uzalezniona od
spelnienia okreslonych kryteriéw wydajnosci zdefiniowanych w protokotach ustalen.

3.3. Krajowe plany rozwoju

(26)  Krajowe plany rozwoju obejmuja wszystkie sektory gospodarki, a ich gléwnym celem jest poprawa infrastruktury
gospodarczej i spolecznej w Irlandii. Dzialania realizowane w ramach krajowych planéw rozwoju s finansowane
ze §rodkéw publicznych, prywatnych i unijnych ('%). Krajowe plany rozwoju, ktére zostaly przeanalizowane w
niniejszej decyzji, dotycza lat 2000-2006 i 2007-2013. Krajowy plan rozwoju na lata 2007-2013 zostal
przerwany w 2011 r. i zastgpiony planem inwestycji infrastrukturalnych i kapitalowych na lata 2012-2016.

3.4. Krajowy Urzad Transportu i nowe zaméwienia na uslugi publiczne

(27) W dniu 14 kwietnia 2008 r. wladze irlandzkie opublikowaly ustawe o Dublinskim Urzedzie Transportu z 2008 r.
majacg na celu ,ulatwienie ustanowienia nowego urzedu transportu, ktéry bedzie ponosit ogdlng odpowie-
dzialno$¢ za koordynacje zarzgdzania transportem i ruchem oraz za lokowanie kapitatu i obecnych $rodkéw
finansowych na transport publiczny w calym rejonie Dublina”. W péZniejszej ustawie o regulacji transportu
publicznego z 2009 r. nazwa nowego urzedu zostala zmieniona na Krajowy Urzad Transportu. Nowy urzad
przejat regulacje autobusowych przewozéw pasazerskich w calym kraju.

(28)  Zgodnie z art. 48 ust. 1 lit. b) ustawy o Dublifskim Urzedzie Transportu z 2008 r. ,W przypadku gdy [Krajowy]
Urzad [Transportu] proponuje zapewnienie §wiadczenia ustug w zakresie publicznego transportu pasazerskiego
[...], powinno to nastapi¢ [...] zgodnie z umowa o §wiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu”.

(29) W dniu 1 grudnia 2009 r. Krajowy Urzad Transportu podpisal dwie umowy o $wiadczenie ustug publicznych
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do rekompensaty z tytutu obowigzku §wiadczenia
ustugi publicznej na okres pieciu lat. Jedna umowa zostala podpisana z Dublin Bus na $wiadczenie ustug w
calym rejonie Dublina, a druga z Bus Eireann na $wiadczenie ustug w pozostalej czesci kraju. Jednoczesnie
wspomniane powyzej protokoly ustaleri (zob. sekcja 3.2) zostaly zawieszone.

(30) Zwazywszy na to, ze decyzja o wszczeciu postgpowania nie obejmuje tych uméw o $wiadczenie ustug
publicznych, kontrola rocznej rekompensaty przyznanej przez Irlandi¢ na rzecz Dublin Bus i Bus Eireann z tytutu
$wiadczenia miejskich, podmiejskich i regionalnych ustug autobusowych jest ograniczona w niniejszej decyzji do
okresu sprzed dnia 1 grudnia 2009 r., kiedy to wspomniane umowy zaczely regulowac §wiadczenie tych ustug.

(31) W pismie do Komisji z dnia 23 listopada 2012 r. wladze irlandzkie stwierdzily, ze ,[...] pomoc kapitatowa, w
tym dotacje na nowe autobusy, [...] zostala wyplacona na rzecz Dublin Bus i Bus Eireann zgodnie z ustawg o
Dublinskim Urzedzie Transportu z 2008 r. Platnosci te nastapilyby zgodnie z art. 45 tej ustawy, ktéry umozliwia
Krajowemu Urzedowi Transportu finansowanie publicznej infrastruktury transportowej, lub zgodnie z art. 49,
ktéry umozliwia finansowanie uméw o §wiadczenie ustug publicznych”.

(32) Zgodnie z art. 45 ust. 1 ustawy o Dublinskim Urzedzie Transportu z 2008 r. ,[Krajowy] Urzad [Transportu]
moze, na warunkach, jakie uzna za stosowne, przyznaé organom transportu publicznego lub stronom trzecim
dotacje ze $rodkéw przekazanych przez Oireachtas [irlandzki parlament krajowy] w odniesieniu do zapewnienia
infrastruktury transportu publicznego, za ktorg takie organy lub strony trzecie odpowiadaja [...]".

(33) Zgodnie z art. 49 ust. 1 ustawy o Dublinskim Urzedzie Transportu z 2008 r. ,W przypadku gdy [Krajowy] Urzad
[Transportu] zawrze umowe o $wiadczenie publicznych ustug transportowych zgodnie z art. 48, moze on, na

(") Decyzjg z dnia 7 grudnia 2000 r. (SG (2000) D/109196) Komisja zatwierdzita program operacyjny na rzecz infrastruktury
gospodarczej i spolecznej, ktdry jest czescig wspolnotowych ram wsparcia na pomoc strukturalng Wspdlnoty w regionie przygra-
nicznym, §rodkowym i zachodnim w ramach Celu 1 oraz w regionie potudniowym i wschodnim, ktére kwalifikujg si¢ do uzyskania
pomocy przejSciowej w ramach Celu 1 w Irlandii. Catkowita pomoc wspélfinansowana z funduszy strukturalnych, przyznana w
ramach tego programu operacyjnego, wynosi 854,8 mln EUR. Wymagana kwota udziatu krajowego (z sektora publicznego) wynosi
624,7 mln EUR.
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warunkach, jakie uzna za stosowne, wyplaci¢ danemu operatorowi transportu publicznego $rodki przyznane
przez Oireachtas lub w inny sposéb w odniesieniu do $wiadczenia ustug publicznych w zakresie transportu
pasazerskiego, o ktérych mowa w przedmiotowej umowie”.

(34) W Swietle motywow 31-33 oraz zwazywszy na to, ze decyzja o wszczeciu postgpowania nie obejmuje dotacji
przyznanych na mocy ustawy o Dublifiskim Urzedzie Transportu z 2008 r., okres weryfikacji przekazania przez
Irlandi¢ $rodkéw na finansowanie nowych autobuséw i infrastruktury na rzecz dwoch przedmiotowych przedsie-
biorstw jest ograniczony w niniejszej decyzji do okresu sprzed dnia 1 grudnia 2009 r., kiedy to weszla w zycie
czes¢ tej ustawy, ktora zawiera artykuly ustawy, o ktérych mowa w motywach 31-33 ().

3.5. Umowy dotyczace programu transportu szkolnego

(35)  Bus Eireann obstuguje program transportu szkolnego w imieniu Ministerstwa Edukacji i Umiejetnosci.

(36)  CIE obstlugiwato ten program od 1967 r. Od wejicia w zycie ustawy transportowej z 1986 r. (reorganizacja
CIE) (") obstuguje go Bus Eireann. Pierwotne ustalenia finansowe dotyczace programu zostaly zawarte w umowie
rachunkowej z 1968 r. (**); koszty kwalifikujace si¢ do zwrotu zostaly okreSlone w momencie opracowania
programu. Wiadze irlandzkie potwierdzily, ze obecne ustalenia rachunkowe opieraja si¢ na zaktualizowanej
umowie z 1975 r. (*¥).

(37)  Obecnie Bus Fireann podzleca przewoznikom autobusowym z sektora prywatnego wiekszoé¢ ustug w zakresie
programu transportu szkolnego.

(38)  Roczne protokoly ustalen zawierane z Bus Eireann nie dotycza programu transportu szkolnego, ktérego wladze
irlandzkie nie uznaja za obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej i ktory jest klasyfikowany w ksiggach
rachunkowych Bus Eireann jako ustuga komercyjna (zob. sekcja 4.4).

4. OPIS SRODKOW

4.1. Roczna rekompensata z tytulu S$wiadczenia miejskich, podmiejskich i regionalnych uslug
autobusowych

(39) Wtadze irlandzkie udzielity Bus Eireann i Dublin Bus pomocy poprzez wyplate rocznej rekompensaty z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych w zakresie transportu autobusowego, ktore podlegaja obowigzkowi Swiadczenia
ustugi publiczne;j.

(40)  Ustugi $wiadczone przez Bus Eireann w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej obejmuja wszystkie
ustugi miejskie, podmiejskie i regionalne (ustugi przewozéw miejskich). Inne ustugi $wiadczone przez Bus
Eireann, takie jak ekspresowe migdzyregionalne przewozy dalekobiezne, wynajem prywatny, organizacja
wycieczek jednodniowych, migdzynarodowe ustugi autokarowe Eurolines oraz ustugi w zakresie transportu
szkolnego, nie podlegaja obowiazkowi $wiadczenia ustugi publicznej i wedlug Irlandii przedsigbiorstwo rozlicza
si¢ z nich jak z ustug komercyjnych.

(41) Uslugi $wiadczone przez Dublin Bus w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej obejmujg ustugi
miejskie realizowane w calym rejonie Dublina. Inne ustugi $wiadczone przez Dublin Bus, a mianowicie ustugi
JAirlink  Airport Express” oraz wynajem autobuséw/organizacja wydarzen specjalnych, nie podlegaja
obowiazkowi $wiadczenia ustugi publicznej i przedsigbiorstwo rozlicza si¢ z nich jak z ustug komercyjnych.

4 W latac - wiladze irlandzkie acily CIE roczng rekompensate na rzecz Bus Eireann i Dublin Bus w
2 latach 2003-2009 wladze irlandzkie wypt C a rekomp ¢ bl
wysokosci okreSlonej w tabeli 1 na potrzeby $wiadczenia ustug podlegajacych obowigzkowi $wiadczenia ustugi

publicznej.

Tabela 1

Rekompensata z tytutu $wiadczenia ustug podlegajacych obowiazkowi $wiadczenia ustugi publicznej, EUR (mln)

Rok Bus Fireann Dublin Bus
2003 22,9 53,9
2004 24,0 61,8

(") Zob. ustawa o Dublinskim Urzedzie Transportu z 2008 r. (czgsci 3, 4, 5 iart. 115 ust. 2) (Rozpoczecie); zarzadzenie z 2009 r.

(*¥) Zob. motyw 21. )

(") Realizowane przez CIE systemy bezplatnego transportu dla uczniéw szkét podstawowych i ponadpodstawowych — Streszczenie ustalen
rachunkowych — 1 sierpnia 1968 1.

(") System bezplatnego transportu dla uczniéw szkét podstawowych i ponadpodstawowych — Streszczenie ustale rachunkowych —
styczen 1975 r.
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Rekompensata z tytulu $wiadczenia ustug podlegajacych obowigzkowi $wiadczenia ustugi publicznej, EUR (mln)

Rok Bus Eireann Dublin Bus
2005 25,2 64,9
2006 30,5 71,8
2007 36,6 80,1
2008 41,8 85,6
2009 49,4 83,2

Ogdlem 207,5 447 .4
Ogobtem (facznie) 654,9

(43) Wladze irlandzkie uwazaja, ze te platnosci z tytulu rekompensaty sa przeznaczone wylacznie na $wiadczenie
ustug podlegajacych obowigzkowi swiadczenia ustugi publicznej i w zZaden sposéb nie dotujg $wiadczonych przez
przedsigbiorstwa autobusowe ustug komercyjnych. Ponadto wszelkie zyski uzyskane z ustug komercyjnych przez
ktérekolwiek ~przedsigbiorstwo s3 wykorzystywane na finansowanie ustug podlegajacych obowigzkowi
$wiadczenia ustugi publicznej, ktore przynosza straty; w szczegblno$ci Bus Eireann przeznaczylo na ustugi
podlegajace obowigzkowi $wiadczenia ustugi publicznej zyski ze swoich ustug komercyjnych.

(44) W latach 2003-2009 roczne platnosci z tytulu rekompensaty zostaly okreslone z wyprzedzeniem w protokotach
ustaleni, ktére obydwa przedsigbiorstwa autobusowe podpisywaly corocznie z Ministerstwem Transportu. W
protokotach tych okreslone zostaly réwniez ustugi autobusowe, ktére maja by¢ Swiadczone.

4.2. Finansowanie nowych autobus6w

(45)  Wladze irlandzkie pomagaja réwniez Bus Eireann i Dublin Bus, przydzielajac im dotacje na finansowanie nowych
autobuséw w ramach krajowych planéw rozwoju.

(46) W latach 2000-2008 CIE przekazano dotacje na rzecz przewoznikéw autobusowych na potrzeby $wiadczenia
ustug podlegajacych obowigzkowi $wiadczenia ustugi publicznej, ktére to dotacje wyszczeg6lniono w tabeli 2.
Dotacje na nowe autobusy, ktére sg analizowane w niniejszej decyzji, zaczeto wyplacaé w 2000 r., tzn. w
pierwszym roku realizacji krajowego planu rozwoju na lata 2000-2006 (**), a ich wyplacanie zakoiczono w
2009 . ().

Tabela 2

Pomoc kapitalowa na wymiang taboru autobusowego, EUR (mln)

Rok Bus Eireann (1) Dublin Bus
2000 6,5 24,2
2001 17,1 15,4
2002 2,3 14,8
2003 8,4 5,7
2004 — —

(**) Zob. motyw 26
(") Zob. motyw 34.
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(47)

(48)

(49)

(50)

Pomoc kapitalowa na wymiane taboru autobusowego, EUR (mln)

Rok Bus Eireann (1) Dublin Bus

2005 — 53

2006 — 24,9

2007 32,1 21,4

2008 40,4 18,2

2009 0,1 —

Ogolem 106,9 129,9

Ogélem (facznie) 236,8

() Dane liczbowe zawarte w tabeli nie obejmuja pomocy kapitatowej na wymiang taboru autobusowego udzielonej Bus Fi-
reann na rzecz ustug transportu szkolnego, ktére zostaly omowione pdzniej w sekeji dotyczacej programu transportu szkol-
nego, zob. motyw 75.

Whadze irlandzkie poinformowaly, ze dotacje s wyplacane na rzecz Bus Eireann i Dublin Bus jako czesciowa
rekompensata z tytulu zakupu pojazdéw, ktore sa wykorzystywane wylacznie do $wiadczenia ustug podlegajacych
obowiazkowi $wiadczenia ustugi publicznej, oraz ze dotacje skutkujg zmniejszeniem corocznych platnosci w
ramach rekompensaty z tytulu obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej.

Finansowanie okre$lone w tabeli 2 stanowi jednak tylko czg$¢ budzetu przeznaczonego na zakup pojazdéw
wykorzystywanych do $wiadczenia ustug podlegajacych obowigzkowi $wiadczenia ustugi publicznej, poniewaz
niektére pojazdy sa nabywane catkowicie lub czgsciowo ze srodkéw whasnych Bus Eireann i Dublin Bus. W takiej
sytuacji tabor moze by¢ wykorzystywany zaréwno w ramach $wiadczenia ustug komercyjnych, jak i tych, ktére
podlegaja obowigzkowi $wiadczenia ustugi publiczne;j.

Odpis amortyzacyjny jest uwzgledniany w rachunku zyskéw i strat w odniesieniu do wykorzystywania tych
pojazdéw do $wiadczenia ustug podlegajacych obowigzkowi $wiadczenia ustugi publicznej. W przypadku
pojazdu, ktérego zakup zostal tylko cz¢iciowo sfinansowany z dotacji, w rachunku zyskéw i strat uwzgledniany
jest tylko odpis amortyzacyjny proporcjonalny do wkladu przedsigbiorstwa autobusowego w odniesieniu do
wykorzystywania tego pojazdu do $§wiadczenia ustug podlegajacych obowiazkowi §wiadczenia ustugi publiczne;.

Autobusy wykorzystywane do §wiadczenia ustug komercyjnych sg nabywane calkowicie na koszt przedsigbiorstw
autobusowych.

4.3. Finansowanie specjalnej infrastruktury

W ramach krajowych planéw rozwoju whadze irlandzkie przyznaty CIE réwniez dotacje inwestycyjne na infras-
trukture niezbedng do S$wiadczenia ustug autobusowych: w szczegblnoici na modernizacje przystankéw
autobusowych i wybudowanie nowych garazéw autobusowych w Dublinie.

Kwoty dotacji przyznanych w latach 2000-2008 wymieniono w tabeli 3. Wyplaty dotacji na specjalna infras-
trukture, ktore sg analizowane w niniejszej decyzji, rozpoczgto w 2000 r., tzn. w pierwszym roku realizacji

krajowego planu rozwoju na lata 2000-2006 (*7), a zakonczono w 2009 r. (*¥).

Tabela 3

Pomoc kapitalowa na infrastrukture, EUR (mln)

Rok Bus Fireann Dublin Bus
2000 — 4,6
2001 2,8 7,9

(") Zob. motyw 26.
(") Zob. motyw 34.
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Pomoc kapitalowa na infrastrukture, EUR (mln)

Rok Bus Eireann Dublin Bus
2002 1,6 15,4
2003 3,4 8,2
2004 5,5 7,3
2005 1,3 6,3
2006 1,7 3,1
2007 — —
2008 — _
2009 — —

Ogdlem 16,3 52,8
Ogdlem (facznie) 69,1

(53) Wladze irlandzkie poinformowaly, ze $rodki finansowe na nowa infrastrukture i zaplecze operacyjne zostaly
przekazane wylacznie w celu spelnienia obowiazkoéw $wiadczenia ustugi publicznej oraz ze modernizacja infras-
truktury byla niezbedna do spelnienia warunkéw w zakresie jakosci i dostgpnosci natozonych w ramach tych
obowigzkdow.

(54)  Przedmiotowa infrastruktura jest whasnoscig CIE i wedtug wtadz irlandzkich przez lata nie byta modernizowana
w celu spelnienia wymog6w operacyjnych, wymogéw bezpieczefistwa i wymogéw klientow.

(55) Dotacje wraz ze S$rodkami wlasnymi umozliwily przedsigbiorstwom zapewnienie zgodnosci zaplecza
operacyjnego z wymaganymi standardami, a zwlaszcza pozwolily utatwi¢ podrézowanie osobom z ograniczong
sprawnoscig ruchows.

(56) Obydwa przedsigbiorstwa, tj. Dublin Bus i Bus Eireann, otrzymaly finansowanie, ktére umozliwito im pokrycie
kosztéw garazéw autobusowych i zaplecza technicznego, a takze kosztéw niezbednych do wykonania prac
ulatwiajgcych dostep do dworcéw i przystankéw autobusowych.

(57) W przypadku Bus Eireann wigkszos¢ srodkéw finansowych przekazanych na infrastrukture/zaplecze operacyjne
zostalo przeznaczonych na modernizacje dworcéw autobusowych obstugiwanych na terenie calego kraju. Celem
tych prac modernizacyjnych byla poprawa dostepnosci, zamontowanie tzw. kraweznikow kasselskich oraz caly
szereg innych powiazanych dzialan.

(58) Srodki finansowe przekazane Bus Eireann obejmujg srodki pochodzace z Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego w ramach programu Interreg.

(59) Zwigkszenie w Dublinie liczby autobuséw wykorzystywanych do $wiadczenia ustug podlegajacych obowiazkowi
$wiadczenia ustugi publicznej doprowadzito do koniecznosci zwigkszenia pojemnosci garazéw. W rezultacie w
2004 r. wybudowano garaz w Harristown. Na realizacje tego projektu przeznaczono 22 min EUR z dotacji
wyplaconych Dublin Bus na rzecz infrastruktury/zaplecza operacyjnego. Laczny koszt wybudowania garazu w
Harristown wynidst 42,1 mln EUR, w tym 22 mln EUR pochodzito z przekazanych dotacji, a 20,1 mln EUR z
whasnego wkladu CIE/Dublin Bus. Autobusy garazowane w Harristown s3 wykorzystywane wylacznie do
$wiadczenia ustug podlegajacych obowigzkowi §wiadczenia ustugi publicznej.

(60)  Fizyczny dostep do wszystkich obiektéw infrastrukturalnych sfinansowanych z dotacji okreslonych w tabeli 3
majg wylacznie pojazdy Bus Eireann i Dublin Bus.
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4.4. Program transportu szkolnego
4.4.1. Opis programu

(61) Bus FEireann obstuguje program transportu szkolnego w imieniu Ministerstwa Edukacji i Umiejgtnosci, CIE
obstugiwato ten program od 1967 r. Od wejscia w zycie ustawy transportowej z 1986 r. (reorganizacja CIE) (")
obstuguje go Bus Eireann.

(62) Program ten jest skierowany gtéwnie do dzieci z obszaréw wiejskich, ktére ze wzgledu na miejsce zamieszkania
moglyby mie¢ trudnosci z regularnym uczgszczaniem do szkoly. Aby méc korzystaé z tego programu, uczniowie
muszg mieszkal w okreslonej odleglosci od najblizszej szkoly, chociaz w przypadku okreslonej grupy uczniéw o
specjalnych potrzebach zazwyczaj zapewniony jest bezposredni transport (,0d drzwi do drzwi”) migdzy domem a
szkolg.

(63) W ramach programu transportu szkolnego codziennie do szkét podstawowych i ponadpodstawowych
przewozonych jest 135 tys. dzieci, w tym okolo 8 tys. dzieci majacych specjalne potrzeby edukacyjne i 9 tys.
dzieci, ktére korzystaja z rozkladowych ustug autobusowych i kolejowych, w tym ustug realizowanych przez
licencjonowanych przewoznikéw prywatnych.

(64) W ramach tego programu Bus Eiream} obstuguje tabor skladajacy si¢ z 700 autobuséw szkolnych. Prywatni
przewoznicy pracujacy na zlecenie Bus Eireann obstuguja kolejne 3 tys. pojazdéw.

(65) Wladze irlandzkie informuja, Ze obecnie 86 % ustug Swiadczg prywatni przewoznicy, a w ostatnich latach
odsetek ten stopniowo roénie.

(66)  Programem zarzadza 11 oddziatéw regionalnych Bus Eireann, ktérych dzialania koordynuje centrala Bus Eireann
w Dublinie.

(67) Poza obsluga whasnego specjalnego taboru autobuséw szkolnych rola administracyjna Bus Eireann w ramach tego
programu obejmuje:

— zawieranie uméw z prywatnymi operatorami i rozliczanie ich platnosci,

— stale monitorowanie dzialan wykonawcéw,

— planowanie §wiadczenia nowych ustug, w tym planéw i harmonograméw podrézy,

— coroczng weryfikacje kazdej trasy w celu odzwierciedlania fluktuacji uczniéw,

— oceng kwalifikowalnosci uczniéw do korzystania z ustug,

— pobieranie i rozliczanie oplat uczniowskich,

— wydawanie uczniom biletow,

— weryfikacje wszystkich kierowcow i inspektoréw we wspdtpracy z policja,

— codzienny nadzér nad realizacjg ustug, ich zgodnoscig ze standardami oraz ich monitorowanie,

— wszelkie dzialania w ramach wsparcia administracyjnego niezbedne do obstugi programu oraz jego
rozliczania jako ustugi publiczne;j.

4.4.2. Ustalenia finansowe dotyczgce programu transportu szkolnego

(68) Ustalenia finansowe dotyczace programu transportu szkolnego zostaly zawarte w umowie rachunkowej
z 1968 r. (%), ktéra zostala zaktualizowana w 1975 r. (*!).

(*) Zob. motyw 21.
(*) Zob. przypis 13.
(*') Zob. przypis 14.
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(69) Wladze irlandzkie informuja, ze na podstawie tych ustalen Ministerstwo Edukacji i Umiejetnosci zwraca Bus
Eireann poniesione koszty oraz ze zwrot kosztow bezposrednich obejmuje koszty poniesione w zwigzku z
obstuga programu i z zarzgdzaniem nim oraz cz¢$¢ poniesionych kosztéw posrednich obliczonych na podstawie
ustalonego wzoru minus dochéd z oplat nalozonych na rodzicéw uczniéw korzystajacych z programu.

(70) 'Wzdr obliczenia poniesionych kosztéw posrednich zostal ustalony w umowie z 1975 r. na poziomie 13 %
okreslonych zdefiniowanych kosztéw bezposrednich. Jednak w wyniku negocjacji pomigdzy Ministerstwem
Edukacji i Umiejetnosci a Bus Eireann oplata ta zostala ograniczona ustalong maksymalng kwotg, ktéra w 2011 r.
wynosita 16,7 mln EUR, lub ekwiwalentem wynoszacym 10,7 % przedmiotowych kosztéw poniesionych w
danym roku. Na lata 2012-2013 ustalono kwote w wysokosci 15 mln EUR (%).

(71) Koszty platnosci na rzecz podwykonawcow z sektora prywatnego stanowia duza cze$¢ ogélnych kosztéw
bezposrednich, poniewaz wigkszo$¢ ustug w zakresie transportu szkolnego jest zlecana na zewngtrz i nie jest
obstugiwana przez wiasny tabor autobuséw szkolnych Bus Eireann.

(72) Niskie oplaty sa pobierane w kazdym semestrze szkolnym od rodzicéw uczniéw szkét ponadpodstawowych
($rednich) spelniajacych okreslone warunki, a od roku szkolnego 2011/2012 réwniez od rodzicéw uczniéw szkot
podstawowych spelniajacych okreslone warunki. Wyzsze oplaty sa pobierane od rodzicow ucznidw, ktérzy
korzystaja z programu, ale nie spelniaja okreslonych warunkéw.

(73)  Zweryfikowane sprawozdania finansowe dotyczace programu transportu szkolnego z ostatnich lat zostaly
opublikowane przez Ministerstwo Edukacji i Umiejetnodci (). Roczne koszty ustug, oplaty pobierane od
rodzicéw uczniéw (oplaty semestralne), roczne platnosci na rzecz Bus Eireann (naleznosci netto) oraz platnosci
na rzecz wykonawcow od 2000 r. podsumowano w tabeli 4:

Tabela 4

Program transportu szkolnego, EUR (mln)

Kwoty podlegajace

R Oplaty pobierane od | zwrotowi przez Mini- | Platnosci dla podwy-

ok Koszt iy S :

rodzicow sterstwo Edukacji i konawcow
Umiejetnosci

2000 66,3 6,1 60,1 33,3
2001 77,5 6,1 71,3 40,7
2002 93,7 6,3 87,4 47,3
2003 99.1 6,5 92,6 52,9
2004 100,9 6,3 94,6 55,4
2005 112,6 6,6 106,0 64,0
2006 134,7 6,6 128,1 80,2
2007 152,8 6,6 146,2 96,4

(*) Zweryfikowane sprawozdania finansowe Bus Eireann dotyczace ustug transportu szkolnego w latach 2010-2013 oraz uzupelniajace
noty wyjaniajace. Nalezy zauwazy¢, ze w nocie wyja$niajacej do sprawozdania finansowego z 2010 r. wyjasniono, ze ,okre$lone
zdefiniowane koszty bezposrednie”, o ktérych mowa, lepiej jest opisywac jako ,oplate za zarzadzanie transportem i koszty posrednie
zarzadzania transportem” wraz z podanym wyjasnieniem.

(*) Ministerstwo Edukacji i Umiejetnosci http:/[www.education.ie/en/Parents/Services/School-Transport/Bus-Eireann-Audited-Accounts|
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Program transportu szkolnego, EUR (mln)

Kwoty podlegajace
Oplaty pobierane od | zwrotowi przez Mini- | Platnosci dla podwy-
Rok Koszt s s :
rodzicéw sterstwo Edukacji i konawcow
Umiejetnosci
2008 170,8 8,8 162,0 108,9
2009 171,0 11,6 159,4 106,4
2010 165,7 11,7 154,0 105,5
2011 163,3 11,5 151,8 105,5
2012 162,0 12,6 149,5 106,1
2013 162,5 12,8 149,8 109,2

(74)  Pojazdy wykorzystywane w ramach programu transportu szkolnego ogélnie zostaly ,$ciggniete” z innych sekcji
taboru Bus Eireann. Uzasadniono to tym, ze te starsze autobusy w dalszym ciaggu nadawaly si¢ obstugi transportu
szkolnego, ktory zasadniczo charakteryzuje si¢ trasami o niewielkich odlegtosciach. Dlatego, udost(;pma]qc
autobusy do obshugi programu transportu szkolnego, Bus Eireann uwzglednito odpis amortyzacyjny jako czgsé
rocznych kosztéw bezposrednich podlegajacych zwrotowi przez Ministerstwo Edukacji i Umiejetnosci.

(75) Wyjatkiem od tej praktyki ,Sciggania” pojazdéw byly lata 2005-2008, kiedy rzad podjat decyzje o modernizacji
taboru autobuséw szkolnych w celu zwigkszenia bezpieczeistwa. W tym okresie Ministerstwo Edukacji i
Umiejetnosci przekazato Bus Eireann $rodki finansowe w wysokosci 24,6 mln EUR na zakup 161 dodatkowych
autobuséw szkolnych. Srodki te s3 uzupetnieniem kwot okreslonych w tabeli 4 z tytutu corocznych platnosci. W
odniesieniu do tych autobuséw nie s3 wymagane zadne odpisy amortyzacyjne, poniewaz zostaly one w pelni
sfinansowane przez Ministerstwo Edukacji i Umiejetnosci (*4).

4.5. Finansowanie szkolenia uwrazliwiajacego na problemy niepelnosprawnosci

(76) Irlandia jest zobowigzana do rozwoju dostepnych ustug transportowych w celu zaspokojenia potrzeb wszystkich
ludzi, w tym oséb niepelnosprawnych, w zakresie dostgpnosci. Krajowy plan rozwoju na lata 2000-2006
zaktadal przekazanie 13 mln EUR na poprawe dostepnosci istniejacej infrastruktury transportu publicznego oraz
zaplecza operacyjnego w zakresie transportu zaréwno publicznego, jak i prywatnego.

(77)  Niektore z tych Srodkéw zostaly wykorzystane w celu poprawy dostepnosci infrastruktury, o czym jest mowa w
motywach 53-57. Jednak od 2001 r. Ministerstwo Transportu wspiera réwniez finansowo szkolenie uwrazli-
wiajgce na problemy niepelnosprawnosci w celu zwigkszenia skutecznosci $wiadczenia ustlug przez
przewoznikéw publicznych i prywatnych na rzecz oséb niepelnosprawnych. PrzewozZnicy autobusowi
wykorzystali te $rodki finansowe na przeszkolenie personelu majacego najczestszy kontakt z osobami niepelnos-
prawnymi, tj. kierowcéw i sprzedawcow biletow.

(78) W chwili podjecia decyzji o wszczeciu postepowania tylko Dublin Bus, Bus Eireann i Veoila Transport
dysponowaly programami szkoleniowymi uwrazliwiajacymi na problemy niepelnosprawnosci. Wiadze irlandzkie
poinformowaly, ze zgodnie z koncepcja ,transportu dla wszystkich” Ministerstwo Transportu rozwaza udzielenie
wsparcia finansowego w celu przeprowadzenia szkolenia uwrazliwiajagcego na problemy niepelnosprawnosci
prywatnym przewoznikom autobusowym i autokarowym we wszystkich sektorach.

(79)  Program szkoleniowy uwrazliwiajacy na problemy niepelnosprawnosci, w ktérym udzial wzigli pracownicy Bus
Eireann, rozpoczat si¢ w listopadzie 2001 r. i zostal przeprowadzony w calym kraju. Podobny program
zrealizowany przez Dublin Bus rozpoczat si¢ w 2002 r.

(*) Sprawozdanie z przegladu wykorzystania Srodkéw w ramach programu transportu szkolnego, s. 54: http:/[www.education.ie/servlet/
blobservlet/st_vfm_school_transport_scheme_2011.pdf?language=EN
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(80) W latach 2001-2003 Dublin Bus i Bus Eireann otrzymaly czesciowe finansowanie szkolenia uwrazliwiajacego na
problemy niepetnosprawnosci, jak okreslono w tabeli 5:

Tabela 5

Srodki finansowe na rzecz personelu Koszty poniesione przez
Rok (EUR) (EUR)

Bus Eireann Dublin Bus Bus Eireann Dublin Bus
2001 374 827 — 127 450 —
2002 300 000 54 943 323 833 54 943
2003 194 205 61 617 46 717 61 617

Ogolem na przed- 869 032 116 560 498 000 116 560

sigbiorstwo
Ogotem CIE 985 592 661 560 (1)

() Kwota ta obejmuje dodatkowy koszt (47 000 EUR) poniesiony przez CIE w zwigzku ze szkoleniem podwykonawcow
$wiadczacych ustugi w ramach programu transportu szkolnego, mimo ze pracownicy przedsigbiorstw nalezgcych do grupy
CIE nie byli beneficjentami tego szkolenia.

(81)  Srodki te zostaly wyptacone CIE, a nastepnie przekazane na rachunki Dublin Bus i Bus Eireann.

(82) W kolejnych latach ani Dublin Bus, ani Bus Eireann nie otrzymaly dalszych dotacji na szkolenie uwrazliwiajace
na problemy niepelnosprawnosci. Takie szkolenia staly si¢ za to czgscia zwyklych szkolent wprowadzajacych
organizowanych w tych przedsigbiorstwach.

(83) Jednak uznajac potrzebe przeprowadzenia réwnowaznego szkolenia w sektorze prywatnym, udostepniono $rodki
finansowe na szkolenie uwrazliwiajagce na problemy niepelnosprawnosci poczawszy od 2006 r; w latach
2007-2008 przedmiotowe $rodki wyniosty 25 550 EUR — wiadze irlandzkie podkreslajg, ze stanowily one
100 % finansowania, o ktére wnioskowat sektor prywatny na ten cel.

5. POWODY WSZCZECIA POSTEPOWANIA

5.1. Rekompensata za uslugi publiczne w zakresie transportu autobusowego: rekompensata z tytulu
$wiadczenia miejskich, podmiejskich i regionalnych uslug autobusowych, finansowanie nowych
autobus6éw i programu transportu szkolnego

5.1.1. Istnienie pomocy

(84) W odniesieniu do istnienia pomocy panstwa Komisja stwierdzila w decyzji o wszczgciu postgpowania, ze wladze
irlandzkie nie dostarczyly jeszcze wystarczajacych informacji pozwalajacych na stwierdzenie, Ze wszystkie
kryteria okreslone w wyroku w sprawie Altmark () zostaly spelnione. Na podstawie informacji przekazanych
przez wiadze irlandzkie Komisja nie moze wykluczy¢, ze $rodek stanowi pomoc pafstwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu.

5.1.2. Zgodnos¢ pomocy

(85)  Z uwagi na fakt, ze Bus Eireann i Dublin Bus wykonuja regularne przewozy autobusowe i $wiadcza inne ustugi
transportowe, sg one przedsigbiorstwami, ktore $wiadczg ustugi transportu drogowego. Dlatego w decyzji o
wszczeciu postepowania Komisja uznata, ze Bus Eireann i Dublin Bus s3 objete zakresem uchylonego rozporza-
dzenia Rady (EWG) nr 1191/69 (*%).

(*) Wyrok w sprawie C 280/00, Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg, Rec. 2003,s.1-7747.

(*) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dzialania pafistw czlonkowskich dotyczacego
zobowigzan zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze $rédlagdowej (Dz.U. L 156 z
28.6.1969, s. 1). Wraz z wejSciem w zycie w dniu 3 grudnia 2009 r. rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, rozporzadzenie (EWG)
nr 1191/69 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1107/70 z dnia 4 czerwca 1970 r. w sprawie przyznawania pomocy w transporcie
kolejowym, drogowym i w Zegludze $roédladowej (Dz.U. L 130z 15.6.1970, s. 1) zostaly uchylone.
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(86) Wedlug wiadz irlandzkich obowigzek $wiadczenia ushugi publicznej zostal natozony na CIE i jego jednostki
zalezne na mocy ustaw transportowych z 1950 r, 1958 r. i z 1986 r. (reorganizacja CIE) (wustawy
transportowe”) (¥). Od 2003 r. warunki i kwota corocznej rekompensaty wyplacanej przez wladze irlandzkie
Dublin Bus i Bus Eireann zostaly objete protokotem ustalei. Wladze irlandzkie zadeklarowaly, ze nie uznaja
protokotéw ustaleri podpisanych z Dublin Bus i Bus Eireann za umowy o $wiadczenie ustug publicznych. Na
podstawie informacji posiadanych w chwili przyjecia decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja nie moze
wykluczy¢, ze protokoly ustaleni nalezy traktowad jak umowy o $wiadczenie ustug publicznych.

(87) Zgodnie z art. 10 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 kwota rekompensaty z tytulu jednostronnego nalozenia
obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej musi by¢ ograniczona do wysokosci réznicy pomiedzy kosztami
wykonywania obowigzkéw a dochodami uzyskanymi w wyniku ich wykonywania. W decyzji o wszczeciu
postepowania Komisja stwierdzila wigc, Ze w celu dokonania oceny zgodnosci na podstawie wspomnianego
rozporzadzenia musi sprawdzi¢, czy rekompensata wyplacana przez wladze irlandzkie ogranicza si¢ do
wysokosci réznicy pomiedzy kosztami poniesionymi w wyniku wykonywania obowigzkéw $wiadczenia ustugi
publicznej a dochodami ze sprzedazy biletéw autobusowych. Na podstawie obecnie posiadanych informacji
Komisja ma watpliwosci, czy Bus Eireann i Dublin Bus nie otrzymaly nadmiernych rekompensat. Obie jednostki
zalezne CIE $wiadcza takze ushugi niewchodzace w zakres ustug, ktore moga by¢ interpretowane jako
wykonywanie obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej (tzw. ,ustugi komercyjne”) — i moga korzystal z
publicznie finansowanych autobuséw w celu $wiadczenia tych ustug autobusowych. Dlatego tez Komisja nie byla
w stanie stwierdzié, czy rekompensata ograniczala si¢ do wydatkéw poniesionych na wykonywanie obowigzkéw
$wiadczenia ustugi publicznej. Na tym etapie Komisja nie dysponowala wystarczajgcymi informacjami, aby
stwierdzi¢, czy wladze irlandzkie obliczyly rekompensat¢ za wykonywanie ,obowigzkéw taryfowych” zdefinio-
wanych w art. 2 ust. 5 rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 zgodnie z przepisami art. 11, 12 i 13 tego rozporza-
dzenia.

(88) Komisja ma takze watpliwosci, czy przedmiotowe $rodki bylyby zgodne z przepisami rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69, gdyby mialy by¢ one uwazane za rekompensate za wykonywanie obowigzkéw $wiadczenia ustugi
publicznej.

(89) Réwniez w odniesieniu do transportu szkolnego Komisja ma watpliwosci, czy umowy zawarte pomiedzy
whadzami irlandzkimi a Bus Eireann bylyby zgodne z przepisami rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69, gdyby
mialy by¢ one uwazane za rekompensate za wykonywanie obowigzkéw $wiadczenia ustugi publicznej. W chwili
przyjecia decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja dysponowala niepelnymi informacjami dotyczacymi
warunkéw postanowieft umownych, dochodéw uzyskanych ze $wiadczenia uslug transportu szkolnego oraz
kosztéw tych ushug.

5.2. Finansowanie specjalnej infrastruktury
5.2.1. Istnienie pomocy

(90) W odniesieniu do istnienia pomocy pafistwa Komisja stwierdzita w decyzji o wszczeciu postepowania, Ze
warunek udzielenia pomocy ze $rodkéw paristwa czlonkowskiego lub ze $rodkéw publicznych zostal spelniony.
Ponadto Komisja stwierdzila, ze wykorzystanie infrastruktury wydaje si¢ by¢ ograniczone wylacznie do Bus
Eireann i Dublin Bus oraz ze przedmiotowy s$rodek méglby stanowi¢ selektywng korzys¢ gospodarcza w
rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Komisja nie mogla takze wykluczy¢, ze dotacje na inwestycje infrastruk-
turalne stanowig pomoc paristwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

5.2.2. Zgodno$¢ pomocy

(91) W decyzji o wszczgciu postepowania Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy dworce autobusowe,
przystanki autobusowe, garaze i zaplecze techniczne stanowily jednostronnie nalozony obowiazek $wiadczenia
ustugi publicznej lub czy dotacje na inwestycje infrastrukturalne podlegaly umowom o $wiadczenie ustug
publicznych.

(92) Wladze irlandzkie stwierdzily, ze dotacje na inwestycje infrastrukturalne wchodzily w zakres wylaczenia przewi-
dzianego w art. 93 Traktatu w odniesieniu do potrzeb koordynagji transportu i obowigzkéw $§wiadczenia ustugi
publicznej. Komisja uznata, Ze zgodnos¢ dotacji nalezy oceni¢ bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢)
Traktatu. W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja wyrazila jednak watpliwosci co do tego, czy
przedmiotowe $rodki naruszaly wspélny interes oraz czy w tym przypadku zostaly spelnione kryteria okreslone
w art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

(*) Zob. sekcja 3.1.
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5.3. Finansowanie szkolenia uwrazliwiajacego na problemy niepelnosprawnosci

(93) W chwili przyjecia decyzji o wszczeciu postgpowania wiladze irlandzkie nie przekazaly Komisji niezbednych
informacji dotyczacych czasu trwania, budzetu, intensywnosci i dalszych warunkéw zwigzanych z finansowaniem
szkolenia uwrazliwiajacego na problemy niepelnosprawnosci, w zwiazku z czym wiladze irlandzkie nie mogly
zaja¢ stanowiska w sprawie przedmiotowego Srodka.

(94) Zgodnie z informacjami posiadanymi w chwili przyjecia decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wyrazita
watpliwosci co do istnienia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(95) Komisja stwierdzila rowniez, ze jesli chodzi o uznanie, ze Srodek szkoleniowy stanowi pomoc pafistwa,
odpowiednimi ramami prawnymi pozwalajagcymi oceni¢ jego zgodno$¢ byloby rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 68/2001 ().

(96) W chwili przyjecia decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja nie mogla stwierdzi¢ zgodnosci ze wszystkimi
przepisami rozporzadzenia Komisji (WE) nr 68/2001, a tym samym tego, czy zwolnienie z obowigzku zgloszenia
okreslonego w art. 108 ust. 3 Traktatu ma zastosowanie.

6. UWAGI IRLANDII
6.1. Kontekst

(97) Irlandia uwaza, Ze na przestrzeni ostatnich 15-20 lat w kraju dokonaly si¢ bezprecedensowe zmiany spoleczne i
gospodarcze. Natezenie ruchu drogowego, wzrost liczby ludnosci, przemyst, przeptyw sity roboczej, zmiany w
rozmieszczeniu ludnosci i dluzsze czasy przejazdéw — wszystko to uwydatnilo istotne braki w infrastrukturze
transportowej i w ustugach transportowych. W odpowiedzi na pilne wyzwania krajowe plany rozwoju ukierun-
kowane na rozwdj gospodarczy i spoleczny juz od poczatku lat 90. uwzglednialy priorytety inwestycyjne w
zakresie infrastruktury transportowej i ustug transportowych, majace na celu szybkie zwigkszenie przepustowosci
systemu transportowego poprzez modernizacj¢ starszych pojazdéw, zakladéw i sprzgtu oraz zakup nowych.

(98) Poniewaz CIE i nalezace do niego oddziaty byly jedynymi organami wypetniajacymi ustawowy obowiazek
$wiadczenia ustug w zakresie zintegrowanego transportu publicznego, w tym ustug spolecznych i gospodarczych
przynoszacych straty, to na nich skupily si¢ inwestycje rzadowe w sektorze transportu publicznego. W
szczegblnosci ze wzgledu na to, ze operatorzy ci $wiadczyli kompleksowe i zintegrowane ustugi w ramach sieci,
byli oni wlasciwie przygotowani do szybkiego zwigkszenia (przynoszacej straty) przepustowosci w godzinach
szczytu. W tym kontekscie przekazano wigcej Srodkéw kapitalowych w ramach obecnego finansowania.

6.2. Istniejaca pomoc

(99) Irlandia uwaza, ze wszystkie $rodki pomocy objete decyzjg o wszczeciu postepowania stanowig istniejacg pomoc.
Irlandia odpowiedziata jednak oddzielnie na argumenty Komisji dotyczace rekompensaty z tytulu $wiadczenia
ustug oraz finansowania infrastruktury, nie naruszajac przy tym stanowiska Irlandii, ze wszystkie przedmiotowe
srodki pomocy stanowig istniejacg pomoc.

6.3. Rekompensata z tytulu $wiadczenia ustug

(100) Rekompensata jest udzielana CIE od koica lat 50. i nie uleglo to zmianie po reorganizacji CIE na oddzielne
przedsi¢biorstwa w 1986 r. Mechanizm udzielania rekompensaty nie zmienil si¢ réwniez po wejsciu w zycie
protokotéw ustaleri pomiedzy Ministerstwem Transportu a Dublin Bus i Bus Eireann w 2003 r. Irlandia uwaza, ze
byta to jedynie zmiana administracyjna, ktéra miata na celu poprawe zarzadzania pomoca udzielang CIE. Celem
wszystkich $rodkéw pomocy jest finansowanie prawnego obowigzku $wiadczenia ustug publicznych w zakresie
transportu pasazerskiego okre§lonego w ustawach transportowych.

(101) Irlandia przedstawita orzeczenie irlandzkiego Sadu Najwyzszego, ktéry stwierdza, ze zgodnie z prawem
irlandzkim protokoly ustalen nie maja mocy obowigzujacej. Irlandia uwaza, ze opieranie si¢ na prawie irlandzkim
w tym przypadku jest uzasadnione, poniewaz domniemywa si¢, ze podpisanie protokoléw ustalen przyczynia si¢
do zmiany irlandzkiego systemu ustawowego, aczkolwiek ten wyrok potwierdza, ze zgodnie z prawem
irlandzkim jest to niemozliwe.

(*) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 68/2001 z dnia 12 stycznia 2001 r. w sprawie zastosowania art. 87 i 88 Traktatu WE do pomocy
szkoleniowej (Dz.U.L 10z 13.1.2001, s. 20).
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(102) Ponadto Irlandia zwrécila uwage na to, ze same protokoly zawierajg sformutowanie, Ze nie wywolujg skutkéw
prawnych oraz ze zwigzana z nimi pomoc jest wyplacana na podstawie wczesniejszych aktéw ustawodawczych,
o ktérych mowa w motywie 100.

(103) Irlandia twierdzi, ze to z kolei $wiadczy o fakcie, ze protokoly ustalefi opieraja si¢ na istniejgcym systemie ustawo-
dawczym, ktéry funkcjonuje od 1950 .

(104) Irlandia uwaza réwniez, ze przedmiotowe platnosci spekniajg cztery warunki Altmark oraz ze ani Bus Eireann,
ani Dublin Bus nie czerpie korzySci gospodarczej. Ponadto Irlandia twierdzi, Ze obowigzki okreslone w prawie
irlandzkim obowigzujagcym od 1950 r. stanowig obowigzki $wiadczenia ustugi publicznej, ktére sg zgodne z
rozporzadzeniem (EWG) nr 1191/69 i z Traktatem. Oprécz tego, ze wzgledu na charakter wyplacanej
rekompensaty, Irlandia uwaza, ze stanowi ona zgodng z prawem pomoc operacyjng podlegajacg wyjatkom
okreslonym w art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. Ponadto Irlandia uwaza, ze art. 106 ust. 2 Traktatu ma
zastosowanie do przedsigbiorstw takich jak CIE, Bus Eireann i Dublin Bus.

6.4. Krajowe plany rozwoju

(105) Irlandia uwaza, ze krajowy plan rozwoju na lata 2000-2006 nie jest odpowiednim wskaznikiem poréwnawczym
do oceny stosowania art. 1 lit. ¢) rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (), poniewaz $rodki finansowe
przyznane w ramach krajowego planu rozwoju na lata 1993-1999 odpowiadaja istniejacej pomocy, a przyjecie
krajowych planéw rozwoju na lata 2000-2006 i 2007-2013 nie spowodowalo Zadnej istotnej zmiany tej
pomocy.

(106) Irlandia utrzymuje, ze krajowy plan rozwoju jest dokumentem politycznym wysokiego szczebla, ktdry okresla
strategie i priorytety inwestycyjne rzadu, oraz ze w zwiazku z tym krajowe plany rozwoju na lata 2000-2006 i
2007-2013 nie wywoluja skutkéw prawnych stanowigcych istotng zmiang w rozumieniu art. 1 lit. ¢) rozporzg-
dzenia (WE) nr 659/1999.

(107) Irlandia twierdzi, Ze art. 1 lit. ¢) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 nie powinien mie¢ zastosowania do kolejnych
przedbudzetowych dokumentéw polityki rzadowej wysokiego szczebla.

(108) Irlandia utrzymuje, ze krajowe plany rozwoju na lata 2000-2006 i 2007-2013 nie wplywaja na faktyczna istote
programu pierwotnego, ani na rzeczywiste funkcjonowanie krajowego planu rozwoju na lata 1993-1999.
Faktyczna istota oraz rzeczywiste funkcjonowanie krajowych planéw rozwoju jako dokumentéw politycznych nie
ulegly zmianie. Bioragc pod uwage charakter polityczny krajowych planéw rozwoju na lata 2000-2006 i
2007-2013, nie moga one zmieni¢ charakteru istniejacego krajowego planu rozwoju na lata 1993-1999 pod
wzgledem prawnym. Wszelkie zmiany ewentualnie mozna uzna¢ jedynie za dodatek do pierwotnego krajowego
planu rozwoju.

6.5. Infrastruktura

(109) Wedtug Irlandii finansowanie infrastruktury miato na celu wylacznie spetnienie obowigzkéw $wiadczenia ustugi
publicznej. Modernizacja infrastruktury byla niezbedna w celu spelnienia warunkéw w zakresie jakosci i
dostepnosci nalozonych w ramach tych obowigzkéw. Jesli konieczne okaze si¢ zastosowanie warunkéw Altmark,
nalezy mie¢ na uwadze to, Ze rekompensata spelnia cztery kryteria okreslone w tym wyroku.

(110) Ponadto Irlandia twierdzi, Ze finansowanie infrastruktury wchodzi w zakres wyjatku, o ktérym mowa w art. 107
ust. 3 lit. ¢) Traktatu. Irlandia utrzymuje, ze zgodnie z informacjami przedstawionymi przez Komisje w
motywie 185 decyzji o wszczgciu postepowania celem udzielenia przez wiladze irlandzkie wsparcia finansowego
na rzecz przedmiotowej infrastruktury bylo zapewnienie rozwoju regionalnego, zwigkszenie dostgpnosci
okres$lonych obszaréw oraz zwigkszenie mobilnosci oséb z ograniczong sprawnoscia ruchowa i ochrony
Srodowiska naturalnego poprzez promocje transportu publicznego. Przedmiotowa pomoc poprawia jako$é
transportu publicznego w Irlandii oraz przyczynia si¢ do osiggniecia celéw lezacych we wspdlnym interesie,
zgodnie z irlandzkim planem dostgpnosci ,transport dla wszystkich”. Irlandia twierdzi réwniez, Ze usprawnienia
infrastrukturalne w oczywisty sposéb spelniaja zdefiniowane cele interesu ogdlnego (lepszy transport publiczny i
lepsze ustugi publiczne) oraz ze sg one niezbedne i proporcjonalne do wyznaczonych celéw.

(111) Ponaglto Irlandia uwaza, ze art. 106 ust. 2 Traktatu ma zastosowanie do przedsigbiorstw, o ktérych mowa: CIE,
Bus Eireann i Dublin Bus, oraz Ze przepis ten stanowi wyjatek od innych przepiséw zawartych w Traktacie, w
tym od przepiséw dotyczacych transportu.

(*) Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajgce szczeg6towe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE
(Dz.U.L 83227.3.1999,s. 1).
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6.6. Szkolenie uwrazliwiajace na problemy niepelnosprawnosci

(112) Irlandia uwaza, ze finansowanie ma charakter spoleczny, poniewaz ma na celu zwigkszenie mobilnosci oséb
niepelnosprawnych.

(113) Usprawnieniom infrastruktury i ustlug musi towarzyszy¢ odpowiednie szkolenie, jesli ustugi transportu
pubhcznego majg by¢ bardziej dostepne dla oséb mepe}nosprawnych Z tego wzgledu $rodki finansowe zostaty
najpierw przekazane bedgcej wlasnoscia panstwa grupie przedsi¢biorstw CIE (jako gtéwnym dostawcom
publicznych ustug transportowych), aby opracowaly i wdrozyly one kursy szkoleniowe uwrazliwiajace na
problemy niepelnosprawnosci. Obecnie szkolenie uwrazliwiajagce na problemy niepelnosprawnosci jest czescia
zwyklych szkolenn wprowadzajacych organizowanych w tych przedsigbiorstwach bedacych wiasnoscia panistwa, i
nie jest juz finansowane ze $rodkéw przeznaczonych na poprawe dostepnosci.

(114) Irlandia twierdzi, ze finansowanie otrzymane w zwigzku z realizacjq programu szkoleniowego uwrazliwiajacego
na problemy niepelnosprawnosci nie stanowi korzysci ekonomlczne] dla Dublin Bus lub Bus Eireann. W ramach
tego programu zorganizowano wlasciwe szkolenia, aby nauczy¢ personel zaspokajaé potrzeby oséb z niepelnos-
prawnosciag ruchowg i sensoryczng. Program - ten byl w pelni zgodny z wytycznymi rzadu irlandzkiego,
przepisami unijnymi dotyczacymi zaméwien publicznych i polityka zaméwiedr publicznych CIE oraz podlegat
monitorowaniu przez wlasciwy departament rzadowy.

(115) Irlandia ponadto wskazuje, ze od 2006 r. finansowanie szkolenia uwrazliwiajgcego na problemy niepelnos-
prawnosci bylo dostepne dla operatoréw prywatnych na takich samych warunkach jak dla Dublin Bus i Bus
Eireann.

(116) Irlandia uwaza, Ze finansowanie szkolenia uwrazliwiajgcego na problemy niepelnosprawnosci nie stanowi
pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Nie zakloca konkurencji, ani nie grozi jej zakl6ceniem, a
takze nie wplywa na wymiang handlowg migdzy panstwami cztonkowskimi.

(117) Ponadto wedlug wladz irlandzkich finansowanie takiego szkolenia ewentualnie wchodzi w zakres wyjatku, o
ktérym mowa w art. 107 ust. 2 lit. a) Traktatu, poniewaz ma ono charakter spoleczny, indywidualni konsumenci
niepelnosprawni sg ostatecznymi beneficjentami przedmiotowego Srodka oraz pomoc jest przyznawana bez
dyskryminacji zwiazanej z pochodzeniem produktéw, gdyz finansowanie jest dostepne dla wszystkich
operatoréw na réwnych warunkach.

(118) Wreszcie finansowanie szkolenia uwrazliwiajagcego na problemy niepelnosprawnosci ewentualnie wchodzi w
zakres wyjatku, o ktérym mowa w art. 107 ust. 3 lit. c) Traktatu.

6.7. Zgodno$¢ pomocy na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007

(119) Po tym, jak w dniu 3 grudnia 2009 r. weszlo w zycie rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europej-
skiego i Rady, Komisja zwrécila si¢ do Irlandii o przekazanie swoich uwag dotyczacych zgodnosci przedmio-
towych $rodkéw z rynkiem wewnetrznym na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.

(120) W odpowiedzi Irlandia nie dodala niczego do swoich wczesniejszych odpowiedzi, ktére dotyczyly zgodnosci z
uchylonymi rozporzadzeniami (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, lecz stwierdzila, ze podjete zostaly kroki
w celu zapewnienia zgodnosci z rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007, w tym podpisano umowy o §wiadczenie
ustug publicznych oraz powotano nowy urzad transportu.

6.8. Program transportu szkolnego

(121) Irlandia twierdzi, ze ,program transportu szkolnego nie wchodzi w zakres zadafi Komisji, a mianowicie nie
obejmuje rzekomych zmian protokotéw ustalesi i krajowych planéw rozwoju”. Bus Eireann obstuguje program
transportu szkolnego w imieniu Ministerstwa Edukacji i Umiejetnosci. Irlandia uwaza zatem, ze program
transportu szkolnego nie podlega kontroli pomocy pafistwa, ani nie stanowi obowiazku $wiadczenia ustugi
publicznej. Pomimo tego Irlandia przekazala dalsze szczegélowe informacje na temat programu transportu
szkolnego wymagane w decyzji o wszczgciu postgpowania.

7. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON
7.1. Strona skarzaca (Irlandzka Rada ds. Turystyki Autokarowej i Transportu Autokarowego)

(122) Strona skarzaca twierdzi, ze Irlandia przyznawala i nadal przyznaje znaczne sumy niezgodnej z prawem pomocy
panstwa. Pomoc nie jest udzielana na réwnych i niedyskryminujacych zasadach i wyraznie zakléca konkurencje
na rynku wewnetrznym. Przedmiotowe $rodki nie s zgodne z art. 107, 108 i 109 Traktatu, a takze naruszaja
rézne inne przepisy prawa UE (w tym art. 102 i 106 Traktatu). Niezgodna z prawem pomoc pafistwa szkodzi nie
tylko konkurendji, lecz takze interesom konsumentéw.
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(123) Irlandia wyplaca przedmiotowe S$rodki pomocy przedsigbiorstwom, ktére sa w pelni wlasnoscia rzadu
irlandzkiego i podlegaja jego kontroli, lecz ktére wyraznie konkurujg z operatorami prywatnymi na rzeczywistych
i potencjalnych trasach. Infrastruktura finansowana ze $rodkéw pomocy panstwa powinna by¢ dostepna dla
wszystkich zgodnie z zasadg niedyskryminacji. Wylaczno$¢ nie moze by¢ uzasadniona w sytuacji, gdy przystanki
i wiaty autobusowe znajdujg si¢ na trasach, na ktérych konkuruja lub chcg konkurowaé réwniez operatorzy

prywatni.

(124) Trlandia stwierdzita, ze skoro oplaty pobierane przez CIE s3 regulowane, to w pewnym sensie wskazuje na
istnienie elementu spolecznego w ramach $wiadczenia ustug. Regulacja oplat nie okresla, czy przedsigbiorstwo
jest zobowigzane do wykonywania ustug podlegajacych obowiagzkowi $wiadczenia ustugi publiczne;.

(125) Strona skarzaca twierdzi, Ze finansowanie taboru zaréwno Dublin Bus, jak i Bus Eireann stanowi pomoc panstwa
niezgodng z prawem, poniewaz:

— nie wszystkie trasy sklasyfikowane jako podlegajace obowigzkowi $wiadczenia ushugi publicznej powinny by¢
odpowiednio zaznaczone jako takie, oraz

— nawet jeSli nowe autobusy obstugujg trasy w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej zgodnie z
prawem, zwalnia to inne autobusy (ktérych zakup byt dotowany), ktére nastgpnie sg przenoszone na trasy,
gdzie prywatni operatorzy konkuruja w sposéb prowadzacy do zakl6cenia konkurencji, poniewaz teraz
konkurujg oni z prywatnymi operatorami z t3 nieuczciwg przewaga.

(126) Brak swoistoéci w odniesieniu do obliczania rekompensaty publicznej wyptacanej Dublin Bus i Bus Eireann
oznacza, ze warunki Altmark nie s3 spelnione i zZe wyplacana jest nadmierna rekompensata. Platnosci z tytutu
wykonywania obowigzkow $wiadczenia ustugi publicznej od 2003 r. stanowig nowg pomoc w rozumieniu
rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.

(127) Konkurencja zostata wprowadzona jedynie w ograniczonym zakresie. Bus Eireann i Dublin Bus oraz ich zwigzki
sprzeciwily si¢ wszystkim $rodkom liberalizacji. Proces liberalizacji ograniczato réwniez to, ze podczas gdy
operatorzy prywatni sa zobowiazani do ubiegania si¢ o licencje na $wiadczenie ustug, przedsigbiorstwa CIE nie sa
objete systemem licencjonowania i o proponowanych nowych ustugach lub proponowanych zmianach
istniejacych ustug musza poinformowac jedynie Ministerstwo Transportu.

(128) Zaméwienie na $wiadczenie ustug w zakresie transportu szkolnego zawsze bylo przyznawane bez przetargu.
Ponadto Bus Eireann nie jest w stanie wykonaé zaméwienia, poniewaz musi podzleci¢ prace operatorom

prywatnym.

(129) W konicu w odpowiedzi na pismo Komisji z dnia 30 marca 2010 r. dotyczgce zgodnosci pomocy na podstawie
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 strona skarzaca przekazala uwagi, ktére nie odnosily si¢ konkretnie do
zgodnosci wezesniej stosowanych Srodkéw z tym rozporzadzeniem.

(130) W dniu 22 lipca 2008 r. strona skarzgca przekazala dalsze uwagi dotyczace Mortons — jednego z przedsigbiorstw
nalezacych do grupy. Uwagi te nie zostaly jednak uwzglednione, poniewaz wplynely po uplywie ostatecznego
terminu wyznaczonego w decyzji o wszczeciu postgpowania na dzien 15 pazdziernika 2007 r.

7.2. Bus Fireann, Dublin Bus i CIE

(131) Domniemani beneficjenci przedmiotowych $rodkéw pomocy, Bus Eireann i Dublin Bus, wspélnie przedstawili
uwagi w celu uzupetnienia kwestii prawnych, ktére Irlandia oméwita w swoich uwagach (zob. sekcja 6). Uwagi
Bus Eireann i Dublin Bus zostaly przekazane w pismie z dnia 21 kwietnia 2008 r. i jako takie nie zostaly
uwzglednione, poniewaz wplynely po uplywie ostatecznego terminu wyznaczonego na dzien 15 pazdziernika
2007 r.

(132) W dniu 19 kwietnia 2010 r. CIE odpowiedzialo na pismo Komisji z dnia 30 marca 2010 r. dotyczace zgodnosci
pomocy na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 oraz stwierdzilo, ze wszystkie Srodki byly zgodne z
tym rozporzadzeniem, ze nie zostala przyznana ani nadmierna rekompensata, ani pomoc niezgodna z prawem,
oraz ze wszystkie rekompensaty za ustugi publiczne ograniczaly si¢ do niezbednego minimum pozwalajagcego na
pokrycie kosztéw poniesionych w zwigzku z wypelnianiem obowigzkéw $wiadczenia ustugi publiczne;.

7.3. Inne przedsi¢biorstwa autobusowe
7.3.1. Aircoach

(133) Aircoach uwaza, ze platnosci dokonane przez wiadze irlandzkie na rzecz Bus Eireann i Dublin Bus w formie
dotacji w ramach krajowego planu rozwoju oraz rocznych dotacji operacyjnych nalezy uznaé za stanowigce
pomoc panstwa oraz ze powinny one podlega¢ warunkom okre$lonym w rozporzadzeniu (EWG) nr 1191/69.
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(134) Aircoach wyraza zaniepokojenie odnosnie do rzekomo niezgodnej z prawem pomocy paristwa w obszarach:

a) wspomaganego rozwoju inwestycji budowlanych;
b) wspomaganej modernizacji taboru;

c) organizacji dotowanych szkolen dla pracownikéw;
d) platnosci z tytutu rekompensaty.

(135) Aircoach twierdzi, ze finansowanie ze $rodkéw pafistwowych, o ktérym jest mowa w poprzednim punkcie,
powoduje zakl6cenie rynku ustug autobusowych i autokarowych w Irlandii poprzez przekazanie Bus Eireann i
Dublin Bus nieuczciwej korzysci handlowej. W polagczeniu z zamknigtym charakterem wigkszosci rynku
autobusowego i autokarowego w Irlandii znacznie ogranicza to zdolno§¢ innych operatoréw transportu
autobusowego i autokarowego do oferowania alternatywnych ustug publicznych, co pozbawia obywateli wolnosci
wyboru. Aircoach uwaza, ze Srodki panstwowe przekazane Bus Eireann i Dublin Bus moglyby przynies¢ wigcej
korzysci, gdyby z takiego finansowania mogli korzysta¢ wszyscy operatorzy $wiadczacy ustugi autobusowe i
autokarowe w Irlandii oraz gdyby dostep do obiektéw publicznych (dworcéw i przystankéw autobusowych,
weztéw przesiadkowych) byt otwarty jako zwiastun otwarcia rynku na wigksza skalg.

(136) W dniu 23 kwietnia 2010 r. przedsigbiorstwo Aircoach udzielifo odpowiedzi na pismo Komisji z dnia 30 marca
2010 r. dotyczgce zgodnosci pomocy na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, lecz nie odniosto si¢
konkretnie do kwestii zgodnosci przedmiotowych $rodkéw z tym rozporzadzeniem.

7.3.2. Citylink

(137) Citylink uwaza, ze w Irlandii wystepuja problemy z konkurencyjnymi trasami komercyjnymi. Citylink twierdzi, ze
wraz z wejsciem Bus Eireann na konkurencyjny rynek komercyjny przekazywane temu przedsigbiorstwu dotacje
sa wykorzystywane w celu uzupelnienia optat do poziomu, na ktérym prywatni operatorzy, kt6rzy nie otrzymuja
dotagji, nie s3 w stanie konkurowac.

(138) Citylink proponuje nastgpujace rozwigzania, aby zapewni¢ symboliczne, odpowiednie, niezawodne, pewne i
przystepne ceny wszystkim pasazerom autobuséw w Irlandii:

a) na wszystkich trasach komercyjnych/konkurencyjnych nalezy oferowaé oplaty, ktére wszystkim operatorom
zapewnilyby uczciwy zwrot ich inwestycji;

b) w przydziale nowych tras lub w ponownym przydziale juz istniejacych tras powinni méc uczestniczyé
WSZYSCy operatorzy;

¢) nalezy uzgodni¢ harmonogram wszystkich ustug;
d) nalezy zapewni¢ ogdlny dostep do terminali autokarowych;

e) wszystkim operatorom i ich personelowi nalezy umozliwi¢ wygospodarowanie dnia, w ktérym mogliby
zwerytikowa¢ i zaktualizowaé poziom obstugi klientéw pod katem uprzejmosci i zyczliwosci.

7.4. Zwiazki zawodowe
7.4.1. Krajowy Zwigzek Pracownikéw Transportu Autobusowego i Kolejowego (NBRU)

(139) Zwigzek zawodowy reprezentujacy interesy pracownikéw transportu Bus Eireann, Dublin Bus i Irish Rail — the
National Bus and Rail Union — jest zdania, Ze kwestie podniesione przez strong skarzacg maja jedynie odwrdcié
uwage i przyczyni¢ sie do uzyskania przewagi oraz ze maja niewiele wspdlnego z poprawg jakosci Swiadczenia
powszechnych ustug autobusowych.

(140) Rozdrobniony, sprywatyzowany system transportu publicznego bedzie drozszy i mniej wydajny. Rywalizacja o
udzial w rynku na rentownych trasach z korzyscig dla udzialowcow nie zawsze lezy w interesie klientéw. Interes
publiczny musi by¢ gléwnym kryterium przy wydawaniu licencji przewoznikom autobusowym.

(141) Prywatni operatorzy nie bedg zainteresowani obstuga tras przynoszacych straty lub finansowaniem ich ze
srodkéw pochodzgcych z obstugi rentownych tras.
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7.4.2. Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Ustug, Przemystu i Kadr Technicznych (SIPTU)

(142) SIPTU uwaza, ze program transportu szkolnego nie stanowi pomocy pafistwa dla Bus Eireann, ani nie wiaze si¢
ze zleceniem ustugi publicznej na zewnatrz, poniewaz Bus Eireann nie czerpie z tego procesu korzyci
finansowych.

(143) CIE podlega warunkom okreslonym w ustawie transportowej z 1958 r. CIE pelni trzy funkcje zwigzane z
wykonywaniem obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej, okre§lonego w ustawie transportowej z 1958 .

(144) Protokoly ustalen nie sa dokumentami prawnie wigzacymi i dlatego nie moga by¢ czeicig uméw. SIPTU twierdzi,
ze protokoly te spelniaja warunki okreslone w rozporzadzeniu (EWG) nr 1191/69 i Ze nie powinno si¢ na ich
podstawie zakladaé, ze obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej zostal nimi zastgpiony, jak blednie stwierdzono
w projekcie sprawozdania irlandzkiego organu ds. konkurencji.

7.4.3. Stowarzyszenie Wynagradzanych Pracownikow Transportu (TSSA)

(145) TSSA uwaza, ze twierdzenie, jakoby Dublin Bus i Bus Eireann otrzymaly niezgodna z prawem pomoc paristwa,
jest bezpodstawne, zwazywszy na to, ze przedsiebiorstwa te przez dziesigciolecia nie otrzymywaly funduszy na
inwestycje ani odpowiednich $rodkéw na finansowanie ustug autobusowych, ktére s potrzebne ze spolecznego
punktu widzenia, lecz przynosza znaczne straty.

(146) Nalezy jednak pamigtaé, ze w momencie utworzenia CIE Irlandia byta nowa republika i w zwiazku z tym
prywatne przedsigbiorstwa transportowe nie mogly obshlgiwac’ zorganizowanej sieci uslug, aby zaspokoié
potrzeby ludnosci. Celem utworzenia CIE bylo zapewnienie $wiadczenia bezpiecznych, niezawodnych,
oplacalnych ustug spolecznych w ramach sieci, obejmujacych réwniez ustugi spoleczne przynoszace straty; CIE
kontynuuje $wiadczenie takich ustug. Zgodnie z oczekiwaniami CIE miato by¢ podmiotem komercyjnym oraz
instrumentem polityki spolecznej, czego nie da si¢ pogodzic.

(147) Dublin Bus i Bus Eireann caly czas wypekniaja swoje obowiazki $wiadczenia ustugi publicznej, wprowadzajac
ulepszenia zaréwno w wymiarze iloSciowym, jak i jakoSciowym w odniesieniu do zakresu i jakosci ustug
oferowanych podréznym za posrednictwem swoich zintegrowanych sieci ustug, ktére sa zgodne z celami
rzadowymi.

7.5. Pracownicy naukowi
7.5.1. Prof. Austin Smyth, University of Westminster

(148) Prof. Smyth jest zdania, ze kazde ustalenie przyjete przez Komisj¢ wylgcznie w oparciu o przepisy prawne bedzie
mialo niezamierzone i niekorzystne skutki dla irlandzkiego konsumenta lub podatnika.

(149) Prof. Smyth uwaza, ze problem z irlandzkim systemem autobusowym polega na tym, ze system licencjonowania
nie jest stosowany w sposob spéjny lub taki, ktéry przyczyni sie do osiagnigcia celéw wyznaczonych przez CIE.
W $wietle obecnie obowigzujacych procedur licencjonowania w Irlandii odnotowuje si¢ wycofywanie ushug, ktére
sa potrzebne ze spolecznego punktu widzenia, oraz postgpujace zalamywanie si¢ krajowej sieci transportu
publicznego.

(150) Prof. Smyth opisuje korzysci plyngce z zastosowania réznych modeli w sektorze autobusowym oraz podaje
szereg propozycji udoskonalenia modelu wykorzystywanego w Irlandii, w tym:

a) zwiekszenie przejrzystoéci w odniesieniu do przydziatu i wykorzystania przyznawanej pomocy;
b) wzmocnienie irlandzkiego Ministerstwa Transportu w kontekscie ekonomiki transportu;

) zwigkszenie przejrzystosci w odniesieniu do podzialu kosztéw, dochodéw i innych korzysci netto migdzy
trasami komercyjnymi i tymi, ktore sg potrzebne ze spolecznego punktu widzenia;

d) zachecanie do dalszego udziatu przedsigbiorstw prywatnych;

e) realizacja szeregu projektéw pilotazowych zwigzanych z wykonywaniem obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej w celu oceny kosztow i korzysci bardziej formalnego podejscia.
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7.5.2. Dr Sean Barret, Trinity College, Dublin

(151) Dr Barret podkresla, ze ekonomisci irlandzcy od wielu lat sa zaniepokojeni niezadowalajaca regulacja sektora
autobusowego w Irlandii. Polityka w dziedzinie transportu autobusowego jest niezadowalajaca, a takze nie sg
podejmowane Zadne préby, aby osiggnaé optymalng wydajno$¢ zaréwno w odniesieniu do komercyjnych
aspektéw transportu autobusowego, jak i do aspektoéw zwigzanych ze $wiadczeniem ustug publicznych.

(152) Dr Barret twierdzi, ze rynek autobusowy charakteryzuje si¢ Scistym zwiazkiem pomiedzy Ministerstwem
Transportu a CIE, i dlatego od lat 50. odnotowuje si¢ staly wzrost dotacji operacyjnych, ktore sq przyznawane
wylacznie CIE. Dr Barret dodaje, ze $rodki w ramach krajowych planéw rozwoju sa przyznawane wylacznie CIE,
z pominigciem wszystkich innych operatoréw.

(153) Dr Barret uwaza, ze protokoly ustalent sg przykladem modelu dzialalnosci typu swoi-obcy i nie sa skuteczna
metodg zapewniajacg $wiadczenie ustug komercyjnych badZ publicznych w zakresie transportu autobusowego.

(154) Dr Barret twierdzi, ze polgczenie rekompensaty wyplacanej przez paristwo na rzecz CIE w wysokosci przewyi-
szajacej faktyczne straty CIE, pozwolenia przez Ministerstwo Transportu na pobieranie réznych optat na trasach,
na ktérych panuje wysoka konkurencja, i na trasach o niskiej konkurencji oraz braku przejrzystych procedur
przydziatlu dotacji na uslugi pubhczne i na inwestycje de facto powoduje, ze CIE dysponuje ogromnymi
funduszami, z ktérych moze finansowa¢ nizsze oplaty na trasach, na ktérych panuje konkurencja z niezaleznymi
przedsigbiorstwami autobusowymi, ktore $wiadczg efektywniejsze ustugi.

7.5.3. Prof. Frank W. Roche, Michael Smurfit Graduate Business School, University College of Dublin

(155) Prof. Roche jest zdania, ze przedmiotowa rekompensata wyplacana przez panstwo dotyczy wylacznie ustug
przynoszacych straty oraz ustug $wiadczonych na obszarach miejskich, podmiejskich i wiejskich. Rynek daleko-
bieznych ustug autokarowych w Irlandii jest juz otwarty dla wszystkich operatoréw.

(156) Prof. Roche podkresla wazna rolg, jaka Bus Eireann odgrywa w odniesieniu do matych i $rednich przedsigbiorstw
autobusowych w Irlandii. Poprzez podzlecanie ustug Bus Eireann utatwia dostep do rynku dla MSP, z ktérych
wigkszo$¢ nie moglaby przetrwad, biorac pod uwage zasieg ich dziatalnosci lub mozliwosci, gdyby konkurowaly
one bezposrednio z wigkszymi lokalnymi lub migdzynarodowymi operatorami.

7.5.4. Prof. Peter Mackie, University of Leeds

(157) Prof. Mackie uwaza, ze w rzeczywisto$ci nie chodzi o konkurencje kontra monopol, lecz o strukture wlasnosci,
organizacji i zarzadzania w firmach dominujacych na rynku.

(158) Prof. Mackie opisuje metodologie, ktdrg zaleca zastosowaé w celu regulacji sektora autobusowego. Jest on zdania,
ze jesli rynek jest otwarty, wowczas wszyscy operatorzy — zaréwno publiczni, jak i prywatni — powinni by¢
zobowigzani do skfadania zweryfikowanych deklaracji w sprawie ruchu i przychodéw. Oddzielne rozliczenia
ushug dalekobieznych umozliwilyby takim operatorom jak Bus Eireann publiczne wykazanie, ze nie korzystaja z
niesprawiedliwej subwencji krzyzowe;.

7.6. Inne zainteresowane strony

Jerome Casey, Company Ltd. Marketing & Strategic Management

(159) J. Casey twierdzi, ze pomoc pafistwa na rzecz infrastruktury pasazerskiej i garazowej zostala udzielona nie jako
dobro publiczne, lecz w celu sfinansowania prywatnej, wylacznej whasnosci przedsigbiorstw autobusowych
bedacych wiasnoscia irlandzkiego Skarbu Paristwa.

(160) Uwaza on, ze nalezy zbadaé, czy sfinansowanie tej infrastruktury dalo Dublin Bus i Bus Eireann przewage
konkurencyjng, to znaczy, czy koszty netto poniesione przez te przedsigbiorstwa w zwigzku z obstuga tej infras-
truktury byly nizsze od kosztéw netto poréwnywalnej infrastruktury oferowanej na warunkach rynkowych.
Niejasne jest, czy korzy$¢ gospodarcza, jakg publiczne przedsigbiorstwa autobusowe odniosly dzigki tym udogod-
nieniom, przewyzszyla ich koszty.

(161) J. Casey uwaza, ze trudno jest zrozumie¢ logike twierdzenia przez strone skarzaca, ze dotacje na szkolenie
uwrazliwiajace na problemy niepelnosprawnosci s3 antykonkurencyjne i ograniczajg wymiang handlowa na
niekorzy$¢ tej strony. Zadne z przedsigbiorstw nalezacych do grupy przedsigbiorstw strony skarzacej nie oferuje
w ramach swojej zwyklej dziatalnosci ustug skierowanych do 0séb niepetnosprawnych, podczas gdy Dublin Bus i
Bus Eireann takie ushugi $wiadczg. J. Casey pyta, dlaczego przedsigbiorstwa nalezace do grupy przedsigbiorstw
strony skarzacej powinny otrzymywaé zaplate za pracg, z ktérej $wiadomie rezygnuja i ktdrej wykonania
odmawiajg.
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8. UWAGI IRLANDII DOTYCZACE UWAG STRON TRZECICH

(162) Irlandia odniosta si¢ wylacznie do uwag strony skarzacej, nie uwzgledniajgc przy tym uwag innych stron trzecich,
oraz do uprawnien i przepiséw, na ktére powolala si¢ strona skarzaca, a takze do zarzutu braku rozrdéznienia
miedzy réznymi trasami w kontekscie przyznawania dotacji.

(163) W tym wzgledzie Irlandia stwierdzita, ze zaréwno Dublin Bus, jak i Bus Eireann wykonuja swoje obowiazki
$wiadczenia ustugi publicznej na podstawie podejscia sieciowego, zgodnie ze skala, zakresem i zlozonoscia
natozonych obowiazkéw, co oznacza, Ze ustugi i trasy s3 planowane i obstugiwane w ramach sieci, a nie jako
pojedyncze trasy.

9. OCENA SRODKOW

(164) Komisja wstepnie zauwaza, ze Irlandia — w odpowiedzi na decyzje o wszczeciu postgpowania — zarzucila, Ze
program transportu szkolnego nie wchodzit w zakres wstepnego postepowania wyjasniajacego i ze w zwiazku z
tym nie mégt by¢ uwzgledniony w formalnym postgpowaniu wyjasniajgcym.

(165) Mimo ze w motywie 40 decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja przyznala, ze nie dysponowala zadnymi
informacjami na temat warunkoéw wyplacania rekompensaty przez wladze irlandzkie w ramach tego programu
ani na temat wysokosci rekompensaty, to w motywach 20 i 30 decyzji o wszczgciu postgpowania przedstawita w
zarysie program transportu szkolnego, natomiast w sekcji C.2 decyzji o wszczeciu postgpowania w sprawie
istnienia pomocy panstwa — analizowane liczby dotyczace transportu szkolnego. Jak wynika z motywu 90
decyzji o wszczgciu postepowania, Komisja wyraznie zwrocila si¢ do wladz irlandzkich o ,dostarczenie szczegé-
fowych informacji na temat warunkéw umoéw dotyczacych obshugi transportu publicznego i $wiadczenia ustug w
zakresie transportu szkolnego, w tym na temat procedur, na ktérych podstawie takie umowy sa zawierane”. Nie ma
wiec watpliwosci, ze program transportu szkolnego byt objety decyzja o wszczeciu postgpowania.

9.1. Istnienie pomocy

(166) Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu ,wszelka pomoc przyznawana przez pafistwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobéw panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktora zaki6ca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektorych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa migdzy pafistwami cztonkowskimi”.

(167) Oznacza to, ze aby $rodki mozna bylo uznal za pomoc pafistwa w rozumieniu tego przepisu, muszg by¢
spelnione lacznie cztery nastepujgce warunki: (i) Srodek musi by¢ przyznany przez panstwo lub przy uzyciu
zasobéw panstwowych; (i) $rodek musi przynosi¢ przedsigbiorstwu bedacemu beneficjentem korzy$é
ekonomiczng; (i) korzy$¢ musi by¢ selektywna; oraz (iv) Srodek musi zaklécaé konkurencje lub grozi¢ jej
zaktéceniem oraz musi wplywaé na wewnatrzunijng wymiane handlows.

(168) Ponadto $rodek moze stanowi¢ pomoc panstwa jedynie pod warunkiem, ze beneficjent prowadzi dziatalnosé
gospodarczg, w zwigzku z czym beneficjenta mozna uznaé za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu. Orzecznictwo Trybunalu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej definiuje dzialalno$¢ gospodarcza jako
,kazda dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku” (*°).

(169) Dublin Bus i Bus Eireann $wiadcza ustugi autobusowe i pobieraja oplaty za swiadczenie tych ustug. Prowadza
zatem dziatalno$¢ gospodarcza i dlatego nalezy je uznal za przedsigbiorstwa do celéw art. 107 ust. 1 Traktatu.

(170) W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja nie mogla wykluczy¢, ze przedmiotowe $rodki stanowia pomoc
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(171) Wiladze irlandzkie stwierdzily, ze wszystkie przedmiotowe Srodki stanowig istniejaca pomoc. Oznacza to, Ze
wladze irlandzkie uznajg, Ze wszystkie przedmiotowe $rodki stanowig pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu.

(172) W kolejnych punktach Komisja wyjasni, dlaczego uwaza, ze kazdy z przedmiotowych srodkéw stanowi pomoc
pafistwa w rozumieniu tego przepisu.

(*) Wyrok w sprawie C-180-184/98 Pavlov i in., Rec. 2000, s. I-6451, pkt 75; wyrok w sprawie C-35/96 Komisja przeciwko Wiochom,
Rec. 1998, 5.1-3851, pkt 36; wyrok w sprawie C-118/85 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1987,s. 2599, pkt 7.
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9.1.1. Zasoby paristwowe

(173) Z informacji przekazanych przez wladze irlandzkie wynika, ze wszystkie przedmiotowe srodki obejmujg wktad
fmansowy whiesiony bezposrednio przez wiadze irlandzkie lub przekazany za posrednictwem CIE, dla Dublin
Bus i Bus Eireann. Wklad ten obejmuje zasoby panstwowe. Dlatego Komisja uwaza, ze warunek, zgodnie z
ktérym pomoc musi zostaé udzielona przez panstwo czlonkowskie lub poprzez udostgpnienie zasobéw
panstwowych, jest spelniony.

9.1.2. Selektywna korzys¢ gospodarcza

(174) Aby stanowi¢ pomoc pafistwa, przedmiotowy Srodek musi przynosi¢ korzy$¢ gospodarcza, ktérej przedsie-
biorstwo z niej korzystajace nie uzyskatoby w normalnych warunkach rynkowych.

9.1.2.1. Roczna rekompensata z tytulu §wiadczenia miejskich, podmiejskich i regionalnych
ustug autobusowych do dnia 30 listopada 2009 r. oraz finansowanie nowych
autobuséw ().

(175) Irlandia twierdzi, ze rekompensata przyznana na rzecz miejskich, podmiejskich i regionalnych ustug
autobusowych oraz §rodki finansowe przekazane Bus Eireann i Dublin Bus na sfinansowanie nowych autobuséw
stanowig rekompensate z tytutu wykonywania obowigzkéw $wiadczenia ustugi publicznej zgodnie z warunkami
okreslonymi w wyroku w sprawie Altmark (*?) oraz ze w zwigzku z tym nie przynosza korzysci ich odbiorcom.

(176) W wyroku w sprawie Altmark Trybunal Sprawiedliwosci uznal, ze ,w zakresie, w jakim interwencje panstwa
nalezy uznaé za rekompensate stanowigcg $wiadczenie wzajemne za $wiadczenia przedsigbiorstw bedacych
beneficjentami w celu wykonania zobowigzan do $wiadczenia ustug publicznych [...], interwencja ta nie miesci
si¢ w zakresie stosowania art. [107 ust. 1] Traktatu”, jezeli spelnione s3 gcznie nastepujace warunki:

,a) po pierwsze, przedsigbiorstwo bedace beneficjentem zostalo rzeczywiScie obcigzone wykonaniem
zobowigzan do $wiadczenia ustug publicznych i zobowigzania te powinny by¢ jasno okreslone;

b) po drugie, parametry, na podstawie ktorych obliczona jest rekompensata, zostaly wcze$niej ustalone w
obiektywny i przejrzysty sposob;

¢) po trzecie, rekompensata nie przekracza kwoty niezbednej do pokrycia calodci lub czgsci kosztéw
poniesionych w celu wykonania zobowigzain do $wiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu
zwigzanych z nimi przychodéw oraz rozsadnego zysku z tytulu wypelniania tych zobowigzar;

d) po czwarte, jezeli wybor przedsigbiorstwa, ktéremu ma zostaé powierzone wykonywanie zobowigzan do
$wiadczenia ustug publicznych, nie zostal w danym przypadku dokonany w ramach procedury udzielania
zaméwien publicznych, pozwalajacej na wylonienie kandydata zdolnego do $wiadczenia tych ustug po
najnizszym koszcie dla spolecznosdci, poziom koniecznej rekompensaty zostal ustalony na podstawie analizy
kosztéw, jakie przecigtne przedsigbiorstwo, prawidlowo zarzadzane i wyposazone w $rodki transportu
odpowiednio do tego, by méc uczyni¢ zado$¢ wymogom stawianym uslugom publicznym, poniostoby na
wykonanie takich zobowigzaf, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodéw oraz rozsadnego zysku
osigganego przy wypelnianiu tych zobowigzan (*).”

(177) Jesli chodzi o stosowanie czwartego warunku okreslonego w wyroku w sprawie Altmark w odniesieniu do
rocznej rekompensaty z tytutu $wiadczenia miejskich, podmiejskich i reglonalnych ustug autobusowych oraz do
finansowania nowych autobuséw, ani Bus Eireann, ani Dublin Bus nie powierzono obowigzkéw $wiadczenia
ustugi publicznej, o ktérych mowa, w ramach otwartej, przejrzystej i niedyskryminujacej procedury przetargowej.

(178) W zwigzku z tym Komisja musi zbada drugg alternatywe przewidziang w czwartym warunku Altmark, zgodnie
z ktérym poziom rekompensaty nalezy ustali¢ na podstawie analizy kosztéw typowego, dobrze zarzadzanego i
odpowiednio wyposazonego przedsigbiorstwa.

(179) W tym kontekscie wladze irlandzkie stwierdzily, co nastgpuje: ,Poziom rekompensaty wyplacanej Bus Eireann i
Dublin Bus, zaréwno w odniesieniu do rocznej rekompensaty z tytulu §wiadczenia ustug, jak i do finansowania
modernizacji i wymiany taboru, odzwierciedla rezultat procesu negocjacji z przedsigbiorstwami, ktory
uwzglednia finanse i dzialalno§¢ przedsigbiorstwa oraz analize stosunku jakosci do ceny, jak na przykiad raport z
2006 r. (**), ktéry juz zostal udostepniony Komisji”.

31

(*) Zob. sekcje 4.114.2.

(*») Zob. przypis 25.

(**) Ibidem, pkt 95.

(*) Raport, o ktérym mowa, to przeglad przeprowadzony przez firme doradcza Booz Allen Hamilton w sprawie rekompensaty wyplacanej
CIE w latach 2001-2005 z tytutu wykonywania obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej.
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(180) Komisja przyjmuje do wiadomosci raport z 2006 r., o ktérym mowa w poprzednim punkcie, oraz akceptuje to,
ze W pewnym stopniu moze on zawieral analiz¢ kosztéw poniesionych przez ,dobrze zarzadzane” przedsie-
biorstwo, do czego nawigzuje czwarty warunek Altmark. Komisja zauwaza jednak, ze wladze irlandzkie okreslily
poziom rekompensaty zaréwno w odniesieniu do rocznej rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug, jak i do
finansowania nowych autobuséw na podstawie procesu, ktéry uwzglednia ,finanse przedsigbiorstwa”.

(181) Podczas oceny, czy $rodek pomocy panstwa mozna uzna za rekompensate z tytutu wykonywania obowigzkéw
Swiadczenia ustugi publicznej, nie mozna uwzgledniaé potrzeby finansowania przedsigbiorstw bedacych
odbiorcami pomocy. W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze czwarty warunek Altmark nie jest spelniony i ze
biorgc pod uwage to, Ze cztery warunki musza by¢ spelnione lacznie, wszystkie warunki Altmark nie sa
spelnione, co uniemozliwia stwierdzenie istnienia pomocy. W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze roczna
rekompensata z tytulu $wiadczenia miejskich, podmiejskich i regionalnych ustug autobusowych do dnia 30
listopada 2009 r. oraz finansowanie nowych autobuséw przynosi selektywnq korzys¢ gospodarcza Bus Eireann i
Dublin Bus, poniewaz w ten sposéb przedsigbiorstwa te nie muszg ponosi¢ kosztéw, ktére w normalnej sytuacji
musialyby ponie$¢ w zwigzku z prowadzeniem swojej dziatalnosci, ktorej nie moglyby wykonywac na zwyklych
warunkach rynkowych.

9.1.2.2. Finansowanie specjalnej infrastruktury

(182) Stworzenie dowolnego rodzaju infrastruktury, ktéra ma by¢ wykorzystywana w celach gospodarczych, juz samo
w sobie jest dzialalnosciag gospodarcza, co oznacza, ze zasady pomocy pafistwa majg zastosowanie do sposobu jej
finansowania (**). Komisja uwaza jednak, ze wladze publiczne moga w uzasadniony sposéb przyjaé, ze sSrodki,
ktére zostaly przeznaczone na finansowanie infrastruktury przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de
Paris w dniu 12 grudnia 2000 r. (*%), nie obejmowaly pomocy pafistwa oraz ze w zwigzku z tym nie trzeba bylo
powiadamia¢ o tych $rodkach Komisji. Wynika z tego, ze Komisja nie moze zakwestionowal tego rodzaju
srodkéw finansowych, ktére zostaly ostatecznie przyjete przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris
(12 grudnia 2000 r.), na podstawie zasad pomocy pafistwa (). W zwigzku z tym nie mozna stwierdzié, ze
rekompensata przyznana Dublin Bus w 2000 r. w wysokosci 4,6 mln EUR podlega kontroli pomocy panstwa.

(183) Jesli chodzi o rekompensate przyznang po 2000 r., kwestie istnienia pomocy w ramach finansowania tworzenia
infrastruktury wykorzystywanej w celach komercyjnych mozna rozpatrywaé na trzech réznych poziomach: na
poziomie uzytkownikéw, na poziomie przedsigbiorstwa budujacego infrastrukture oraz na poziomie jednostki
zarzadzajacej infrastrukturg (*%).

(184) W tym przypadku, zwazywszy na to, ze whascicielem infrastruktury jest CIE, uzytkownikiem i zarzadca infras-
truktury wydaje si¢ by¢ ten sam podmiot, poniewaz przedmiotowy infrastrukturg zarzadzaja, a takze jg
wykorzystuja wylacznie przedsigbiorstwa Bus Eireann i Dublin Bus, ktére s3 whasnoscig CIE. Poniewaz Bus
Eireann i Dublin Bus nie osiggaja zadnych dochodéw z zarzadzania infrastrukturg, w tym przypadku przedsie-
biorstwa te mozna jedynie uznaé za uzytkownikéw infrastruktury. Jesli chodzi o przedsigbiorstwa budowlane
zaangazowane w budowg réznych elementéw infrastruktury, ktéra podlega ocenie, Komisja nie dysponuje
przestankami wskazujacymi, ze przedsigbiorstwa te mogly uzyska¢ korzys¢. Jesli zas chodzi o uzytkownika infras-
truktury, Komisja zauwaza, ze przedmiotows infrastrukturg zarzadzaja przedsigbiorstwa Bus Eireann i Dublin
Bus, oraz ze tylko one z niej korzystaja.

(185) Co do zasady Komisja uwaza, ze finansowanie infrastruktury z zasobéw panstwowych nie przynosi korzysci jej
uzytkownikom, pod warunkiem ze infrastruktura ta jest powszechnie dostgpna, bez dyskryminacji, zgodnie z
prawodawstwem Unii, oraz ze nie faworyzuje zadnego konkretnego uzytkownika (**). W tym przypadku warunek
ten nie jest spelniony, poniewaz przedmiotowa infrastruktura, ktéra jest finansowana z zasob6éw pafistwowych,
przynosi korzysci wylacznie przedsigbiorstwom Bus Eireann i Dublin Bus

(186) Irlandia twierdzi ponadto, ze w odniesieniu do finansowania infrastruktury warunki okre§lone w wyroku w
sprawie Altmark sg spelnione (*).

(*) Wyrok w sprawach polaczonych T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen, Flughafen Leipzig/Halle et al przeciwko Komisji, Zb.Orz.
2011, 5. [1-1311, w szczegdlnosci pkt 93 i 94, podtrzymane w odwolaniu; zob. wyrok w sprawie C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen
AG i Flughafen Leipzig-Halle GmbH przeciwko Komisji, ECLLEU:C:2012:821.

(*) Wyrok w sprawie T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. II-3929, pkt 125. Zob. réwniez wyrok w sprawie
T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. 11-3643, pkt 88.

(*) Decyzja Komisji 2013/693/UE z dnia 3 pazdziernika 2012 r. w sprawie $rodka pomocy nr SA.23600 — C 38/08 (ex NN 53/07) —
rzecz Niemiec — Plan finansowania Terminalu 2 portu lotniczego w Monachium (Dz.U. L 319 z 29.11.2013, s. 8), motywy 74-81.

(**) Zob. na przyktad decyzja w sprawie pomocy panstwa 713/97 Most autostradowy Rion-Antirion, pkt 39, decyzja w sprawie pomocy
N 60/06, Projekt rozbudowy gléwnego portu w Rotterdamie, pkt 39; decyzja N 597/07 Projekt podwodnego tunelu drogowego w
Salonikach; decyzja w sprawie pomocy N 47804, Kolej irlandzka, pkt 26 z dalszymi odniesieniami.

(*) Zob. na przyktad decyzja w sprawie pomocy panstwa 713/97 Most autostradowy Rion-Antirion, pkt 38, decyzja w sprawie pomocy
panstwa N 60/06, Projekt rozbudowy gléwnego portu w Rotterdamie, pkt 40; decyzja w sprawie pomocy panstwa N 47804, Kolej
irlandzka, pkt 26 z dalszymi odniesieniami.

(*) Zob. motyw 109.
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(187) Jesli chodzi o stosowanie cZwartego warunku okreslonego w Wyroku w sprawie Altmark w odniesieniu do dotacji
na finansowanie infrastruktury, ani Bus Eireann, ani Dublin Bus nie powierzono obowigzkéw $wiadczenia us}ugl
publicznej, o ktérych mowa w ramach otwartej, przejrzystej i niedyskryminujacej procedury przetargowe;.

(188) W zwigzku z tym Komisja musi zbada¢ drugg alternatywe przewidziang w czwartym warunku Altmark, zgodnie
z ktérym poziom rekompensaty nalezy ustali¢ na podstawie analizy kosztéw typowego, dobrze zarzadzanego i
odpowiednio wyposazonego przedsigbiorstwa.

(189) Komisja nie dysponuje Zadnymi przestankami wskazujacymi, Ze analiza zostala przeprowadzona. W zwiazku z
tym Komisja stwierdza, ze czwarty warunek Altmark nie jest spelniony i ze w rezultacie nie sg spelnione
wszystkie warunki Altmark, poniewaz wszystkie cztery kryteria musza by¢ spetnione tacznie.

(190) Ponadto Komisja zauwaza, ze finansowana z dotacji infrastruktura wykorzystywana przez Bus Eireann przynosi
korzysci zaréwno w odniesieniu do $wiadczenia ustug komercyjnych, jak i tych, ktére podlegaja obowigzkowi
$wiadczenia ustugi publicznej. Dlatego w przypadku Bus Eireann wydaje si¢ mato prawdopodobne, aby pierwszy
warunek Altmark byt spelniony, poniewaz finansowanie nie dotyczy wylacznie przedsigbiorstwa bedacego
odbiorcag pomocy, ktére faktycznie jest zobowigzane do wykonywania obowigzkéw S$wiadczenia ustugi
publicznej.

(191) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze dotacje na finansowanie specjalnej infrastruktury przynosza Dublin Bus i
Bus Fireann selektywna korzys¢ gospodarczg.

9.1.2.3. Program transportu szkolnego

(192) W odniesieniu do programu transportu szkolnego Komisja ocenia, czy program ten spelnia warunki okreslone w
wyroku w sprawie Altmark (*').

(193) Ustalenia finansowe dotyczace programu transportu szkolnego zostaly zawarte w umowie rachunkowej
z 1968 r., a nastgpnie zaktualizowane w 1975 r. (¥}, aczkolwiek z uwzglednieniem ograniczenia ,kosztéw
posrednich” poczawszy od 2011 r. (¥).

(194) Jesli chodzi o stosowanie czwartego warunku okreslonego w wyroku w sprawie Altmark (*) w odniesieniu do
programu transportu szkolnego, Bus Eireann nie powierzono obowigzkéw $wiadczenia ustugi publicznej, o
ktérych mowa, w ramach otwartej, przejrzystej i niedyskryminujacej procedury przetargowe;.

(195) W zwigzku z tym Komisja musi zbada¢ drugg alternatywe przewidziang w czwartym warunku Altmark, zgodnie
z ktérym poziom rekompensaty nalezy ustali¢ na podstawie analizy kosztéw typowego, dobrze zarzadzanego i
odpowiednio wyposazonego przedsigbiorstwa.

(196) Komisja nie dysponuje Zadnymi przestankami wskazujacymi, ze analiza zostala przeprowadzona. Ponadto
Komisja uwaza, ze istnieje malo prawdopodobienstwo, aby rekompensata byla obecnie w dalszym ciggu
wyplacana, lecz w oparciu o ustalenia finansowe okre$lone prawie czterdziesci lat temu taka rekompensata
moglaby stanowi¢ podstawe analizy kosztéw typowego, dobrze zarzadzanego i odpowiednio wyposazonego
przedsigbiorstwa.

(197) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze czwarty warunek Altmark nie jest spelniony i Ze w rezultacie nie sa
spelnione wszystkie warunki Altmark, poniewaz wszystkie cztery kryteria musza by¢ spelnione lacznie.

(198) W zwigzku z realizacjg programu transportu szkolnego Bus Eireann nie musi ponosi¢ kosztéw, ktére w
normalnej sytuacji musialoby ponie$¢ w zwigzku z prowadzeniem takiej dzialalnosci, ktorej przedsigbiorstwo to
nie mogloby wykonywa¢ na zwyklych warunkach rynkowych. Komisja stwierdza zatem, ze finansowanie
programu transportu szkolnego przynosi Bus Eireann selektywng korzy$¢ gospodarcza.

9.1.2.4. Finansowanie szkolenia uwrazliwiajgcego na problemy niepelnosprawnosci

(199) W odniesieniu do istnienia korzysci wynikajacej z finansowania szkolenia uwrazliwiajagcego na problemy niepel-
nosprawnosci, w decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja zauwazyla, ze szkolenie uwrazliwiajace na problemy
niepelnosprawnosci normalnie powinno by¢ finansowane przez przedsigbiorstwa, poniewaz pozbawia je
kosztéw, ktére w normalnej sytuacji musiatyby ponies¢ w zwiazku z prowadzeniem swojej dziatalnosci. Komisja
zwraca jednak uwage, ze tego rodzaju szkolenie moze mie¢ charakter spofeczny i moze przyczyni¢ si¢ do
zwigkszenia mobilnosci os6b niepetnosprawnych.

) Zob. motyw 175.

) Zob. motyw 68.
) Zob. motyw 70.
) Zob. motyw 175.
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(200) Irlandia twierdzi, ze finansowanie szkolenia uwrazliwiajgcego na problemy niepelnosprawnosci nie stanowi
pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oraz ze nie zakldca konkurencji, ani nie grozi jej
zakloceniem, ani nie wplywa na wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi. Irlandia nie podala
jednak uzasadnienia dla tych argumentéw.

(201) Irlandia ponadto wskazuje, ze od 2006 r. finansowanie szkolenia uwrazliwiajacego na problemy niepelnos-
prawnosci byto dostepne dla operatoréw prywatnych na takich samych warunkach jak dla Dublin Bus i Bus
Eireann (¥). W tym wzgledzie Komisja zauwaza, Ze finansowanie szkolenia uwrazliwiajacego na problemy niepel-
nosprawnosci, ktore jest analizowane w niniejszej decyzji, miato miejsce w latach 2001-2003, jak okre$lono w
tabeli 5, oraz ze w momencie finansowania nie bylo dostepne dla wszystkich operatoréw.

(202) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze finansowanie szkolenia uwrazliwiajgcego na problemy niepetnos-
prawnosci przynosi Dublin Bus i Bus Eireann selektywna korzys$¢ gospodarcza, poniewaz pozbawia je kosztéw,
ktére w normalnej sytuacji musialyby ponie$¢ w zwiazku z prowadzeniem swojej dziatalnosci.

9.1.3. Zakldcenie konkurencji oraz wplyw na wymiang handlowg migdzy paristwami czbonkowskimi

(203) Ponadto nalezy zweryfikowac, czy korzy$¢ gospodarcza uzyskana za pomocag zasobéw pafistwowych moze
zaktéci¢ konkurencje i tym samym wywrze¢ wplyw na wymiang handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

(204) W tym kontekscie wyrok w sprawie Altmark (*) stanowi, co nastepuje:

,Nie mozna wykluczy¢ w zadnym razie, iz subwencja publiczna przyznana przedsigbiorstwu, ktére $wiadczy
jedynie ustugi transportu lokalnego lub regionalnego, a nie $wiadczy uslug transportowych poza pafstwem
pochodzenia, moze mie¢ jednak wplyw na wymiang handlowg miedzy pafistwami cztonkowskimi ().

(205) Kiedy panstwo czlonkowskie przyznaje subwencje publiczng danemu przedsigbiorstwu, $wiadczenie ustug
transportowych przez owo przedsigbiorstwo moze by¢ utrzymane na tym samym poziomie lub zintensyfi-
kowane, tak ze przedsi¢biorstwa majace siedzibe w innych pafistwach czlonkowskich maja przez to mniejsze
szanse na $wiadczenie ustug transportowych na rynku tego parnistwa cztonkowskiego (*4).

(206) W rozwazanej sprawie powyzsze stwierdzenie nie jest jedynie hipotetyczne, gdyz, jak wynika w szczegdlnosci ze
spostrzezen Komisji, wiele panstw czlonkowskich zaczelo po 1995 r. otwieraé niektére rynki transportowe na
konkurencje ze strony przedsigbiorstw majacych siedzibe w innych panstwach cztonkowskich, dlatego tez pewna
liczba przedsigbiorstw oferuje juz swoje miejskie, podmiejskie lub regionalne ustugi transportowe w panstwach
cztonkowskich innych niz ich pafstwo pochodzenia.

(207) Ponadto, zgodnie z orzecznictwem Trybunalu, nie istnieje prég ani odsetek, ponizej ktérego mozna uznal, ze
wymiana handlowa pomiedzy panstwami czlonkowskimi nie jest naruszona. Stosunkowo niewielka kwota
pomocy lub stosunkowo niewielkie przedsigbiorstwo, ktére t¢ pomoc otrzymuje, nie wykluczaja, jako takie,
mozliwosci, ze wymiana handlowa pomiedzy panstwami czlonkowskimi moze by¢ naruszona (*).

(208) Drugi warunek w odniesieniu do stosowania art. 92 ust. 1 Traktatu, stanowiacy, ze pomoc musi by¢ w stanie
wplywaé na wymiane handlowa pomiedzy panstwami cztonkowskimi, nie opiera si¢ tym samym na lokalnym
lub regionalnym charakterze $wiadczonych ustug transportowych, ani na skali dziedziny dzialalnosci, ktdrej to
dotyczy.

(209) W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze w tym przypadku finansowanie ze $rodkéw publicznych moze wplywac na
wymiang handlowg pomiedzy panstwami czlonkowskimi oraz moze zakldcaé konkurencje lub grozi¢ jej
zakl6ceniem na rynku wewnetrznym.

9.1.4. Whriosek: istnienie pomocy paristwa

(210) W $wietle powyzszych rozwazan Komisja uznaje, ze wszystkie przedmiotowe $rodki stanowia pomoc panstwa w
rozumieniu art. 107 ust. 1.
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(*) Zob. motyw 83.

(*) Sprawa C-280/00, Altmark, pkt 82.

(*’) Sprawa C-280/00, Altmark, pkt 77 i nast.

(*) Zob. wyrok w sprawie 102/87 Francja przeciwko Komisji, Rec. 1988, s. 4067, pkt 19; wyrok w sprawie C-305/89 Wtochy przeciwko
Komisji, Rec. 1991, s. I-1603, pkt 26; oraz wyrok wyrok w sprawach polgczonych C-278/92, C-279/92 i C-280/92 Hiszpania
przeciwko Komisji, Rec. 1994, s.1-4103, pkt 40.

(*) Zob. wyrok w sprawie C-142/87 Belgia przeciwko Komisji (Tubemeuse), Rec. 1990, s.1-959, pkt 43; zob. réwniez wyrok w sprawach

polaczonych C-278/92, C-279/92 i C-280/92 Hiszpania przeciwko Komisji, Rec. 1994, s.1-4103, pkt 42.
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9.2. Klasyfikacja $rodkéw jako istniejacej pomocy

(211) Irlandia uwaza, ze wszystkie przedmiotowe $rodki stanowig istniejacg pomoc pafistwa w rozumieniu art. 1 lit. b)
rozporzadzenia (WE) nr 659/1999. Komisja analizuje to stwierdzenie w kolejnym punkcie.

9.2.1. Uwagi ogdlne

(212) Zgodnie z art. 1 lit. ¢) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 nowa pomoc oznacza ,kazdg pomoc, czyli programy
pomocowe i pomoc indywidualna, ktdra nie jest pomocg istniejacg, wlacznie ze zmianami istniejacej pomocy”.

(213) Zgodnie z art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 istniejaca pomoc oznacza ,pomoc, jaka
zostala uznana za pomoc istniejaca, poniewaz mozna stwierdzié, ze w czasie gdy zostala wprowadzona w zycie,
nie stanowila pomocy, a w okresie pdzniejszym stala si¢ pomoca ze wzgledu na rozwéj wspélnego rynku bez
wprowadzenia zmian przez panstwo czlonkowskie”. Art. 1 lit. b) ppkt (v) dalej stanowi: ,W przypadku gdy
niektére Srodki stajg si¢ pomoca po liberalizacji danego dzialania przez prawo wspdlnotowe, Srodkéw takich nie
uznaje si¢ za pomoc istniejaca po terminie przyjetym dla liberalizacji”.

(214) W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja zauwazyla, ze w momencie wprowadzenia w zycie ustaw transpor-
towych i pierwszego krajowego planu rozwoju (1993-1999) rynek publicznych ustug transportowych (w tym
ustug w zakresie miejskiego, podmiejskiego i regionalnego transportu drogowego) byl zamkniety dla konkurencji
w calej Unil. Wowczas zatem przedmiotowe Srodki nie stanowily pomocy panstwa, poniewaz biorac pod uwage
fakt, ze wlasciwe rynki byly zamkniete dla konkurencji, nie mogly one zaktécaé konkurencji.

(215) Od czasu wyroku w sprawie Altmark Komisja zaczela przyjmowal w swojej pdzniejszej praktyce decyzyjnej (*%),
ze od 1995 r. rynek publicznych ustug transportowych byl de facto otwarty dla konkurencji na pewnych
obszarach rynku wewngtrznego. Jak okreslono w wyroku w sprawie Altmark, rynek ustug transportowych nie
zostal otwarty po liberalizacji danego dzialania przez prawo unijne, lecz raczej byl wynikiem niezaleznych i
spontanicznych decyzji kilku panstw czltonkowskich. W dniu 3 grudnia 2009 r. rynek publicznego transportu
pasazerskiego zostal otwarty dla konkurencji na mocy prawa UE wraz z wejsciem w zycie rozporzadzenia (WE)
nr 1370/2007.

(216) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (*') pojawienia si¢ nowej pomocy lub zmiany istniejacej pomocy nie
mozna ocenia¢ na podstawie skali pomocy lub, w szczegdlnosci, wysokosci kwoty pomocy w ktérymkolwiek
momencie funkcjonowania przedsigbiorstwa, jezeli pomoc dostarczana jest na mocy wcze$niejszych postanowien
ustawowych, ktbre pozostajg niezmienione. Innymi stowy, aby ustali¢, czy pomoc zostala zmieniona, nalezy
przeanalizowad, czy zmienione zostaly przepisy ja przewidujace.

(217) Ponadto pierwotny program przeksztalca si¢ w nowy program pomocy tylko w przypadku, gdy zmiana ma
wplyw na faktyczng istote programu pierwotnego (*). Tylko istotne zmiany powoduja przeksztalcenie istniejace;
pomocy na nowa pomoc (*).

(218) W oparciu o te zasady Komisja przeanalizuje w odniesieniu do kazdego z przedmiotowych $rodkéw, czy mozna
uznad, ze stanowia one istniejagcg pomoc, jak twierdzi Irlandia.

9.2.2. Roczna rekompensata z tytutu Swiadczenia miejskich, podmiejskich i regionalnych ustug autobusowych

(219) W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja sformutowala wstepny wniosek, ze wprowadzenie rocznych
protokoléw ustalenn od 2003 r. zmienito mechanizm wyplaty rekompensaty na rzecz dwdch przedsiebiorstw
autobusowych, w zwigzku z czym mozna by uznal, ze wyplaty rekompensaty z tytutu wykonywania obowigzku
$wiadczenia ustugi publicznej, ktére poczatkowo opieraly si¢ na ustawach transportowych, stanowily nowa
pomoc w rozumieniu art. 1 lit. ¢) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 od 2003 r.

(*) Decyzja Komisji 2011/501/UE z dnia 23 lutego 2011 r. w sprawie pomocy pafistwa C 58/06 (ex NN 98/05) udzielonej przez Niemcy
na rzecz przedsigbiorstw Bahnen der Stadt Monheim (BSM) oraz Rheinische Bahngesellschaft (RBG) w Verkehrsverbund Rhein Ruhr
(Zwigzek Komunikacyjny Renu-Ruhry) (Dz.U.L 2102 17.8.2011, s. 1).

(*') Wyrok w sprawie C-44/93, Namur-Les Assurances, Rec. 1994, s.1-3829, pkt 28.

(*») Wyrok w sprawach potaczonych C-91/83 i C-127/83 Heineken, Rec. 1984, s. 3435, pkt 21 i 22; zob. réwniez wyrok w sprawach
polaczonych T-195/01 1 T-207/01 Rzad Gibraltaru przeciwko Komisji, Rec. 2002 r. s. 11-2309, pkt 109-114.

(**) Wyrok w sprawach polaczonych T-254/00, T-270/00 i T-277/00 Hotel Cipriani przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. 1I-3269, pkt 362.
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(220) W odpowiedzi na decyzje o wszczeciu postgpowania Irlandia wykazala jednak pézniej, ze poczatkowe protokoly
ustalert nie zmienity pomocy w odniesieniu do corocznej wyplaty rekompensaty na rzecz dwoéch przedsigbiorstw
autobusowych oraz ze zmiana ta miafa jedynie charakter administracyjny, a jej celem byla poprawa zarzadzania
pomoca udzielang CIE. Irlandia jest zdania, ze wszystkie $rodki pomocy w formie corocznej wyplaty
rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug sa wykorzystywane w celu finansowania prawnych obowigzkéw
$wiadczenia ustug publicznych, zgodnie z ustawami transportowymi.

(221) W tym wzgledzie Irlandia zwrdcita uwage, Ze zgodnie z prawem irlandzkim protokoly ustaleri nie maja mocy
obowigzujacej. W tym celu zawarto odniesienie do wyroku irlandzkiego Sadu Najwyzszego (*), zgodnie z
ktérym [podkreslenie dodane]:

,Nie istnieje [...] zadne uzasadnienie, ktére pozwalaloby uznaé, ze instrument [ustawowy] lub jego dowolna
czes$¢ »podlega« protokotowi ustalen. Nie chodzi tutaj o konstrukeje, lecz o zasade. [...] dokumentu, ktéry nie ma
charakteru ustawodawczego, w Zaden sposéb nie mozna uznaé za wplywajacy na postanowienia takiego
instrumentu. Niezwykle wazne jest, aby laik potrafit dokona¢ rozréznienia pomiedzy dokumentami majacymi
moc prawng i wszystkimi innymi dokumentami”.

(222) Z drugiej strony, zgodnie z informacjami przekazanymi przez Irlandig, protokoly ustaler z 2003 i 2007 r. dla
Dublin Bus i Bus Eireann same stanowig, odpowiednio:

,Niniejszy protokot ustalent dotyczacy pozioméw i celow $wiadczenia ustug nie ma mocy obowigzujacej i nie jest
wigzacy dla Bus Atha Cliath [Dublin Bus], ani dla Ministerstwa Transportu”.

,Niniejszy protokot ustaleri dotyczacy pozioméw i celow $wiadczenia ustug nie ma mocy obowigzujacej i nie jest
wigzacy dla Bus Eireann, ani dla Ministerstwa Transportu”.

(223) Protokét ustalen z 2003 r. dla Bus Eireann ponadto stanowi:

,Protokét opiera si¢ na panujgcym systemie regulacyjnym oraz na istniejacych obow1qzkach ustawowych Bus
Eireann, jak okreslono w odpowiednich przepisach obowigzujacych na dzien 10 lipca 2003 r.”

(224) Na podstawie tych informacji Komisja stwierdza, ze ogélne obowigzki Bus Eireann i Dublin Bus w zakresie
$wiadczenia ustugi publicznej, zgodnie z art. 8 ust. 2 i 3 ustawy transportowej z 1986 . (reorganizacja CIE), nie
ulegly zmianie wraz z wprowadzeniem protokotéw ustalen. Komisja ponadto zauwaza, ze wyplate rocznej
rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug reguluje ustawa transportowa z 1986 r. (reorganizacja CIE), ktérej art. 8
ust. 10 stanowi: ,Rada [CIE] i przedsigbiorstwa nalezycie uwzgledniaja role spoteczna Rady oraz potrzebe;
utrzymania $wiadczenia publicznych ustug transportowych — w maksymalnym stopniu — w ramach dostgpnych
im $rodkéw finansowych” (*%).

(225) W dniu 1 grudnia 2009 r. weszly w zycie nowe umowy o $wiadczenie ustug publicznych, zawarte pomiedzy
Krajowym Urzedem Transportu a Bus Eireann i Dublin Bus, co doprowadzito do potozenia kresu systemowi
prawnemu, ktéry wczesniej regulowal wyplate corocznych dotacji na miejskie, podmiejskie i regionalne ustugi
autobusowe.

(226) Poniewaz system prawny regulujqcy coroczng wyplate rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug na rzecz Bus
Eireann i Dublin Bus do wejscia w zycie wspomnianych uméw o $wiadczenie ustug publicznych nie ulegh
znacznej zmianie, wszystkie roczne rekompensaty wyplacone tym przedsigbiorstwom do dnia 30 listopada 2009
r. nalezy uzna¢ za istniejacg pomoc w rozumieniu art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.

9.2.3. Finansowanie nowych autobuséw i infrastruktury

(227) W decyzji o wszczgciu postepowania Komisja sformutowalta wstepny wniosek, ze krajowe plany rozwoju na lata
2000-2006 i 2007-2013 zmienily krajowy plan rozwoju na lata 1993-1999 oraz ze w zwigzku z tym nalezato
uznad, ze krajowe plany rozwoju na lata 2000-2006 i 2007-2013 stanowig nowg pomoc w rozumieniu art. 1
lit. ¢) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.

(**) Curley przeciwko naczelnikowi wigzienia w Arbour Hill, 2005 3 L.R. 308, s. 317.
(**) Zob. motyw 21 powyzej.
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(228) W odpowiedzi na decyzje o wszczeciu postepowania Irlandia wykazala jednak p6Zniej, ze krajowe plany rozwoju
sa dokumentami polityki przedbudzetowej wysokiego szczebla, okreslajgcymi strategie i priorytety inwestycyjne
rzadu, w zwigzku z czym mozna uznaé, ze krajowe plany rozwoju na lata 2000-2006 i 2007-2013 nie
wywotlujg skutkéw prawnych i tym samym nie zmieniajg w istotny sposéb istniejacego systemu pomocy.

(229) W tym celu zawarto odniesienie do wyroku irlandzkiego Sadu Najwyzszego, zgodnie z ktérym (*°):

,[Krajowy plan rozwoju] zasadniczo jest planem finansowym lub ramami okreslajacymi priorytety inwestycyjne
rzadu na kolejne siedem lat oraz to, w jaki sposéb mozna inwestowaé zasoby w realizacje roznych priorytetéw
inwestycyjnych. [...] Zasadniczo jest to plan finansowy lub budzetowy i nawet jesli — tak jak w tym przypadku —
w [krajowym planie rozwoju] bedzie mowa o projekcie majacym znaczenie krajowe, w celach administracyjnych
nalezy wskaza¢ rodzaj projektu, ktéry bylby finansowany z konkretnych $rodkéw finansowych. [...] Moim
zdaniem samo przekazanie Srodkéw finansowych przewidzianych w [krajowym planie rozwoju] wskazuje, w jaki
spos6b dane dzialanie mozna by sfinansowal. W Zaden sposéb nie okresla ono ram dotyczacych tego, jakie
decyzje powinny podejmowac wlasciwe organy w odniesieniu do faktycznego wniosku lub projektu, ktéry mialby
by¢ w ten sposéb finansowany”.

(230) Ponadto same plany wskazuja na swéj niewigzacy charakter. W krajowym planie rozwoju na lata 2000-2006
okreslono, ze ,odzwierciedla to szeroki konsensus w procesie konsultacji w sprawie przyszlych potrzeb
rozwojowych kraju” (), podczas gdy krajowy plan rozwoju na lata 2007-2013 ,stanowi mape przyszlych
dzialan Irlandii” (**) oraz ,okresla gospodarcze i spoleczne priorytety inwestycyjne niezbedne w celu realizacji
wizji lepszego zycia dla wszystkich” (*9).

(231) Ponadto Irlandia wyjasnila, ze Srodki przeznaczone na realizacje celéw okreSlonych w krajowych planach
rozwoju sg weryfikowane przez Parlament kazdego roku, zanim zostang uzgodnione i zatwierdzone w ramach
budzetu krajowego.

(232) Z tego opisu wynikaloby, ze strategie inwestycyjne okre$lone w krajowych planach rozwoju sa oéwiadczeniami
politycznymi, w zwigzku z czym wspomnianych Srodkéw nie wolno wykorzystywaé, dopdki ich wydatkowanie
nie bedzie zgodne z przepisami prawnymi, w tym przypadku z ustawami transportowymi.

(233) Komisja uwaza, ze finansowanie nowych autobuséw i infrastruktury reguluje ustawa transportowa z 1986 r.
(reorganizacja CIE), ktorej art. 8 ust. 10 stanowi: ,Rada [CIE] i przedsigbiorstwa nalezycie uwzgledniaja role
spoleczna Rady oraz potrzeb¢ utrzymania $wiadczenia publicznych ustug transportowych — w maksymalnym
stopniu — w ramach dostepnych im $rodkéw finansowych”. Ogélne obowigzki w zakresie Swiadczenia ustugi
publicznej sg zdefiniowane w art. 8 ust. 2 1 3 tej samej ustawy, o ktorej mowa w motywie 21.

(234) Komisja uwaza zatem, ze krajowe plany rozwoju na lata 2000-2006 i 2007-2013 nie stanowig istotnych zmian
programu okreslonego w ustawach transportowych w odniesieniu do finansowania nowych autobuséw i infras-
truktury. Srodki te stanowia wigc istniejaca pomoc w rozumieniu art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia (WE)
nr 659/1999.

(235) Komisja zauwaza, ze krajowy plan rozwoju na lata 2007-2013 zostal przerwany w 2011 r. i zastgpiony planem
inwestycji infrastrukturalnych i kapitalowych na lata 2012-2016. Mialo to miejsce po dacie wejscia w Zycie
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.

(236) W dniu 1 grudnia 2009 r. weszly w zycie art. 45 i 49 ustawy o Dublinskim Urzedzie Transportu z 2008 r., co
doprowadzito do polozenia kresu systemowi prawnemu, ktéry wczesniej regulowal finansowanie nowych
autobuséw i infrastruktury.

(*) Kavanagh przeciwko Irlandii, brak zgloszenia, 31 lipca 2007 r., irlandzki Sad Najwyzszy (s. 16-17,s. 51).
(*) Krajowy plan rozwoju na lata 2000-2006, s. 5.

(°**) Krajowy plan rozwoju na lata 2007-2013, s. 15.

(**) Ibidem,s. 15.
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(237) Poniewaz system prawny regulujacy finansowanie nowych autobuséw i infrastruktury na rzecz Bus Eireann i
Dublin Bus przed wejSciem w zycie tej ustawy nie ulegt znacznej zmianie, wszystkie Srodki finansowe wyplacone
tym przedsigbiorstwom w celu finansowania nowych autobuséw i infrastruktury do dnia 30 listopada 2009 r.
nalezy uznaé za istniejgcg pomoc w rozumieniu art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.

9.2.4. Program transportu szkolnego

(238) Jesli chodzi o twierdzenie przez Irlandig, ze program transportu szkolnego stanowi istniejagca pomoc, Komisja
przypomina, ze CIE obstugiwato ten program od 1967 r., a od wejscia w zycie ustawy transportowej z 1986 r.
(reorganizacja CIE) (%) obstuguje go Bus Eireann wspélnie z innymi przedsigbiorstwami zaleznymi CIE; program
ten zostal opracowany zgodnie z art. 6 ust. 1 tej ustawy. Obowigzki Bus Eireann w zakresie $wiadczenia
,krajowych i migdzynarodowych ustug pasazerskich w zakresie transportu drogowego”, ktére obejmujg ustugi w
zakresie transportu szkolnego, zostaly bardziej szczegélowo opisane w motywie 21.

(239) Pierwotne ustalenia finansowe dotyczace tego programu zostaly zawarte w umowie rachunkowej z 1968 r. (*));
koszty kwalifikujace si¢ do zwrotu zostaly okre$lone w momencie opracowania programu. Wiadze irlandzkie
podkreslily jednak, Ze obecne ustalenia rachunkowe opieraja si¢ na zaktualizowanej umowie z 1975 r. (*). W
piSmie do Komisji z dnia 23 listopada 2012 r. Irlandia stwierdzila, Ze ,dokument rachunkowy z 1975 r.
pozostaje najwazniejszym dokumentem, jesli chodzi o ustalenia finansowe migdzy Ministerstwem [Edukacji i
Umiejetnosci] a Bus Eireann”.

(240) Komisja zauwaza, ze aktualizacja umowy rachunkowej z 1975 r. opisuje jej cel w preambule: ,Zalgczone
sprawozdania oraz projekty sprawozdafi opisujg ustalenia rachunkowe dotyczace obliczania i prezentowania
kosztéw ponoszonych przez CIE w zwigzku z realizowaniem, nadzorowaniem i zarzadzaniem w imieniu
Ministerstwa Edukacji transportem do i ze szkoly ucznidw, ktorzy sg uprawnieni do korzystania z darmowego
transportu zgodnie z przepisami i regulacjami dotyczacymi programu darmowego transportu organizowanego i
obstugiwanego przez CIE w imieniu Mmlsterstwa Edukacji. Ustalenia te aktualizuja oraz zastgpuja Streszczenie
ustalent rachunkowych z dnia 1 sierpnia 1968 r.”

(241) Dokumenty te szczegotowo opisuja rozliczanie ustug transportu szkolnego w ksiegach rachunkowych, ktére CIE
musi dostarczy¢ Ministerstwu Edukacji, aby otrzymaé platno$¢. Opis ten zawiera definicje tego, za co mozna
wystawi¢ rachunek Ministerstwu Edukacji w kategoriach ,kosztéw bezposrednich” i ,kosztéw posrednich”, z
réznymi korektami, w tym korekta ,amortyzacji’, ,odsetek”, ,paragonéw dla pasazeréw kupujacych bilety” i
,oplaty pobieranej od dzieci korzystajacych z darmowych przejazdéw [rozkladowych]”. Ogdlnym celem jest
obliczenie facznej ,kwoty netto obciazajacej Ministerstwo Edukacji” (*%).

(242) Nic nie wskazuje na to, aby od aktualizacji umowy rachunkowej w 1975 r., ktéra reguluje jej ustalenia finansowe,
program transportu szkolnego ulegl istotnym zmianom. Ponadto Komisja zauwaza, ze me mozna uznaé, Ze
rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 przyczynito si¢ do otwarcia rynku ustug w zakresie transportu szkolnego,
biorac pod uwage to, ze uslugi transportowe w ramach tego programu nie s3 $wiadczone na rzecz ogélu
spoleczefistwa w sposéb niedyskryminacyjny i ciagly (). Komisja uwaza zatem, ze program transportu
szkolnego stanowi istniejagcg pomoc w rozumieniu art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.

9.2.5. Finansowanie szkolenia uwrazliwiajgcego na problemy niepelnosprawnosci

(243) Irlandia utrzymuje, ze finansowanie szkolenia uwrazliwiajgcego na problemy niepelnosprawnosci stanowi
istniejgcg pomoc.

(244) Komisja zauwaza jednak, ze program zostal po raz pierwszy wprowadzony w zycie w 2001 r. i ze nic nie
wskazuje na to, aby opieral si¢ on na wcze$niejszym programie. Z tego wzgledu Komisja nie moze stwierdzi¢
wylaczenia istniejacej pomocy zgodnie z art. 1 lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999, poniewaz do 1995 r.
pomoc nie istniala.

(*) Zob. motyw 21.

() Realizowane przez CIE systemy bezplatnego transportu dla uczniéw szkét podstawowych i ponadpodstawowych — Streszczenie ustalef
rachunkowych — 1 sierpnia 1968 1.

(°) System bezplatnego transportu dla uczniéw szkét podstawowych i ponadpodstawowych — Streszczenie ustale rachunkowych —
styczen 1975 r.

(%) Ibidem, zalgcznik 1.

(*) Zob. art. 2 lit. a) rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, aby pozna¢ definicje ,publicznego transportu pasazerskiego” objeta tym
rozporzadzeniem.
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(245) Zwazywszy na to, ze Irlandia nie przytoczyla zadnych innych argumentéw przemawiajacych za tym, ze
finansowanie szkolenia uwrazliwiajgcego na problemy niepelnosprawnosci stanowilo istniejagca pomoc, Komisja
stwierdza, ze $rodek ten nalezy uznaé za nowa pomoc w rozumieniu art. 1 lit. ¢) rozporzadzenia (WE)
nr 659/1999. W zwigzku z tym Komisja musi oceni¢ zgodno$¢ przedmiotowego S$rodka z rynkiem
wewnetrznym (zob. sekcja 9.4).

9.3. Stosowne $rodki: program transportu szkolnego

(246) Roczna rekompensata z tytulu $wiadczenia miejskich, podmiejskich i regionalnych ustug autobusowych oraz
finansowanie nowych autobuséw i infrastruktury stanowia istniejaca pomoc, ktéra zostala zakonczona. Z kolei
program transportu szkolnego stanowi program objety istniejaca pomoca, ktéry Irlandia w dalszym ciggu
realizuje. Podstawowe ramy funkcjonowania tego programu nadal istniejg.

(247) W rezultacie Komisja, po przyjeciu niniejszej decyzji, zamierza zapoczatkowa¢ dialog z Irlandia, zgodnie z art. 17
ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 659/1999, w celu uzgodnienia stosownych $rodkéw stuzacych zapewnieniu, ze na
przyszlym etapie realizacji program transportu szkolnego bedzie zgodny z rynkiem wewnetrznym.

9.4. Zgodno$¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym: pomoc szkoleniowa w zakresie szkolefi na temat
niepelnosprawnosci

(248) Poniewaz roczna rekompensata z tytulu $wiadczenia miejskich, podmiejskich i regionalnych ustug autobusowych
oraz finansowanie nowych autobuséw i infrastruktury stanowig istniejagcg pomoc, ktéra zostala zakoriczona, nie
ma potrzeby oceniania zgodnosci tych $rodkéw z rynkiem wewnetrznym. Z kolei biorgc pod uwage fakt, ze
program transportu szkolnego jest istniejacym programem pomocy, ktéry Irlandia w dalszym ciagu realizuje, w
kontekscie dialogu, o ktérym mowa w poprzednim motywie, Komisja zamierza poinformowac¢ Irlandie, dlaczego
uwaza, ze program ten jest niezgodny z rynkiem wewnetrznym.

(249) Jesli chodzi o finansowanie przez Irlandie szkolenia dla Bus Eireann i Dublin Bus uwrazliwiajacego na problemy
niepelnosprawnosci, ktére to szkolenie stanowi nowa pomoc, Komisja musi zbada¢ jego zgodno$¢ z zasadami
pomocy panstwa. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem przepisy, zasady i kryteria oceny zgodnosci pomocy
panistwa obowiazujace w dniu podjecia decyzji przez Komisj¢ zasadniczo mozna uzna¢ za lepiej dostosowane do
kontekstu konkurencji (). Zgodno$¢ Srodka z rynkiem wewnetrznym nalezy zatem oceni¢ na podstawie
przepiséw obowiazujacych w dniu podjecia przez Komisje decyzji w sprawie tego, czy pomoc powinno si¢
odzyska¢ w wyniku jej niezgodnosci z rynkiem wewnetrznym (*): w tym przypadku obowigzujace przepisy sa
okreslone w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 651/2014 (%).

(250) Jednak w chwili udostepnienia $rodkéw finansowych zgodno$¢ pomocy szkoleniowej regulowato rozporzadzenie
(WE) nr 68/2001, ktére przewidywalo zwolnienie z obowigzku zgloszenia okreSlonego w art. 108 ust. 3
Traktatu pod warunkiem spelnienia wszystkich warunkéw okre$lonych w tym rozporzadzeniu (*)). Zgodnie z
rozporzadzeniem (WE) nr 68/2001 tego rodzaju pomoc szkoleniowa jest zgodna z rynkiem wewnetrznym w
rozumieniu art. 107 ust. 3 Traktatu. Nalezy zatem zbada, czy finansowanie szkolenia uwrazliwiajacego na
problemy niepelnosprawnosci spelnia wszystkie warunki okreslone w rozporzadzeniu (WE) nr 68/2001.

(251) Wylaczenie z obowiazku zgloszenia przewidziane w rozporzadzeniu (WE) nr 68/2001 wymaga, aby zaréwno
pomoc indywidualna, jak i programy pomocy zawieraly bezposrednie odniesienie do tego rozporzadzenia
poprzez zacytowanie jego tytutu oraz odestania do publikacji w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (°°).

(252) Nic nie wskazuje na to, aby finansowanie przez Irlandie szkolenia dla Bus Eireann i Dublin Bus uwrazliwiajacego
na problemy niepelnosprawnosci (,finansowanie szkolenia”) bylo przedmiotem takiej publikacji. W rzeczywistosci
Irlandia nie stwierdzila, ze finansowanie szkolenia bylo zgodne z rozporzadzeniem (WE) nr 68/2001.

(253) Dlatego bez analizy pozostalych warunkéw zgodnosci okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 68/2001 Komisja
stwierdza, ze finansowanie szkolenia nie spelnia warunkéw wylaczenia z obowigzku zgloszenia na mocy tego
rozporzadzenia. Z tego wniosku wynika, ze finansowanie szkolenia nalezy przeanalizowa¢ na podstawie
rozporzadzenia (UE) nr 651/2014, ktdre weszlo w zycie w dniu 1 lipca 2014 r.

(254) Zgodnie z art. 58 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 651/2014 rozporzadzenie to stosuje si¢ do pomocy indywi-
dualnej przyznanej przed jego wejsciem w zycie, jezeli spelnia ona wszystkie warunki okre$lone w tym rozporza-
dzeniu z wyjatkiem art. 9.

(**) Wyrok w sprawie C-334/07 P Komisja przeciwko Freistaat Sachsen, Zb.Orz. 2008, s. 1-9465, pkt 51.

(*) Wyrok w sprawach polaczonych od C-465/0 P do C-470/09 P Diputacién Foral de Vizcaya i in. przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2011,
s.1-83, pkt 125 i 128. Ostatnio, wyrok w sprawie T-570/08 RENV Deutsche Post przeciwko Komisji, ECLLEU:T:2013:589, pkt 167.

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 651/2014 z dnia 17 czerwca 2014 r. uznajace niektore rodzaje pomocy za zgodne z rynkiem
wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu (Dz.U.L 187 2 26.6.2014, s. 1).

(°®) Art. 3 rozporzadzenia (WE) nr 68/2001.

(*) Art. 3 ust. 1 iart. 3 ust. 2 lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 68/2001.
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(255) Komisja uwaza, ze finansowanie szkolenia stanowi ,pomoc indywidualng” w rozumieniu art. 2 pkt 14 rozporza-
dzenia (UE) nr 651/2014, a nie ,program pomocy” w rozumieniu art. 2 pkt 15 tego rozporzadzenia, poniewaz w
momencie przyznania pomocy, w latach 2001-2003, miata ona bardziej charakter ad hoc i zostala sformali-
zowana duzo pézniej, tj. w 2006 r., aby przypomina¢ program pomocy (7).

(256) W art. 31 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 651/2014 maksymalna dozwolona intensywno$¢ pomocy szkoleniowej
tego rodzaju zostala okre$lona na poziomie 50 % kosztéw kwalifikowalnych. Finansowanie szkolenia ma jednak
wyzszg intensywno$¢ pomocy, co oznacza, ze warunek ten nie zostal spelniony.

(257) Zgodnie z art. 58 ust. 2 rozporzadzenia (UE) nr 651/2014 ,kazda pomoc niewylaczona z wymogu zgloszenia,
okreslonego w art. 108 ust. 3 Traktatu, na podstawie niniejszego rozporzadzenia lub innych obowigzujacych
uprzednio rozporzadzen przyjetych na mocy art. 1 rozporzadzenia (WE) nr 994/98, jest oceniana przez Komisj¢
zgodnie z wlasciwymi ramami prawnymi, wytycznymi, komunikatami i zawiadomieniami”.

(258) Dlatego Komisja oceni, czy przedmiotowy Srodek mogl by¢ zgodny z rozporzadzeniem Komisji (WE)
nr 800/2008 ('), ktére obowigzywalo wczesniej do jego uchylenia przez rozporzadzenie (UE) nr 651/2014.
Zgodnie z art. 39 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 800/2008 pomoc szkoleniowa jest zgodna z rynkiem
wewnetrznym i wylaczona z wymogu zgloszenia, o ile spelnione s3 warunki, o ktérych mowa w ust. 2, 3 i 4
tego artykutu.

(259) Art. 39 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 800/2008 dotyczacy pomocy szkoleniowej stanowi:

JIntensywno$¢ pomocy nie przekracza: a) 25 % kosztéw kwalifikowalnych, w przypadku szkolen specjalis-
tycznych; oraz b) 60 % kosztoéw kwalifikowalnych, w przypadku szkolen ogélnych [...]".

(260) W decyzji o wszczeciu postepowania Komisja stwierdzita, ze szkolenie uwrazliwiajace na problemy niepelnos-
prawnosci powinno zosta¢ sklasyfikowane jako ,szkolenie ogélne” w rozumieniu rozporzadzenia (WE)
nr 68/2001.

(261) Zgodnie z art. 38 pkt 2 rozporzgdzenia (WE) nr 800/2008 ,szkolenia ogdlne” oznaczaja:

o[...] szkolenia polegajace na przekazywaniu wiedzy, ktora nie jest wylacznie lub gtéwnie zwigzana z obecnym
lub przyszlym stanowiskiem pracownika w przedsigbiorstwie, lecz przekazujace umiejetnosci, ktoére mozna
p y ’ . .p . . p Q . . p . Jq . .]§ 7 o 71
wykorzysta¢ w innym przedsigbiorstwie lub obszarze zatrudnienia. Szkolenie uznaje si¢ za »ogdlnec, jesli na

przyklad:

a) jest organizowane wspélnie przez rézne, niezalezne przedsigbiorstwa lub mogg z niego korzystal pracownicy
réznych przedsigbiorstw; lub

b) jest uznane lub pos$wiadczone przez wiladze lub jednostki publiczne lub przez inne jednostki lub instytugje,
ktérym panstwo cztonkowskie lub Wspdlnota przyznaly niezbedne kompetencje”.

(262) Komisja zauwaza, ze pomimo iz dotacje szkoleniowe zostaly przyznane najpierw tylko Bus Eireann i Dublin Bus,
to szkolenie finansowane ze §rodkéw pomocy byto réwniez oferowane od 2006 r. pracownikom innych przedsie-
biorstw autobusowych i transportowych (). W zwigzku z tym mozna uznaé, ze ,moga z niego korzystaé
pracownicy réznych przedsi¢biorstw”.

(263) Komisja uwaza zatem, ze obecne $rodki pomocy szkoleniowej réwniez powinno si¢ uznaé za ,szkolenie ogélne”
w rozumieniu art. 38 pkt 2 rozporzadzenia (WE) nr 800/2008.

(264) W art. 39 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 800/2008 okreslony zostal prég intensywnosci pomocy na ,szkolenie
o0gdlne” na poziomie 60 % kosztéw kwalifikowalnych.

(265) W tabeli 5 przedstawiono Srodki finansowe przyznane CIE w wysokosci 985 592 EUR oraz koszty poniesione
przez CIE w wysokosci 661 560 EUR, co prowadzi do intensywnos$ci pomocy na poziomie 59,8 % — czyli
ponizej maksymalnego dopuszczalnego poziomu wynoszacego 60 %, o ktérym mowa w motywie 264.

() Zob. motywy 79-83.

(") Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 800/2008 z dnia 6 sierpnia 2008 r. uznajace niektore rodzaje pomocy za zgodne ze wspdlnym
rynkiem w zastosowaniu art. 87 i 88 Traktatu (ogélne rozporzadzenie w sprawie wylaczen blokowych) (Dz.U. L 214 z 9.8.2008, s. 3).

("» Zob. motyw &3.
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(266) Dlatego biorac pod uwage fakt, ze intensywno$¢ pomocy nie przekracza progu okreslonego w tym przepisie,
kryterium okreslone w rozporzadzeniu (WE) nr 800/2008 zostalo spelnione.

(267) W art. 39 ust. 4 rozporzadzenia (WE) nr 800/2008 okreslono rodzaje kosztow kwalifikowalnych projektéw
pomocy szkoleniowej. Wedlug Irlandii koszty poniesione przez CIE w wysokosci 661 560 EUR, ktére
przedstawiono w tabeli 5, odnosza si¢ do kosztow zatrudnienia wykladowcéw przez CIE. Jest to kategoria
kosztow kwalifikowalnych, o ktérej mowa w art. 39 ust. 4 lit. a) tego rozporzadzenia. Warunek ten jest zatem
spelniony.

(268) W odniesieniu do réznych innych artykuléw tego rozporzadzenia Komisja zauwaza, Ze wymog przejrzystosci, o
ktérym mowa w art. 5 rozporzadzenia (WE) nr 800/2008, zostal spetniony, poniewaz przedmiotowy $rodek
odnosi si¢ do dotacji w rozumieniu art. 5 ust. 1.

(269) W odniesieniu do art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 800/2008, ktéry dotyczy kumulacji, Komisja nie dysponuje
przestankami wskazujgcymi, ze przedmiotowy $rodek byl finansowany z innego Zrédta. Warunek ten jest zatem
spelniony.

(270) W odniesieniu do art. 8 rozporzadzenia (WE) nr 800/2008, ktdry dotyczy efektu zachety, wydaje si¢ mato
prawdopodobne, by przedmiotowy $rodek zostal zrealizowany bez wsparcia pafistwa. Warunek ten jest zatem
spetniony.

(271) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze pomoc udzielona przez Irlandi¢ na rzecz Bus Eireann i Dublin Bus w

celu sfinansowania szkolenia uwrazliwiajagcego na problemy niepelnosprawnosci jest zgodna z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 Traktatu zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 800/2008.

10. WNIOSEK

(272) Roczna rekompensata z tytulu $wiadczenia okre$lonych ustug, dotacje na nowe autobusy, dotacje na infras-
trukture i program transportu szkolnego stanowig istniejagcg pomoc w rozumieniu art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporza-
dzenia (WE) nr 659/1999.

(273) Dotacje na szkolenie uwrazliwiajace na problemy niepelnosprawnosci sg zgodne z rynkiem wewnetrznym w
rozumieniu art. 107 ust. 3 Traktatu,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Pomoc panstwa w wysokosci 654,9 mln EUR, ktérg Irlandia wdrozyla do dnia 30 listopada 2009 r. w formie rocznej
rekompensaty z tytulu $wiadczenia okreslonych ustug, stanowi istniejagca pomoc w rozumieniu art. 1 lit. b) ppkt (v)
rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.

Artykut 2

Pomoc panistwa w wysokoSci 236,8 mln EUR, ktérg Irlandia wdrozyta do dnia 30 listopada 2009 r. w formie
finansowania nowych autobuséw, stanowi istniejgca pomoc w rozumieniu art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia (WE)
nr 659/1999.

Artykut 3

Pomoc parnistwa w wysokosci 64,5 mln EUR, ktéra Irlandia wdrozyla w dniach od 12 grudnia 2000 r. do 30 listopada
2009 r. w formie finansowania infrastruktury, stanowi istniejaca pomoc w rozumieniu art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporza-
dzenia (WE) nr 659/1999.

Artykut 4

Pomoc paristwa, ktorg Irlandia wdrozyla w ramach programu transportu szkolnego, stanowi istniejaca pomoc w
rozumieniu art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.
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Artykut 5

Pomoc panstwa w wysokosci 985 592 EUR, ktérg Irlandia wdrozyla na rzecz szkolenia uwrazliwiajacego na problemy
niepelnosprawnosci, jest zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

Niniejsza decyzja skierowana jest do Irlandii.

Sporzadzono w Brukseli dnia 15 pazdziernika 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy
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