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Kolej linowa to srodek transportu, w kto-
rym pojazdy nie posiadajgce wiasnych
silnikdw poruszajg sie po torze linowym
(koleje  napowietrzne) Iub naziemnym
(koleje terenowe) i ciggniete sg za pomo-
cq liny prowadzacej wzdtuz toru jazdy. Do
kolei linowych zaliczane sg takze wyciagi
narciarskie, w przypadku ktérych zamiast
pojazdu wystepuje narciarz ciaggniety ling
[1]. Koleje linowe nie odgrywaja tak istot-
nej roli w zapewnieniu publicznego trans-
portu zbiorowegdo, jak transport drogowy
i inny szynowy, niekiedy stanowig jednak
wazny element komunikacji miejskiej lub
lokalnej. Czesto majg charakter turystycz-
no-rekreacyjno-sportowy (taki charakter z
zatoZzenia majg wyciggi narciarskie). Koleje
linowe spotykane s3 przede wszystkim w
rejonach gdrskich, moga one jednakze
by¢ racjonalnie wykorzystywane takze na
pfaskich obszarach, czego dobrym przykta-
dem s3 Londyn i Wroctaw. W 2010 r. dzia-
taty w Polsce 4 koleje linowe kabinowe i
gondolowe (facznie 5 odcinkéw), 3 koleje
linowo-terenowe, 66 kolei krzesetkowych
(w tym 2 poza gérami) oraz okoto 420 wy-
Ciggow narciarskich [1].

W ostatnim czasie finansowanie kolei
linowych ze srodkéw publicznych stato sie
w Polsce przedmiotem sporego zaintere-
sowania. Stato sie tak za sprawg projektu
wroctawskiej,Polinki”,Polinka”to kolej gon-
dolowa taczaca kampus Politechniki Wro-
ctawskiej przy Wybrzezu Wyspianskiego
Z powstajacym na przeciwlegtym brzegu
rzeki kompleksem badawczym ,Geocen-
trum”. Kolej ta jest wyposazona w 2 wa-
gony, mogace pomiesci¢ maksymalnie 15
0sOb, i porusza sie z predkoscig ok 5 m/s.
Odlegtos¢ pokonywana przez kolej wynosi
380 metrow, zas czas podrdzy ok. 2 minuty.
Z kolei moga korzysta¢ zaréwno studenci
i pracownicy politechniki, jak i wszystkie
inne zainteresowane osoby [2]. Budowa
,Polinki” miafa zosta¢ dofinansowana przez
miasto Wroctaw w kwocie 4 min z. Osta-
tecznie dofinansowania tego nie przeka-
zano, gdyz uznano, ze mogtoby ono sta-
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nowic¢ niedozwolong pomoc publiczng w
rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE (Traktat o
funkcjonowaniu Unii  Europejskiej, wer-
sja skonsolidowana Dz Urz. UE 2008 C
115/47.). Jednoczesnie zdecydowano, ze
,Polinka"nie bedzie integralng czescig miej-
skiego systemu publicznego transportu
zbiorowego, jak wczesniej planowano, i co
za tym idzie nie bedzie zintegrowana tary-
fowo z innymi srodkami komunikacji miej-
skiej [3]. W tym kontekscie warto przyjrzec
sie najnowszej praktyce decyzyjnej Komisji
Europejskiej dotyczacej zgodnosci finanso-
wania kolei linowych ze srodkéw publicz-
nych z zasadami rynku wewnetrznego UE.
Tym bardziej, ze projekt, ktérego dotyczyta
ta praktyka — projekt kolei linowej w Londy-
nie —jest pod pewnymi wzgledami podob-
ny do projektu wroctawskiego - realizacja
w ptlaskim terenie, potgczenie brzegdw
rzeki w duzym miescie, czy przynajmniej
potencjalna mozliwos¢ wykorzystania ko-
lei, jako integralnego elementu systemu
komunikacji miejskiej. Celem artykutu jest
udzielenie odpowiedzi na pytanie, czy w
Swietle przepisow o pomocy publicznej
mozliwe jest finansowanie budowy i eks-
ploatacji kolei linowych ze srodkéw pozo-
stajacych w dyspozycji wtadz publicznych
oraz, w przypadku udzielenia twierdzacej
odpowiedzi na to pytanie, wskazanie na ja-
kich zasadach finansowanie takie moze sie
odbywac.

Przyktad kolei linowej w Londynie

W 2012 r. Wielka Brytania zgtosita Komi-
sji Europejskiej wsparcie publiczne prze-
znaczone na budowe i eksploatacje kolei
linowej w Londynie (,Cable Car for Lon-
don’, zwana réwniez ,Air Line”). Kolej lino-
wa miata potaczy¢ brzegi rzeki Tamizy i
stuzy¢ obstudze pasazerskiego transportu
zbiorowego pomiedzy dwiema dzielnica-
mi wschodniego Londynu — Pdthocnym
Greenwich i Newham. Zgodnie z zatoze-
niami, kolej miata zosta¢ przystosowana
do przewozu 0séb poruszajacych sie na
wozkach inwalidzkich oraz roweréw. Budo-
wa kolei miafa stuzyc¢ takze realizacji innych
celéw, przede wszystkim z zakresu polityki
spofecznej i ochrony srodowiska. Wiadze
brytyjskie podkreslaty, ze obszary, ktére
miaty by¢ obstugiwane przez nowobudo-
wang kolej sg w znacznym stopniu upo-
$ledzone pod wzgledem ekonomicznym i
spotecznym. Projekt miat sie przyczyni¢ w

sposéb posredni i bezposredni do utrzy-
mania i stworzenia miejsc pracy oraz do
utatwienia podrézy do i z pracy osobom
mieszkajacym i pracujacym po réznych
stronach rzeki. Zwracano takze uwage na
aspekt $rodowiskowy projektu, polega-
jacy na redukgji emisji dwutlenku wegla
do atmosfery (przejecie pasazeréw korzy-
stajgcych z transportu indywidualnego i
autobusowego przez ekologiczny $rodek
transportu, jakim jest kolej linowa). Kolej
zostata zaprojektowana jako napowietrzna
kolej gondolowa. Przewidziano wyposaze-
nie kolei w maksymalnie 34 gondole. Mak-
symalng przepustowos¢ okreslono na 2500
pasazeréw na godzine w kazdym kierunku,
za$ predkos¢ na 6 metrow na sekunde,
choc przyjeto, ze w normalnej eksploatagji
gondole beda sie poruszac¢ z predkoscia
3-4 metry na sekunde, co dawato przeciet-
ny czas podrézy z jednego brzegu rzeki na
drugi na poziomie 5-6 minut. Gondole mia-
ty zosta¢ wyposazone w miejsca siedzace
dla maksymalnie 10 pasazeréw oraz miej-
sce na wozek inwalidzki i rowery. Decyzja o
budowie kolei zostata poprzedzona analiza
kosztow (badaniem poréwnawczym) al-
ternatywnych rozwigzan transportowych.
Kolej linowa okazata sie najbardziej efek-
tywnym pod wzgledem ekonomicznym
rozwigzaniem, w szczegolnosci w porow-
naniu z kosztami budowy nowego od-
cinka metra lub mostu dla pieszych, ktory
musiatby by¢ umieszczony wysoko nad
lustrem wody, tak aby nie utrudniac ruchu
duzych statkéw po rzece Tamizie. Nalezy
podkresli¢, ze pomiedzy obszarami, ktére
miafa potaczy¢ kolej linowa, nie funkcjono-
wato zadne inne bezposrednie potaczenie.
Osoby chcace przemiesci¢ sie z jednego
brzegu rzeki na drugi, czy to transportem
indywidualnym, czy to zbiorowym, musiaty
nadkfadac drogi, aby skorzystac¢ z jednego
z istniejacych mostéw na rzece Tamizie
lub odbywac podréz z przesiadkami — ko-
rzystajac z metra i systemu kolei DLR - Do-
cklands Light Railway.

Bezposrednim beneficjentem wsparcia
miafa by¢ spdtka Docklands Light Railway
Limited (,DLRL"), operator systemu auto-
matycznie sterowanych pociggéw obstu-
gujacych obszar wschodniego Londynu,
ktérego pierwszy odcinek oddano do
eksploatacji w drugiej potowie lat osiem-
dziesigtych XX wieku. Spétka ta jest pod-
miotem zaleznym Transport for London.
Transport for London jest odpowiedzialny
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za funkcjonowanie systemu publicznego
transportu zbiorowego w Londynie i znaj-
duje sie pod kontrolg wtadz publicznych
(Greater London Authority oraz Mayor of
London). W zakresie kompetencji Transport
for London mieszczg sie ustugi transportu
autobusowego, metra (London Undergro-
und), sieci lokalnych potaczeni kolejowych
na terenie Wielkiego Londynu (London
Overground), tramwajéw, systemu kolei
DLR, przewozow rzecznych (London River
Services), a takze funkcjonowanie dwor-
ca autobusowego Victoria Coach Station.
Ponadto, podmiot ten jest odpowiedzialny
za licencjonowanie 22 tys. londyrskich tak-
sowek (tzw. ,black cabs”), innych prywat-
nych pojazdéw swiadczacych przewozy
za optata (takich jak tzw. ,minicabs”) oraz
funkcjonowanie systemu odptatnego wy-
pozyczania rowerdw (Barclays Cycle Hire).
Transport for London zarzadza 580 km sieci
gtéwnych drog oraz wszystkimi $wiattami
ulicznymi w Londynie (6000 $wiatet).
Wsparcie miato zosta¢ przeznaczone na
pokrycie kosztéw poczatkowych inwesty-
cji, utrzymanie kolei, jak réwniez pokrycie
biezacych kosztéw operacyjnych. Budowa
kolei oraz prowadzenie dziatalnosci opera-
torskiej przez pierwsze trzy lata eksploatacji
kolei miato zosta¢ powierzone przedsie-
biorcy wybranemu w drodze procedury
negocjacyjnej. DLRL miato pozosta¢ pod-
miotem odpowiedzialnym za funkcjo-
nowanie kolei oraz ustalanie wiasciwego
poziomu swiadczenia ustug, na DLRL miato
takze spoczywac ryzyko zwigzane z osigga-
nymi przychodami.
Celem DLRL w zakresie polityki taryfowe;j
miato byc¢ zapewnienie, ze kolej linowa,
podobnie jak inne srodki londynskiego
transportu publicznego, bedzie powszech-
nie dostepna dla ogdétu spoteczenstwa.
Zdaniem wiadz brytyjskich, byto mato
prawdopodobne, ze podmiot prywatny,
uwzgledniajac jedynie swoj wiasny inte-
res gospodarczy, podjatby sie dostarcza-
nia omawianych ustug, a przynajmniej by
podjat sie ich dostarczania w takim samym
zakresie i na takich samych warunkach, jak
tego oczekiwaty wtadze publiczne.

Pojecie pomocy publicznej

Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE, wsparcie sta-
nowi pomoc publiczng, o ile tacznie spet-
nione sg nastepujace przestanki:

- udzielane jest przedsiebiorstwu,

- udzielane jest przez panstwo lub ze
Zrodet panstwowych i mozna je przy-
pisac panstwu,

- powoduje uzyskanie korzysci przez
przedsiebiorstwo,

- ma charakter selektywny oraz

- grozi zaktoceniem lub zakiéca konku-
rencje na rynku wewnetrznym UE, a
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takze wptywa na wymiane handlowg

miedzy panstwami cztonkowskimi UE.
W art. 107 ust. 1 TFUE sformutowano zakaz
udzielania pomocy publicznej, spetniajacej
przywotane powyzej przestanki wskazane
w tym przepisie. Oznacza to, ze wsparcie
stanowigce pomoc w rozumieniu tego
przepisu, ze wzgledu na jego antykonku-
rencyjny charakter i sprzecznos¢ z idea
jednolitego rynku wewnetrznego, nie po-
winno by¢ udzielane w panistwach czton-
kowskich UE, a juz udzielone podlega, co
do zasady, zwrotowi. Zakaz udzielania
pomocy publicznej nie jest jednak bez-
wzgledny. Prawodawca unijny ustanowit
wyjatki od tego zakazu w ustepie 2 i 3 art.
107 TFUE oraz w art. 931 106 TFUE. Ogdlnie
mozna powiedzie¢, ze udzielanie pomocy
publicznej jest dopuszczalne wowczas, gdy
korzysci z jej przyznania przewazajg nad
ewentualnymi zagrozeniami dla konkuren-
cji i zaktdceniami jakie mogg wystapic na
rynku wewnetrznym UE. Badanie wsparcia
publicznego pod katem zgodnosci z prze-
pisami o pomocy publicznej przebiega
dwuetapowo — najpierw Komisja spraw-
dza, czy dane wsparcie spetnia przestanki
okreslone w art. 107 ust. 1 TFUE, to znaczy
czy stanowi pomoc publiczna. Jesli okaze
sie, ze badane wsparcie stanowi pomoc
publiczng, to Komisja, w drugim etapie,
sprawdza, czy moze ono zosta¢ uznane
za zgodne z rynkiem wewnetrznym UE na
podstawie jednego z okreslonych w Trakta-
cie wyjatkéw od zakazu udzielania pomocy
publicznej.

Wystepowanie pomocy publicznej na
przyktadzie brytyjskim

W odniesieniu do pierwszej ze wskazanych
powyzej przestanek nalezy zauwazy¢, ze w
prawie UE przedsiebiorstwem jest kazdy
podmiot zaangazowany w prowadzenie
dziatalnosci gospodarczej bez wzgledu na
jego status i sposob finansowania [4]. Poje-
cie dziatalnosci gospodarczej jest rozumia-
ne w prawie UE bardzo szeroko. Trybunat
Sprawiedliwosci  zdefiniowat dziatalnos¢
gospodarcza jako: kazdg dziatalnos¢ pole-
gajacg na oferowaniu towaréw lub ustug
na okreslonym rynku [5]. Pojecie dziafal-
nosci gospodarczej obejmuje w prawie
unijnym wszelka dziatalnos¢ produkcyjnga,
handlowg oraz ustugowa, bez znaczenia
jest przy tym, czy dziatalnosc¢ ta ma charak-
ter zarobkowy, czy tez nie. Wynika z tego,
7e pojeciem przedsiebiorstwa w prawie
unijnym moga by¢ objete réwniez réznego
rodzaju podmioty prowadzace dziatalnos¢
non profit. Zgodnie z najnowszym orzecz-
nictwem sadéw unijnych, nie tylko dziatal-
nos¢ operatorska w zakresie infrastruktury
transportowej, lecz rowniez budowa infra-
struktury stanowi dziatalnos¢ gospodar-
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czg, jesli budowa danej infrastruktury jest
zwigzana z jej pdzniejsza komercyjng eks-
ploatacja [6]. Jesli wtadze publiczne wspie-
rajg budowe infrastruktury transportowej
wykorzystywanej po jej wytworzeniu do
prowadzenia dziafalnosci  gospodarczej
(przewozowej) przez konkretnego opera-
tora, to publiczne finansowanie tej infra-
struktury nie powinno by¢ rozpatrywane
w oderwaniu od dziafalnosci wykonywanej
przez tego operatora. Uwzgledniajgc po-
wyzsze, Komisja Europejska zauwazyta, ze
w przypadku omawianej inwestycji, ope-
rator kolei linowej bedzie pobierat opfaty
za przejazd od pasazeréw, a zatem bedzie
prowadzit dziatalnos¢ gospodarcza. Ozna-
cza to, Ze jest on przedsiebiorstwem w ro-
zumieniu prawa UE. Ponadto, prowadzenie
tej dziafalnosci nie bytoby mozliwe bez wy-
budowania odpowiedniej infrastruktury,
a zatem takze sama budowa kolei linowej
stanowi dziatalno$¢ gospodarczg w rozu-
mieniu prawa unijnego.

W zakresie przestanki pochodzenia
wsparcia ze Zzrédet panstwowych oraz jego
przypisywalnosci panstwu, nalezy wska-
za¢, ze analizowane wsparcie pochodzito
od agencji rozwoju znajdujacej sie pod
kontrolg wtadz regionalnych (LDA - Lon-
don Development Agency), podmiotu od-
powiedzialnego za organizacje lokalnego
transportu publicznego (Transport for Lon-
don) oraz ze $rodkow funduszy UE. Biorac
pod uwage, ze srodki agencji oraz podmio-
tu odpowiedzialnego za organizacje lokal-
nego transportu publicznego znajdowaty
sie pod kontrolg wtadz publicznych Komi-
sja uznata, iz miaty one charakter zasobdéw
panstwowych, a decyzje o ich wykorzy-
stywaniu mozna byto przypisac panistwu.
Analogiczny wniosek wysnuta  Komisja
w odniesieniu do $rodkéw funduszy UE.
Zgodnie z utrwalong linig decyzyjng Komi-
sji Europejskiej, srodki funduszy UE stano-
wig bowiem zasoby pozostajace w dyspo-
zycji panstwa cztonkowskiego, poniewaz
przed ich wyptaceniem beneficjentowi
sg one transferowane (przekazywane) do
budzetow wiadz krajowych badzZ regional-
nych lub do budzetéw innych podmiotow
powotanych do zarzadzania funduszami
UE przez wtadze krajowe [7]. Wybdr projek-
téw do dofinansowania oraz przeniesienie
zasobow tych funduszy z budzetu Unii do
danego panstwa cztonkowskiego zalezg
od decyzji i wniosku tego panstwa. Fundu-
sze te znajduja sie zatem pod kontrolg pan-
stwa cztonkowskiego w momencie doko-
nywania ptatnosci na rzecz beneficjentow
korcowych. Fundusze UE sg wydatkowane
w ramach krajowych programow operacyj-
nych. Interwencja ze Srodkéw programu
operacyjnego dokonywana jest z inicjaty-
wy panstwa cztonkowskiego. Odpowie-
dzialnos¢ za przyznanie dofinansowania ze
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srodkéw programow operacyjnych okre-
slonym przedsiebiorstwom mozna przypi-
sa¢ panstwu cztonkowskiemu, poniewaz
odpowiada ono za realizacje programow i
zarzadzanie nimi, w tym za wybor projek-
tow [8].

Zdaniem Komisji Europejskiej, analizo-
wane wsparcie stanowito selektywna ko-
rzys¢ dla operatora kolei linowej. Umozliwi-
to ono bowiem operatorowi wybudowanie
i utrzymywanie odpowiedniej infrastruktu-
ry oraz $wiadczenie ustug za jej pomoca.
Bez publicznego wsparcia nie bytby on w
stanie sfinansowa¢ powyzszej inwestydji
z wihasnych $rodkéw lub z finansowania
uzyskanego na rynku. Zaden prywatny
inwestor, dziafajgcy na normalnych warun-
kach rynkowych, nie zdecydowatby sie na
inwestycje w przedsiewziecie, ktére bedzie
generowac dochody niewystarczajace ani
do pokrycia kosztéw inwestycyjnych, ani
do pokrycia catosci kosztow operacyjnych.
Dzieki publicznemu wsparciu operator ko-
lei linowej mogt wybudowad, utrzymywac
i eksploatowac infrastrukture transportowg
bez ponoszenia petnych rynkowych kosz-
téw tej dziatalnosci, a zatem uzyskat eko-
nomiczng korzysc. Korzysc ta miata charak-
ter selektywny, gdyz nie miata charakteru
srodka ogolnego, lecz zostata przyznana
wyfacznie jednemu podmiotowi.

W tym miejscu trzeba zauwazy¢, ze fi-
nansowanie kolei linowych ze $rodkow
publicznych nie bedzie stanowito pomocy
publicznej, jesli w danym przypadku spet-
niony zostanie tzw. test inwestora prywat-
nego (polega on na poréwnaniu zachowa-
nia podmiotu publicznego i prywatnego,
jesli hipotetyczny inwestor prywatny, kieru-
jacy sie wytgcznie checig osiggniecia zysku
zdecydowatby sie na takie samo dziatanie
jak podmiot publiczny, to ma ono charak-
ter rynkowy) lub, w odniesieniu do kolei
wykorzystywanych do wykonywania ustug
publicznych, warunki okreslone w orzecze-
niu TSUE w sprawie Altmark [9]. W takiej
sytuacji wsparcie nie bedzie stanowito ko-
rzysci w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

W przedmiocie wplywu omawianego
srodka na konkurencje na rynku wewnetrz-
nym oraz na wymiane handlowa pomie-
dzy panistwami cztonkowskimi UE, Komi-
sja przywotata postanowienia swojego
komunikatu dotyczacego kolei linowych.
W komunikacie tym Komisja zauwazyta,
ze spetnienie omawianej przestanki nalezy
analizowac w odmienny sposéb w zalezno-
$ci od tego, czy kolei, ktérej dotyczy wspar-
cie, stuzy zaspokojeniu ogoélnych potrzeb
transportowych ludnosci, czy tez ma cha-
rakter rekreacyjno-sportowy. W pierwszym
przypadku bezposrednim celem istnienia
kolei jest swiadczenie ustug transporto-
wych. W drugim za$ koleje linowe sg zapro-
jektowane dla specyficznej kategorii uzyt-
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kownikow, ktorzy korzystaja z nich przede
wszystkim w celu uprawiania sportu (nar-
ciarstwa), a nie w celu skorzystania z ustugi
transportowej. W odniesieniu do kolei za-
spokajajacych ogdlne potrzeby transpor-
towe spofeczenstwa, Komisja wskazata, ze
w niektérych sytuacjach moze byc tak, ze
beneficjent wsparcia prowadzi dziatalnos¢
wytacznie na rynku lokalnym, zas korzysta-
nie z alternatywnych $rodkéw transportu
bytoby z ekonomicznego Iub techniczne-
go punktu widzenia niemozliwe. W takich
okolicznosciach wsparcie nie ma wptywu
na konkurencje i nie zaktéca wymiany han-
dlowej miedzy parnstwami cztonkowskimi
UE. Niemniej jednak w innych sytuacjach,
biorgc pod uwage wzgledy ekonomiczne
i techniczne, dziatalno$¢ transportowa, czy
to wykonywana z wykorzystaniem kolei
linowych, czy tez innych $rodkéw trans-
portu, moze by¢ atrakcyjna dla podmiotow
prywatnych prowadzacych dziatalnosc¢
gospodarcza. Uwzgledniajac postepujaca
liberalizacje sektora transportu, nie mozna
wykluczy¢, ze prowadzeniem tej dziatal-
nosci bytyby zainteresowane przedsiebior-
stwa z réznych panstw cztonkowskich UE.
W tego typu przypadkach wsparcie pu-
bliczne dla kolei linowych moze zaktécac
konkurencje na rynku wewnetrznym UE
[10].

Wiadze brytyjskie podnosity w tym za-
kresie, ze w chwili dokonywania zgtoszenia
omawianego $rodka wsparcia, z wyjatkiem
niektorych przedsiebiorstw  kolejowych,
zaden inny podmiot (ani publiczny, ani
prywatny), nie prowadzit dziatalnosci trans-
portowej na tym samym obszarze, co pod-
mioty zaangazowane w omawiany projekt,
a w szczegdlnosci na obszarach ktére miata
obstugiwac kolej linowa. Komisja Euro-
pejska zauwazyta jednakze, ze zaréwno z
prawnego, jak i faktycznego punktu widze-
nia, nie mozna byto wykluczy¢, ze prywat-
ne takséwki lub prywatni badZ zagraniczni
operatorzy autobusowi byliby w stanie w
momencie dokonywania oceny srodka
przez Komisje lub w przysztosci wypetnic
luke w sieci transportowej Londynu i do-
starcza¢ ustugi pasazerskiego transportu
zbiorowego pomiedzy obszarami, ktére
miafa obstugiwac kolej linowa. Ponadto,
wiadze brytyjskie przyznaty, ze prywat-
ne przedsiebiorstwa kolejowe prowadza
dziatalno$¢ na obszarze, ktéry czesciowo
pokrywa sie z obszarem, na ktérym miat
Swiadczy¢ ustugi beneficjent analizowane-
go wsparcia.

Dodatkowo, nalezy przywota¢ spo-
strzezenia Trybunatu Sprawiedliwosci UE
zawarte w orzeczeniu w sprawie Altmark.
W orzeczeniu tym Trybunat stwierdzit, ze
niemozliwe jest, aby dotacja publiczna
przyznana przedsiebiorstwu, ktére Swiad-
czy jedynie lokalne lub regionalne ustu-
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gi transportowe i nie $Swiadczy zadnych
ustug transportowych poza swoim krajem
pochodzenia, pozostawata bez wptywu
na handel pomiedzy panstwami czton-
kowskimi UE. W przypadku, gdy panstwo
cztonkowskie przyznaje pomoc dowolne-
mu przedsiebiorstwu, podaz ustug trans-
portowych moze z tego powodu zostac
utrzymana na dotychczasowym poziomie
lub by¢ zwiekszona i w efekcie przedsie-
biorstwa istniejgce w innych panstwach
cztonkowskich majg mniejsze szanse na
rynku w danym panstwie cztonkowskim.
Od 1995 r. kilka panstw cztonkowskich za-
czeto otwierac niektdre rynki transportowe
na konkurencje ze strony przedsiebiorstw
istniejgcych w innych panstwach czton-
kowskich, tak wiec szereg przedsiebiorstw
oferuje juz swoje ustugi w zakresie trans-
portu miejskiego, podmiejskiego, czy re-
gionalnego w panstwach cztonkowskich
innych, nizich kraj pochodzenia. Jednocze-
$nie, zgodnie z orzecznictwem Trybunatu,
nie istnieje prog czy udziat procentowy,
ponizej ktérego mozna uzna¢, ze han-
del pomiedzy panstwami cztonkowskimi
nie doznat uszczerbku. Stosunkowo mata
kwota pomocy lub stosunkowo mata wiel-
kos¢ przedsiebiorstwa, ktére dang pomoc
otrzymuje, nie wykluczajg same przez sie
mozliwosci, ze handel pomiedzy pan-
stwami cztonkowskimi mogtby ucierpiec
[11]. Biorac powyzsze pod uwage, Komisja
uznata, ze zgtoszony jej srodek wsparcia
moze wymiera¢ wptyw na konkurencje i
wymiane handlowa pomiedzy panstwami
cztonkowskimi UE.

Analizujgc przywotane powyzej spo-
strzezenia poczynione przez Trybunat, na-
lezy dojs¢ do wniosku, ze w sytuacjach w
ktorych koleje linowe stanowig element
publicznego transportu zbiorowego, po-
dobny do srodkéw transportu drogowe-
go badZ innego szynowego, ze wzgledu
na liberalizacje tego sektora gospodarki,
w zasadzie nie mozna wykluczy¢ wptywu
wsparcia publicznego dla kolei linowych
na konkurencje na rynku wewnetrznym
UE. W praktyce trudno bedzie jednak
rowniez udowodni¢ brak takiego wptywu
wowczas, gdy dofinansowywana kolej be-
dzie miata charakter rekreacyjno-sportowy.
Liczba, jakos¢ i wysokos¢ optat za korzysta-
nie z takich kolei moze wptywac na wybory
konsumentéw, ktérzy moga postanowic
uprawiac sport w regionie dysponujacym
liczniejszymi, tanszymi kolejami o wyzszej
jakosci, takze w regionach potozonych w
innych panfstwach cztonkowskich UE. Tym
bardziej, ze koszty korzystania z tych ko-
lei stanowig istotny element catkowitego
kosztu wypoczynku w goérach. Finanso-
wanie kolei linowych w gdrskich rejonach
wypoczynkowych moze mie¢ w konse-
kwencji wptyw na rynek swiadczenia ustug
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zwigzanych z uprawianiem sportéw zimo-
wych, na ktérym panuje silna konkurencja
i ozywiona wymiana handlowa pomiedzy
panstwami cztonkowskimi UE. Co wiece),
wielu operatoréow takich kolei jest aktyw-
nych w kilku panstwach cztonkowskich
UE. A zatem publiczne wsparcie dla kolei
linowych moze zaktéca¢ funkcjonowanie
rynku, na ktérym panuje transgraniczna
konkurencja. Wptyw publicznego finan-
sowania kolei linowych na konkurencje
na rynku wewnetrznym UE i na wymiane
handlowg pomiedzy panstwami czton-
kowskimi bedzie mozna wykluczy¢ tylko
wowczas, gdy beneficjentami wsparcia
beda operatorzy dziatajacy wytacznie na
rynku lokalnym w rejonach o niewielkiej
licznie obiektoéw przeznaczonych do upra-
wiania sportéw zimowych, ktére maja bar-
dzo ograniczong zdolnos¢ do przyciggania
i obstugi turystéw, a co za tym idzie budza
jedynie lokalne zainteresowanie i w kon-
sekwencji nie sg w stanie zaktdca¢ wybo-
ru konsumentéw, ktérzy moga uprawiac
sporty zimowe w innych rejonach [10]. W
praktyce decyzyjnej Komisji Europejskiej
wyjasniono, ze dana dziafalnos¢ moze byc
uznana za czysto lokalng, nie majaca wpty-
wu na wymiane handlowg pomiedzy pan-
stwami cztonkowskimi, jesli:

- wsparcie nie prowadzi do przycigga-
nia popytu ani inwestycji do danego
regionu i nie stwarza przeszkéd dla
zaktadania przedsiebiorstw przez pod-
mioty z innych panstw cztonkowskich;

- Swiadczone przez beneficjenta wspar-
cia ustugi majg charakter lokalny lub
budza zainteresowanie tylko na okre-
slonym obszarze geograficznym;

- wplyw na rynki i konsumentéw z sa-
siednich panstw cztonkowskich jest co
najwyzej marginalny [12].

Uwzgledniajac powyzsze, Komisja Euro-
pejska doszta do wniosku, ze wsparcie pu-
bliczne przeznaczone na budowe i eksplo-
atacje kolei linowej w Londynie stanowito
pomoc publiczng w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE. Konieczne byto zatem zbada-
nie, czy pomoc ta moze zosta¢ uznana za
zgodna z rynkiem wewnetrznym UE, tj. czy
mozna wobec niej wytgczy¢ zakaz udziela-
nia pomocy publicznej.

Podstawy zgodnosci pomocy
publicznej dla kolei linowych z rynkiem
wewnetrznym UE

W przypadku, gdy wsparcie zwigzane z
budowag i funkcjonowaniem kolei linowej
wypetnia wszystkie przestanki wynikaja-
ce z art. 107 ust. 1 TFUE i w konsekwendji
stanowi, co do zasady, zakazang w Unii Eu-
ropejskiej pomoc publiczng, aby moZliwe
byto jego przyznanie konieczne jest wy-
petnienie warunkéw pozwalajacych objac
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go jednym z traktatowych wyjatkéw spod
zakazu udzielania pomocy publicznej. Wy-
jatki te zostaty okreslone w ust. 21i 3 art. 107
oraz art. 93 i 106 TFUE. Wiekszo$¢ z tych
wyjatkdw moze znalez¢ zastosowanie do
kolei linowych jedynie w bardzo szczegdl-
nych sytuacjach. Na przyktad w przypad-
ku kolei o zabytkowych charakterze moze
zostac przyznana pomoc przeznaczona na
wspieranie kultury i zachowanie dziedzic-
twa kulturowego, o ile jej celem bedzie
opieka nad zabytkami. Pomijajac jednak
takie szczegdlne sytuacje, wobec ograni-
czenia mozliwosci przyznawania pomocy
regionalnej w sektorze transportu (zobacz
pkt 10 wytycznych Komisji Europejskiej w
sprawie pomocy regionalnej na lata 2014—
2020, Dz. Urz. UE 2013 C 209/1 oraz art. 13
lit. a rozporzadzenia nr 651/2014), zazwy-
czaj wiasciwg podstawg prawg do uznania
pomocy dla kolei linowych za dozwolong
bedzie art. 93 TFUE. Artykut ten stanowi
wyraz szczegdlnego podejscia do pomocy
publicznej w sektorze transportu, w ktérym
panstwo musi podejmowac interwencje
konieczng dla zaspokojenia potrzeb spo-
tecznych oraz realizacji celéw zwiagzanych
z ochrong $rodowiska naturalnego [10]. W
przepisie tym okres$lono dwa rodzaje do-
puszczalnej pomocy publicznej — pomoc w
formie rekompensaty z tytutu swiadczenia
ustug publicznych oraz pomoc przezna-
czona na koordynacje transportu. W tym
miejscu warto zauwazy¢, ze niewtasciwe
wydaje sie przyznawanie pomocy dla kolei
linowych w formie rekompensaty z tytutu
$wiadczenia ustug w ogolnym interesie
gospodarczym na podstawie art.106 ust. 2
TFUE. Ta forma pomocy nie powinna doty-
czy¢ sektora transportu, do ktérego znajdu-
je zastosowanie art. 93 TFUE. Oznacza to, ze
ewentualne wsparcie dla kolei linowych w
formie rekompensaty z tytutu Swiadczenia
ustug w ogélnym interesie gospodarczym
mogtoby dotyczyc tylko kolei, ktérych pod-
stawowym celem istnienia jest swiadcze-
nie ustug innych niz transport, tj. zazwyczaj
ustug o charakterze sportowo-rekreacyj-
nym. Wobec wysoce komercyjnego cha-
rakteru dziatalnosci prowadzonej przez te
koleje trudno wyobrazi¢ sobie sytuacje, w
ktorych realizowane przez nie ustugi mo-
gltyby zosta¢ sklasyfikowane jako ustugi w
0ogolnym interesie gospodarczym. Ustugi
przez nie wykonywane nie stuzag bowiem
zaspokajaniu podstawowych potrzeb spo-
teczenstwa, lecz osigganiu zyskéw zwigza-
nych z uprawianiem sportow zimowych
[10]. Ponadto, pomoc dla kolei linowych o
charakterze sportowo-rekreacyjnym mo-
gfaby zosta¢ udzielona na podstawie art.
107 ust. 3 TFUE, jako pomoc na infrastruk-
ture sportowa i wielofunkcyjng infrastruk-
ture rekreacyjna. Warunki zgodnosci tego
rodzaju pomocy z rynkiem wewnetrznym

adnienia ogolne i przeql

dowe

UE zostaty okreslone w art. 55 rozporzadze-
nie Komisjinr 651/2014 [13].

Mozliwos¢ finansowania kolei linowych
w formie rekompensaty z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych

Warunki zgodnosci pomocy w formie re-
kompensaty z tytutu Swiadczenia ustug
publicznych w sektorze transportu, o ktorej
mowa w art. 93 TFUE, zostaty okreslone w
rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego
i Rady nr 1370/2007 z 23 pazdziernika 2007
r. dotyczace ustug publicznych w zakresie
kolejowego i drogowego transportu pasa-
zerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia
Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70
(Dz. Urz. UE 2007 L 315/1). Rozporzadzenie
to znajduje zastosowanie do ustug publicz-
nych swiadczonych w kraju lub na skale
miedzynarodowa w sektorze transportu
pasazerskiego kolejg oraz innymi $rodka-
mi transportu szynowego i drogowego,
z wyjatkiem ustug $wiadczonych przede
wszystkim ze wzgledu na ich znaczenie
historyczne lub atrakcyjnos¢ turystyczna.
Ustugi te majg bowiem niezaprzeczalnie
inny cel niz ustugi publiczne, nie powinny
one zatem podlega¢ zasadom i proce-
durom majgcym zastosowanie do ustug
publicznych. Ostateczne brzmienie rozpo-
rzadzenia nr 1370/2007 nie zawiera przy-
ktadow ustug swiadczonych ze wzgledu na
ich atrakcyjnos¢ turystyczng lub znaczenie
historyczne. Wskazoéwek w tym zakresie
moze dostarczy¢ projekt rozporzadzenia
[14], w ktérym wskazano, ze takimi ustuga-
mi sg w szczegdlnosci ustugi swiadczone
za pomocy trakcji parowej, ustugi swiad-
czone przez koleje waskotorowe oraz ustu-
gi swiadczone na liniach nie potagczonych z
publiczng siecig kolejowa. Ustugi te moga
korzysta¢ z innych rodzajéw publicznego
wsparcia.

W decyzji Komisji Europejskiej dotycza-
cej omawianego w niniejszym artykule
przypadku kolei linowej w Londynie Komi-
sja stwierdzita, Zze koleje linowe sg wytaczo-
ne z zakresu zastosowania rozporzadzenia
nr 1370/2007. Ustalenie to nalezy jednak
uznac za catkowicie btedne. Podkreslenia
wymaga bowiem, Ze rozporzadzenie nr
1370/2007 zawiera jedynie przyktadowy,
otwarty katalog rodzajéw transportu, kto-
rych dotyczy. Rozporzadzenie to ma zasto-
sowanie m.in. do transportu kolejowego
oraz innego transportu szynowego. Z art.
5 ust. 6 rozporzadzenia wynika, ze pod
pojeciem innego transportu szynowego
mozna rozumie¢ w szczegolnosci takie ro-
dzaje transportu, jak metro, czy tramwaje.
Biorgc pod uwage, ze rozporzadzenie nr
1370/2007 nie zawiera wyczerpujacego
katalogu rodzajow transportu, ktoérych
dotyczy, nalezy uznac, ze znajduje ono za-
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adnienia o

stosowanie rowniez do kolei linowych i li-
nowo-terenowych, o ile stanowia one ele-
ment transportu publicznego analogiczny
do tramwajéw, metra, czy autobusow i nie
stuzg Swiadczeniu ustug przede wszystkim
0 znaczeniu historycznym lub turystycz-
nym. Stanowisko takie potwierdzita Ko-
misja Europejska w interpretacjach kiero-
wanych m.in. pod adresem wtadz polskich
[15]. Za takim rozumieniem przepiséw
rozporzadzenia nr 1370/2007 opowiedziat
sie rowniez polski ustawodawca, ktory
objat zakresem zastosowania ustawy z 16
grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13
z pdzn. zm.), dostosowujgcej polski porza-
dek prawny do przepiséw rozporzadzenia
nr 1370/2007, takze koleje linowe ilinowo-
-terenowe.

Biorac powyzsze pod uwage, koleje
linowe, ktére stanowig element normal-
nego transportu publicznego, tj. stuza
obstudze codziennych potrzeb zyciowych
spoteczenstwa (dojazdéw do miejsc pra-
cy, szkot, osrodkow zdrowia, itp.) moga
by¢ finansowane na zasadach okreslo-
nych w rozporzadzeniu nr 1370/2007.
Zgodnie z tym rozporzadzeniem, przez
ustugi publiczne w transporcie nalezy ro-
zumiec¢ wytacznie ustugi, ktérych Swiad-
czenia operator ze wzgledu na swoéj wia-
sny interes gospodarczy nie podjatby sie
lub nie podjatby sie w takim samym za-
kresie lub na takich samych warunkach.
Oznacza to, ze jako ustugi publiczne mogg
by¢ klasyfikowane jedynie ustugi, ktérych
wykonywanie na zasadach okreslonych
przez wiadze publiczne jest nierentow-
ne [16]. Aby dany operator kolei linowej
mogt otrzymac rekompensate powinien
on zosta¢ zobowigzany do swiadczenia
ustug publicznych na podstawie umowy
o Swiadczenie ustug publicznych. Wybdr
operatora otrzymujacego rekompensate
powinien nastapi¢ zgodnie z przepisami
rozporzadzenia nr 1370/2007 oraz ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym. Re-
kompensata przekazywana operatorowi
nie powinna przekracza¢ réznicy pomie-
dzy przychodami i kosztami ponoszonymi
przez niego w zwigzku z wykonywaniem
ustug publicznych, przy czym w wylicze-
niu rekompensaty moze zosta¢ uwzgled-
niony tzw. rozsadny zysk. Wsparcie prze-
kazywane na podstawie rozporzadzenia
nr 1370/2007, z zastrzezeniem spetnienia
warunkéw okreslonych  w  orzeczeniu
TSUE w sprawie Altmark, stanowi pomoc
publiczna. Pomoc ta jest jednak, na mocy
tego rozporzadzenia, zgodna z rynkiem
wewnetrznym UE i zwolniona z obowiaz-
ku zgtoszenia (notyfikacji) Komisji Euro-
pejskiej, o ktébrym mowa w art. 108 ust. 3
TFUE.

olne i przec

Mozliwos¢ finansowania kolei linowych
w ramach pomocy na koordynacje
transportu

Znaczenie pojecia koordynacja transportu
wykracza poza zwykte utatwianie rozwo-
ju dziatalnosci gospodarczej (Odréznia to
pomoc na koordynacje transportu, udzie-
lang w oparciu o art. 93 TFUE, od pomocy
przeznaczonej na ufatwianie rozwoju nie-
ktorych dziatarh gospodarczych, o ktorej
mowa w art. 108 ust. 3 lit. c TFUE). Pojecie to
oznacza interwencje organdw wiadzy pu-
blicznej, ktorej celem jest ukierunkowanie
rozwoju sektora transportu we wspdlnym
interesie. Odnosi sie ono do interwendji
panstwa wynikajacej z braku konkuren-
cyjnego rynku lub niedoskonatosci w jego
funkcjonowaniu (market failures). Postep

w liberalizacji sektora transportu lgdowego

znacznie zmniejszyt (pod pewnymi wzgle-

dami) potrzebe koordynacji transportu. W

skutecznie dziatajacym, zliberalizowanym

sektorze, koordynacje mozna zasadniczo
0siggna¢ za pomocy dziatania sit rynko-
wych. Jednakze inwestycje w rozwdj infra-

struktury transportowej pozostaja nadal w

duzej mierze w zakresie kompetencji orga-

néw wiadzy publicznej. Ponadto, nawet po
liberalizacji sektora, moga sie utrzymywac
pewne stabosci rynku, ktére uzasadniaja
podjecie interwencji przez wtadze publicz-

ne [17].

W sektorze transportu moze wystgpic¢
problem koordynacji w sensie ekono-
micznym, na przyktad w zakresie potgczen
pomiedzy réznymi sieciami transportu,
ktérego przezwyciezenie nie jest mozliwe
bez udzielenia wsparcia publicznego. W
takiej sytuacji Komisja zatwierdzata juz w
przesztosci pomoc publiczng jako zgodna
z art. 93 TFUE. Zgodnie z utrwalong prakty-
ka decyzyjng Komisji Europejskiej, pomoc
moze by¢ uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym UE na podstawie tego prze-
pisu, jesli facznie spetnione sg nastepujace
warunki:

- pomoc przyczynia sie do realizacji
jasno okreslnego celu lezacego we
wspolnym interesie,

- pomoc jest konieczna i wigze sie z wy-
stapieniem tzw. ,efektu zachety”,

- pomoc jest proporcjonalna

- dostep do infrastruktury wytworzonej
dzieki wsparciu publicznemu bedzie
otwarty de iure i de facto dla wszyst-
kich uzytkownikéw koricowych na
rownych i niedyskryminacyjnych wa-
runkach,

- pomoc nie spowoduje zaktdcenia kon-
kurencji sprzecznego ze wspdlnym in-
teresem [18].

Pierwszy warunek jest spetniony woéwczas,

gdy dany projekt stuzy pofgczeniu roz-

nych sieci transportowych, umozliwiajac
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przesiadki pomiedzy réznymi  Srodkami
transportu. Innymi stowy niezbedne jest
wykazanie, ze infrastruktura wytworzona w
ramach projektu bedzie stanowi¢ element
spojnego systemu publicznego transportu
zbiorowego. Ponadto, projekt powinien
przyczyniac sie do rozwoju lokalnego po-
przez poprawe dostepnosci poszczegol-
nych obszaréw i zwiekszenie mobilnosci
spoteczenstwa. Istotne znaczenie ma row-
niez wptyw projektu na srodowisko natu-
ralne (redukcja emisji dwutlenku wegla
i innych szkodliwych substancji) oraz na
zattoczenie na drogach (zachecenie spo-
teczenstwa do korzystania z transportu
publicznego zamiast z transportu indywi-
dualnego).

W odniesieniu do warunku koniecznosci
(niezbednosci) pomocy i wypetnienia tzw.
,efektu zachety” znaczenie majg dwa czyn-
niki — to czy wybrano najkorzystniejsze z
punktu widzenia ekonomiczno-spotecz-
nego rozwigzanie (to znaczy, czy mozliwe
bytoby osiggniecie tego samego efektu
taniej — np. w analizowanym przypadku
brytyjskim, zamiast wybudowania kolei
linowej, wybudowanie tunelu pod rzeka
lub mostu nad nig) oraz to, czy ze wzgle-
dow ekonomicznych, dany projekt mogtby
zostac zrealizowany bez udziatu wsparcia
publicznego (tj. czy realizacja projektu byt-
by zainteresowany podmiot dziatajacy na
normalnych warunkach rynkowych bez
uzyskania wsparcia publicznego — znacze-
nie ma w tym przypadku to czy i w jakim
okresie projekt zapewnia zwrot z inwesty-
aji).

Pomoc moze by¢ uznana za proporcjo-
nalng wytacznie woweczas, gdy jej kwota
jest ograniczona do wysokosci absolut-
nie koniecznej do zrealizowania projektu.
Oznacza to, ze pomoc w zadnym wypadku
nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej
do wybudowania danej infrastruktury. W
zakresie dziatalnosci operacyjnej wsparcie
moze by¢ uznane za proporcjonalne, jesli
jest ograniczone do pokrycia strat genero-
wanych w zwigzku ze $wiadczeniem ustug
transportowych.

W zakresie przedostatniego warunku
nalezy wskaza¢, ze z dyskryminacjg mamy
do czynienia woéwczas, gdy podobne (jed-
nakowe) sytuacje sg traktowane niejedna-
kowo lub przeciwnie — niepodobne (rézne)
sytuacje sg traktowane w taki sam lub po-
dobny sposéb, chyba ze istnieje obiektyw-
ne uzasadnienie dla odmiennego trakto-
wania [19]. Warunek ten jest spetniony, jesli
kolei linowa jest dostepna dla wszystkich
pasazeréw na réwnych i niedyskrymina-
cyjnych zasadach, w tym dla pasazeréw o
szczegolnych potrzebach, np. dla oséb o
ograniczonych mozliwosciach ruchowych.

Ostatni warunek jest spetniony wow-
czas, gdy przyznana pomoc jest ograniczo-

8/2015



na do tego, co jest konieczne do pokrycia
kosztow budowy i eksploatacji kolei lino-
wej. Znaczenie ma réwniez sytuacja na lo-
kalnym rynku transportowym (w szczegol-
nosci ilo$¢ dziatajgcych na nim podmiotow
i wystepujaca pomiedzy nimi konkurencja),
a takze to, czy beneficjent wsparcia prowa-
dzi (moze prowadzi¢) dziatalno$¢ na innych
rynkach transportowych. Wsparcie udzie-
lone operatorowi aktywnemu na kilku ryn-
kach, moze bowiem pozwoli¢ umocni¢ mu
pozycje na innym rynku, niz ten ktérego
dotyczyto przyznane wsparcie.

Mozliwos¢ finansowania kolei linowych
w ramach pomocy na infrastrukture
sportowa i wielofunkcyjng infrastrukture
rekreacyjna

Aby pomoc publiczna na infrastrukture
sportowg mogta zostac¢ uznana za dozwo-
long nie moze ona by¢ wykorzystywana
wylgcznie przez jednego uzytkownika
uprawiajgcego sport zawodowo. W przy-
padku kolei linowych wykorzystywanych
zazwyczaj wytgcznie lub prawie wytgcznie
do amatorskiego uprawiania sportu spet-
nienie tego warunku nie wydaje sie by¢
problematyczne. W odniesieniu do mozli-
wosci finansowania wielofunkcyjnej infra-
struktury rekreacyjnej, nalezy zauwazyc, ze
zgodnie z rozporzadzeniem nr 651/2014,
na infrastrukture taka sktada¢ sie moze
zaplecze rekreacyjne o wielofunkcyjnym
charakterze oferujgce w szczegodlnosci
ustugi kulturalne i rekreacyjne, z wytgcze-
niem parkéw rozrywki i obiektéw hotelo-
wych. Zaréwno infrastruktura sportowa,
jak i rekreacyjna musi byc¢ udostepniania
szeregowi uzytkownikéw na przejrzystych
i niedyskryminacyjnych warunkach. Wybor
operatoréw takiej infrastruktury powinien
nastepowac na otwartych, przejrzystych i
niedyskryminacyjnych zasadach, zgodnie z
przepisami dotyczacymi udzielania zamo-
wien publicznych i powierzania koncesji.
Pomoc moze byc¢ udzielana jako inwe-
stycyjna lub operacyjna. Wielko$¢ wspar-
cia i koszty kwalifikowane nalezy okresli¢
zgodnie z zasadami wskazanymi w rozpo-
rzadzeniu nr 651/2014. W przypadku spef-
nienia powyzszych warunkéw pomoc dla
kolei linowych bedzie zgodna z rynkiem
wewnetrznym UE i zwolniona z obowiazku
notyfikacji Komisji Europejskie).

Podsumowanie

W niektérych sytuacjach budowa i eks-
ploatacja kolei linowych bez udzielenia
wsparcia publicznego nie bedzie mozliwa.
Jednoczesnie funkcjonowanie tych kolei
nierzadko lezy w interesie publicznym ze
wzgledow Srodowiskowych badZ spotecz-
nych. Finansowanie budowy i eksploatacji
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Za

kolei linowych ze $rodkéw publicznych za-
zwyczaj bedzie stanowic¢ pomoc publiczng
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, ktorej
udzielanie w UE jest, co do zasady, zaka-
zane. Nawet wowczas mozliwe jest jednak
udzielenie wsparcia publicznego, z tym za-
strzezeniem, ze konieczne jest spetnienie
warunkoéw pozwalajgcych objac to wspar-
cie jednym z traktatowych wyjatkdéw spod
zakazu udzielania pomocy publicznej. W
przypadku kolei stuzacych przede wszyst-
kim zaspokajaniu potrzeb transportowych
spofeczenstwa wiasciwg podstawg do
oceny zgodnosci pomocy z rynkiem we-
wnetrznym UE jest art. 93 TFUE, wprowa-
dzajacy dwie catkowicie od siebie odmien-
ne kategorie pomocy — pomoc w formie
rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych, ktérej szczegdtowe zasady
udzielania zostaty okreslone w rozporza-
dzeniu nr 1370/2007, oraz pomoc stuzacg
potrzebom koordynacji transportu. Whrew
twierdzeniom Komisji Europejskiej, zawar-
tym w analizowanej w niniejszym artykule
decyzji dotyczacej kolei linowej w Londy-
nie, oba rodzaje pomocy mogga by¢ wy-
korzystywane do finansowania, zaréwno
budowy, jak i eksploatacji kolei linowych.
W przypadku kolei linowych o sportowo-
-rekreacyjnym charakterze mozliwe jest
udzielenie pomocy na infrastrukture spor-
towg i wielofunkcyjng infrastrukture rekre-
acyjng na zasadach przewidzianych przez
rozporzadzenie nr 651/2014. Zaleta tego
rodzaju pomocy oraz pomocy w formie re-
kompensaty z tytutu $wiadczenia ustug pu-
blicznych (udzielanej na warunkach okre-
slonych w rozporzadzeniu nr 1370/2007)
jest to, ze pomoc taka, w odréznieniu od
pomocy na koordynacje transportu, nie
podlega obowigzkowi notyfikacji Komisji
Europejskiej, o ktérym mowa w art. 108 ust.
3 TFUE. Pozwala to unikng¢ diugotrwatego
postepowania majgcego na celu uzyskanie
zgody Komisji na przyznanie wsparcia. 4
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