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W Zbiér Orzeczen

OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
NILSA WAHLA
przedstawiona w dniu 24 wrze$nia 2014 r."

Sprawa C-518/13

The Queen, na wniosek Eventech Ltd,
przeciwko
The Parking Adjudicator

[wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zlozony przez Court of Appeal (England
& Wales) (Zjednoczone Kroélestwo)]

Pomoc panistwa — Pojecie ,pomocy” w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE — Przepisy regulujace dostep

do infrastruktury publicznej i korzystanie z niej — Zezwolenie wydane takséwkom, ale nie prywatnym

pojazdom przeznaczonym do najmu z kierowca, na korzystanie z paséw przeznaczonych dla autobuséw

na obszarze Wielkiego Londynu — Przeniesienie zasobéw panstwowych — Selektywno$¢ — Wplyw na
wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi

1. Court of Appeal (England & Wales) (zwany dalej ,Court of Appeal”) zwrdcil sie do Trybunalu
o wyjasnienie kwestii, czy kwestionowane zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw
w Londynie (zwane dalej ,zasadami korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw”) przyjete
przez Transport for London (zwany dalej , TfL”) sa objete pojeciem ,pomocy” w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE. Zgodnie z tymi zasadami tylko czarne takséwki (,black cabs”, mianowicie takséwki
londyniskie) moga korzysta¢ w pewnych okresach dnia z paséw zarezerwowanych dla autobuséw na
drogach publicznych, podczas gdy prywatne pojazdy przeznaczone do najmu z kierowca (,private hire
vehicles”, zwane dalej ,PHV”) nie moga z nich korzystac.

2. Spér ten wpisuje sie w ramy postepu technologicznego, jaki dokonal si¢ w ciggu ostatnich kilku
dziesiecioleci. W szczegdélnosci pojawienie sie systeméw nawigacji satelitarnej oraz smartfonéw
posiadajacych specjalne aplikacje stuzace utatwieniu skladania zaméwienn na przewdz zmienito sposéb
postepowania klientéw, zacierajac granice miedzy takséwkami a PHV. W konsekwencji takséwki
i PHV ostro konkuruja ze soba w calej Europie, a Londyn nie jest jedynym miastem, w ktérym narosly
konflikty>.

3. W istocie nie uwazam, by reguly dotyczace pomocy panstwa odnosily sie w ogdlny sposéb do
$rodkéw krajowych takich jak zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw, pod
warunkiem ze zapewnione jest réwne traktowanie w stosunku do podobnych przedsigbiorstw.

1 — Jezyk oryginaltu: angielski.

2 — Zobacz w szczegdlnosci opinia Autorité de la concurrence (francuskiego organu ochrony konkurencji) nr 13-A-23 z dnia 16 grudnia 2013 r.
dotyczaca projektu dekretu w sprawie wczeéniejszego zaméwienia prywatnych pojazdéw przeznaczonych do najmu z kierowcy; postanowienie
w przedmiocie $rodka tymczasowego wydane w dniu 5 lutego 2014 r. przez francuski Conseil d'Etat w sprawach nr 374524 i nr 374554, SAS
Allocab i in; wyrok tribunal de commerce de Bruxelles (sadu gospodarczego w Brukseli) z dnia 31 marca 2014 r. w sprawie nr A/14/01645,
Taxi Radio Bruxellois; orzeczenie Landgericht Frankfurt (sadu okregowego we Frankfurcie) z dnia 16 wrzesnia 2014 r. w sprawie
nr 2-03 0 329/14, Taxi Deutschland.
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I — Krajowe ramy prawne

A — Czarne taksowki i PHV

4. Uslugi przewozu takséwkami w Londynie $wiadczone sa przez czarne takséwki i PHV. Licencje na
$wiadczenie obu tych rodzajow uslug wydaje organ znajdujacy sie pod nadzorem TfL. Licencje te
przyznawane s3 jednak na podstawie odrebnych przepiséw prawnych i podlegaja odrebnym zasadom.

5. Licencje dotyczace czarnych takséwek sa wydawane na podstawie przepisow London Cab Order
1934 (zarzadzenia w sprawie londynskich taksowek z 1934 r.). Zarzadzenie to zostalo wydane na
podstawie upowaznienia zawartego w sekcji 6 Metropolitan Public Carriage Act (ustawy o miejskiej
komunikacji publicznej) z 1869 r. (zwanej dalej ,ustawa z 1869 r.”), ktdrej sekcja 8 ust. 2 stanowi, ze
»zadna taksowka nie bedzie poszukiwac klientéw” (wyrdzinienie moje) na terenie Londynu, chyba ze
kierowca posiada licencje wydang przez TfL na mocy sekcji 8 ustawy z 1869 r. W rezultacie tylko
czarne takséwki maja prawo zabiera¢ pasazeréw z ulicy, nawet jesli nie zamoéwili oni wczesniej
takséwki.

6. PHV posiadaja odrebna licencje na mocy Private Hire Vehicles (London) Act 1998 [ustawy
o prywatnych pojazdach przeznaczonych do najmu z kierowca (w Londynie) z 1998 r.]. Nie maja one
prawa ,poszukiwania klientéw” na terenie Londynu, ale moga przewozi¢ pasazeréw, ktorzy wczesniej
zamowili ich ustugi.

B - Uprawnienia w zakresie regulacji ruchu i zasady korzystania z pasow przeznaczonych dla
autobuséw

7. Zgodnie z sekcja 121A Road Traffic Regulation Act 1984 (ustawy o regulacji ruchu drogowego
z 1984 r., zwanej dalej ,ustawa z 1984 r.”) TfL jest organem zarzadzajagcym ruchem w zakresie
niektérych drég potozonych na obszarze Wielkiego Londynu, zwanych ,drogami GLA”? podczas gdy
organami zarzadzajacymi ruchem odpowiedzialnymi za prawie wszystkie pozostale drogi w Londynie
i na obszarze Wielkiego Londynu sg poszczegélne dzielnice Londynu.

8. Sekcja 6 ustawy z 1984 r. (ze zmianami) przyznaje organowi zarzadzajgcemu ruchem
odpowiedzialnemu za dana droge uprawnienie w zakresie wprowadzenia na takiej drodze (lub jej
cze$ci) ograniczenia ruchu poprzez zezwolenie na jej uzytkowanie tylko przez pojazdy okreslonego
rodzaju. Wykonujac uprawnienie przystugujace mu na mocy sekcji 6, TfL wyznaczyl na wielu drogach
GLA pasy przeznaczone dla autobuséow. TfL przyjal w tym kontekscie zasady korzystania z pasow
przeznaczonych dla autobuséw.

9. Wiekszo$¢ dzielnic Londynu przyjeta zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw
podobne do zasad przyjetych przez TfL. Jako przyklad mozna podaé pas przeznaczony dla autobuséw
przy Southampton Row, ktérym zarzadza londyniska dzielnica Camden (zwana dalej ,LBC”). PHV
maja jednak prawo wjezdza¢ na pas przeznaczony dla autobuséw w celu odebrania lub wysadzenia
pasazerow.

C — Egzekwowanie przepiséw

10. Zgodnie z sekcja 4 London Local Authorities Act 1996 (ustawy o wladzach lokalnych Londynu
z 1996 r.) organy zarzadzajace ruchem moga wystawia¢ mandaty z powodu naruszenia zarzadzen
wydanych na podstawie sekcji 6 ustawy z 1984 r.

3 — Sad odsylajacy wskazuje, ze drogi GLA licza 580 km i sa, méwiac bardzo ogélnie, najwazniejszymi drogami na obszarze Wielkiego Londynu.
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11. Wykonywanie zarzadzenn wydanych na mocy sekcji 6 ustawy z 1984 r. moze by¢ takze
egzekwowane przez policje, gdyz sekcja 8 ust. 1 tej ustawy stanowi, ze dzialanie niezgodne
z zarzadzeniem wydanym na podstawie sekcji 6 lub niestosowanie sie do takiego zarzadzenia stanowi
przestepstwo. W praktyce jednak wiekszo$¢ przypadkéw nieprzestrzegania takich zarzadzen jest
zalatwiana poprzez nalozenie mandatu przez organ zarzadzajacy ruchem.

II — Okolicznosci faktyczne, postepowanie gléwne i pytania prejudycjalne

12. Eventech Ltd (zwana dalej ,Eventechiem”) jest sp6lka powiazana z Addison Lee plc (zwana dalej
»Addison Lee”), ktéra jest operatorem floty PHV na terenie Wielkiego Londynu. Eventech jest
zarejestrowanym posiadaczem wszystkich PHV nalezacych do Addison Lee, ktére sa wynajmowane na
podstawie umowy zawieranej przez Addison Lee kierowcom prowadzacym wlasna dziatalnosé
gospodarczg.

13. W dniach 6 oraz 13 pazdziernika 2010 r. dwéch kierowcéw Addison Lee prowadzacych PHV
poruszalo sie pasem przeznaczonym dla autobuséw przy Southampton Row w centrum Londynu.
W rezultacie LBC nalozyla na Eventech mandaty dotyczace tych dwdch przypadkéw poruszania sie
pasem przeznaczonym dla autobuséw przy Southampton Row. Eventech zakwestionowal przed
Parking Adjudicator (urzednikiem orzekajacym w sprawach parkowania) owe mandaty oraz zgodno$¢
z prawem zasad korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw.

14. Parking Adjudicator nie uwzglednil tego odwotania. Eventech wszczal nastepnie postepowanie
przed High Court of Justice (England & Wales) (zwanym dalej ,High Court”), podnoszac, ze zasady
korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw naruszaly zasady majace zastosowanie
w dziedzinie swobody $wiadczenia ustug, swobody przedsigbiorczosci i pomocy panstwa. Wyrokiem
z dnia 13 lipca 2012 r. High Court oddalit te skarge.

15. W dniu 7 grudnia 2012 r. Eventech uzyskal pozwolenie na wniesienie odwolania od tego
postanowienia High Court, a nastepnie sprawa zostala rozpoznana przez Court of Appeal. Zywiac
watpliwosci co do poprawnej wyktadni art. 107 ust. 1 TFUE, Court of Appeal postanowil zawiesi¢
postepowanie i zwréci¢ sie do Trybunalu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy w okolicznosciach zachodzacych w niniejszej sprawie udostepnienie znajdujacych sie¢ na drodze
publicznej paséw przeznaczonych dla autobuséw czarnym takséwkom w powiazaniu z odmowa ich
udostepnienia [PHV], w czasie obowiazywania ograniczen w ruchu na tych pasach, stanowi uzycie
»zasobow panstwowych« w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE?

2)

a)  Jaki jest odpowiedni cel, w odniesieniu do ktérego nalezy szukaé odpowiedzi na pytanie, czy
czarne takséwki i [PHV] znajduja sie¢ w poréwnywalnej sytuacji faktycznej i prawnej, przy
ustalaniu, czy udostepnienie znajdujacych sie na drodze publicznej paséw przeznaczonych dla
autobuséw czarnym takséwkom w powigzaniu z odmowa ich udostepnienia [PHV] ma charakter
selektywny w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE?

b)  Jesli zostaloby wykazane, ze odpowiednim celem w rozumieniu pytania [drugiego lit. a)],
przynajmniej w czesci, jest stworzenie bezpiecznego i efektywnego systemu transportu oraz ze
istnieja wzgledy bezpieczenstwa lub efektywnosci, ktére uzasadniaja zezwolenie czarnym
taksowkom na poruszanie si¢ pasami przeznaczonymi dla autobuséw, a ktére nie maja
zastosowania w stosunku do [PHV], to czy mozna stwierdzi¢, ze wskazany $rodek nie jest
selektywny w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE?
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¢)  Czy przy udzieleniu odpowiedzi na pytanie [drugie lit. b)] niezbedne jest ustalenie, czy panstwo
czlonkowskie powolujace sie¢ na powyzsze uzasadnienie wykazalo dodatkowo, ze
uprzywilejowane traktowanie czarnych takséwek w poréwnaniu z [PHV] jest proporcjonalne
i nie wykracza poza niezbedny zakres?

3) Czy udostepnienie znajdujacych sie na drodze publicznej paséw przeznaczonych dla autobuséw
czarnym takséwkom w powiazaniu z odmowa ich udostepnienia [PHV], w godzinach obowigzywania
ograniczen w ruchu na tych pasach, moze wplyna¢ na wymiane handlowa miedzy panstwami
czlonkowskimi w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE w sytuacji, gdy dana droga jest polozona
w centrum Londynu i nie istnieje zakaz posiadania lub prowadzenia przez obywateli innych parnstw
czlonkowskich czarnej takséwki lub [PHV]?”.

16. Uwagi na pi$mie zlozyli: Eventech, TfL, rzad polski, Komisja i Urzad Nadzoru EFTA (zwany dalej
»Urzedem Nadzoru”). Z wyjatkiem rzadu polskiego strony te przedstawily tez uwagi ustne na rozprawie
w dniu 3 lipca 2014 r.

III — Analiza

A — Uwagi wstepne

17. Court of Appeal zadal Trybunalowi trzy pytania prejudycjalne, wszystkie dotyczace wykladni
pewnych elementéw skladajacych sie na pojecie ,pomocy” w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Pytanie
pierwsze dotyczy kwestii przeniesienia ,zasobéw panstwowych”. Pytanie drugie odnosi sie
w szczegblnosci do trzech réznych aspektéow kwestii, czy zasady korzystania z paséw przeznaczonych
dla autobuséw sprzyjaja ,niektérym przedsiebiorstwom lub produkcji niektérych towaréw”, to znaczy,
czy owe zasady maja charakter selektywny. Wreszcie pytanie trzecie dotyczy wykladni pojecia ,,wptywu
na wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi”.

18. Warto zauwazy¢, ze kwestie dotyczace pomocy panstwa, ktére byly przedmiotem sporu przed High
Court, odnosily si¢ do: (i) wymogu selektywnosci; (ii) tego, czy zasady korzystania z paséw
przeznaczonych dla autobuséw ,zaklécaja konkurencje lub groza jej zakldceniem”, oraz (iii) tego, czy
zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw moga mie¢ wplyw na wymiane handlowa
miedzy panstwami czlonkowskimi. Innymi stowy, z jednej strony, o ile bezsporne bylo przed High
Court, ze zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw skutkowaly przeniesieniem
zasobow panstwowych, o tyle kwestia ta jest obecnie dyskutowana przed Court of Appeal, dotyczy jej
za$ pytanie pierwsze®. Z drugiej strony nie jest juz kwestionowana okolicznos¢, ze zasady korzystania
z pas6w przeznaczonych dla autobuséw moga prowadzi¢ do zakldcenia konkurencji. Pomijajac te
kwestie, nalezy zauwazy¢, ze przed zadnym z sadéw nie spierano si¢ co kwestii, czy zasady korzystania
z paséw przeznaczonych dla autobuséw rzeczywiscie przysparzaja korzysci czarnym takséwkom,
w zwigzku z czym sad odsylajacy nie zadal w tym wzgledzie zadnego pytania.

19. Z majacych zastosowanie przepiséw krajowych wynika, ze ramy konkurencyjne dotyczace
$wiadczenia ustug lokalnego przewozu oséb pojazdami charakteryzuja sie tym, iz czarne takséwki
dysponuja w cze$ci monopolem prawnym. Tylko one moga , poszukiwac klientéw”, to znaczy zabierac
klientéw na postoju taksowek, i tylko je mozna zlapa¢ na ulicy. Jednakze zaré6wno czarne takséwki, jak

4 — Podczas rozprawy wyjasniono, ze Court of Appeal postanowil podnie$¢ z urzedu kwestie przeniesienia zasoboéw panstwowych i zazadal od
stron przedstawienia uwag w tym wzgledzie.
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i PHV moga $wiadczy¢ swe ustugi w zakresie wczesniej zaméwionych kurséw. Co sie tyczy zakresu,
w jakim czarne takséwki dzialaja na rynku wcze$niej zaméwionych kurséw, zgodnie z dowodami
przedstawionymi przed High Court sondaz z 2009 r. wykazal, ze 8% kurséw czarnymi takséwkami
zostalo wcze$niej zaméwionych®.

B — Pytanie pierwsze: przeniesienie zasobow paristwowych

20. W ramach pytania pierwszego sad odsylajacy pragnie ustali¢, czy zasady korzystania z paséw
przeznaczonych dla autobuséw prowadza do przeniesienia zasobéw panstwowych. W konsekwencji
Trybunal musi wyjasni¢ kwestie, czy takim przeniesieniem jest fakt, iz panstwo przyznaje okreslonej
grupie przedsiebiorstw dostep do infrastruktury publicznej, gdy wczesniej go nie byto.

21. Eventech twierdzi, ze zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw prowadza do
przeniesienia zasobéw panstwowych na trzy rézne sposoby, mianowicie poprzez: (i) preferencyjny
dostep do mienia panstwowego, za korzystanie z ktérego czarne takséwki nie musza placi¢;
(ii) zwolnienie czarnych takséwek z obowiazku zaptaty mandatéw za korzystanie z paséw
przeznaczonych dla autobuséw; (iii) zwiekszone wydatki na utrzymanie paséw przeznaczonych dla
autobuséw z uwagi na dodatkowy ruch wynikajacy z przejazdéw czarnych takséwek.

22. Co sie tyczy ostatniego zagadnienia, $rodki publiczne musza by¢ wykorzystane na utrzymanie drég,
w tym ewentualnych paséw przeznaczonych dla autobuséw. Fakt, iz pasy przeznaczone normalnie dla
autobuséw moga ulega¢ szybszemu zuzyciu w wyniku udzielenia do nich dostepu czarnym
taksowkom, nie ma tu znaczenia, zwazywszy, ze pozostale pasy beda wymagaly ponoszenia
odpowiednio mniejszych nakladéw na utrzymanie. Tak wiec nie rozumiem, w jaki sposéb zasady
korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw moga prowadzi¢c w tym wzgledzie do
dodatkowego obciazenia panstwa.

23. W dalszej kolejnosci zajme sie oddzielnie dwiema pozostalymi kwestiami.

1. Nieodptatny dostep do paséw przeznaczonych dla autobuséw

24. Zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw pozwalaja czarnym takséwkom na
unikniecie ruchu drogowego, a tym samym na $wiadczenie ustug taksowkowych wiekszej liczbie
pasazeréw uiszczajacych zaplate, w tym samym czasie, bez ponoszenia dodatkowych kosztéw. Takie
zezwolenie ma warto$¢ ekonomiczna®. Nasuwa sie wiec pytanie, czy oznacza to zrzeczenie sie zasobow
panstwowych lub, innymi stowy, czy panstwo czlonkowskie jest zobowiazane na podstawie regut
dotyczacych pomocy paristwa do pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury publiczne;j.

25. Wprawdzie orzecznictwo Trybunalu zawiera pewne wskazéwki, wydaje sie jednak, Ze rozwazana
kwestia nie zostala rozstrzygnieta w poprzednich sprawach.

26. Z jednej strony nie wydaje sig, by orzecznictwo, zgodnie z ktérym $rodki, ktére chociaz nie
prowadza do formalnego przeniesienia zasobéw panstwowych, oznaczaja jednak potencjalne zrzeczenie
sie zasob6w’, mozna bylo stosowa¢ w sytuacji, gdy mamy do czynienia z dostepem do publicznej
infrastruktury, poniewaz ta linia orzecznictwa dotyczy gltéwnie korzystnego traktowania pod wzgledem

5 — Ze wspomnianego sondazu wynika ponadto, ze 52% kurséw wykonywanych czarnymi takséwkami jest nastepstwem zatrzymania ich przez
pasazeréw na ulicy, za$ 34% tych takséwek zabralo klientéw na postoju takséwek. Nie wskazano natomiast, co nastepuje w przypadku
pozostatych 6%; zob. wyrok High Court w sprawie Eventech Ltd przeciwko Parking Adjudicator [2012] EWHC 1903 (Admin), pkt 9, pkt 50
ppkt (i).

6 — Zobacz podobnie wyrok Bouygues i Bouygues Télécom/Komisja, C-431/07 P, EU:C:2009:223, pkt 118, 119 i przytoczone tam orzecznictwo.

7 — Zobacz wyroki: Komisja i Hiszpania/Government of Gibraltar i Zjednoczone Krélestwo, C-106/09 P i C-107/09 P, EU:C:2011:732, pkt 72;
Vent De Colére i in., C-262/12, EU:C:2013:851, pkt 19.
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podatkowym®. Podobnie do rozpatrywanej tu kwestii nie mozna stosowaé orzecznictwa dotyczacego
gwarancji panstwowych, ktdére, pomijajac zagadnienie oplat, moga rodzi¢ dodatkowe obciazenie po
stronie panstwa, jako ze takie gwarancje moga prowadzi¢ pdzniej do przeniesienia zasobdw
paristwowych”’.

27. Z drugiej strony odmienna linia orzecznictwa wydaje si¢ popiera¢ twierdzenie, ze interwencja
regulacyjna na rynku, ktéra przysparza korzysci jednej grupie w poréwnaniu z inna grupa, ale ktéra
nie prowadzi do faktycznej lub potencjalnej wyptaty pieniedzy panstwowych (lub utraty korzysci), nie
oznacza koniecznie przeniesienia zasobéw panistwowych'. Z podobnej linii orzecznictwa mozna tez
wywnioskowal, ze spoczywajacy na panstwie ciezar finansowy, ktory jest zwyklym nastepstwem
danego systemu prawnego i jest nierozerwalnie z nim zwigzany, réwniez nie jest objety pojeciem
przeniesienia ,zasobéw panistwowych” .

28. Jednakze zadna z wymienionych w punkcie poprzednim linii orzecznictwa nie zajmuje si¢ kwestia
dostepu do publicznej infrastruktury.

29. Na tej podstawie uwazam, ze — ogdlnie rzecz biorac — reguly dotyczace pomocy panstwa nie
wymagaja konkretnie, by panstwa czlonkowskie zadaly zaptaty za dostep do takiej infrastruktury, lecz
pozostawiaja uznaniu tych panstw kwestie, czy dostep powinien by¢ nieodptatny. Taka
infrastruktura, stanowiaca mienie panstwowe majace ulatwi¢ transport i mobilnos¢ uzytkownikéw
konicowych, wymaga ze wzgledu na swéj charakter ustanowienia regul dotyczacych korzystania z niej,
w tym dostepu do niej, co jest ewidentne w odniesieniu do kontroli ruchu i utrzymania porzadku. Jest
to raczej kwestia regulacyjna niz handlowa, a jej charakter nie uzasadnia stosowania regul konkurencji
zawartych w rozdziale 1 tytutu VII traktatu FUE, w tym regul dotyczacych pomocy panstwa'. Jak
wskazal rzad polski, panistwa czlonkowskie mogly wprowadzi¢ szczegdlne zasady dotyczace organizacji
ruchu. Nie oznacza to, ze poprzez uregulowanie dostepu do infrastruktury publicznej zasoby zostaly
przeniesione (lub zrzeczono si¢ ich).

30. Gdyby na potrzeby argumentacji reguly dotyczace pomocy panstwa byly interpretowane w ten
sposéb, ze wymagaja zasadniczo od panstw czlonkowskich pobierania optat za dostep do
infrastruktury publicznej lub zasobéw kontrolowanych przez panstwo, mogloby to zniecheci¢ panstwa
do tworzenia lub otwierania obszaréw, do ktérych nie bylo wczesniej dostepu lub dostep byt
ograniczony. Podobnie mogtoby to zniecheci¢ przedsigbiorstwa do uczestniczenia w tym procesie. Na
przykltad gdyby w rozpatrywanej dziedzinie czarne takséwki musialy ptaci¢ za dostep do paséow
przeznaczonych dla autobuséw, mogloby to zniecheci¢ niektére z nich do ubiegania sie o 6w dostep,
co mogloby prowadzi¢ do tego, ze dostep bylby zapewniony tylko osiagajacym najwyzsze dochody
takséwkom, wskutek czego cel realizowany przez omawiane zasady nie zostalby osiagniety.

8 — Zobacz podobnie wyrok P, C-6/12, EU:C:2013:525, pkt 18.
9 — Zobacz w szczegolnosci wyrok Bouygues i Bouygues Télécom/Komisja i in., C-399/10 P i C-401/10 P, EU:C:2013:175, pkt 106, 107.

10 — Zobacz wyroki: Kirsammer-Hack, C-189/91, EU:C:1993:907, pkt 17, 18; Viscido i in., od C-52/97 do C-54/97, EU:C:1998:209, pkt 14, 15;
PreussenElektra, C-379/98, EU:C:2001:160, pkt 61, 62. Zobacz takze wyrok Van Tiggele, 82/77, EU:C:1978:10, pkt 24, 25.

11 — Zobacz wyroki: Sloman Neptun, C-72/91 i C-73/91, EU:C:1993:97, pkt 21; Ecotrade, C-200/97, EU:C:1998:579, pkt 36.
12 — Zobacz podobnie opinia rzecznika generalnego P. Mengozziego w sprawie Komisja/Niderlandy, C-279/08 P, EU:C:2010:799, pkt 84.

13 — Zobacz podobnie wyrok Selex Sistemi Integrati/Komisja, C-113/07 P, EU:C:2009:191, pkt 70 i przytoczone tam orzecznictwo. Zobacz takze
wyrok Niderlandy/Komisja, T-231/06 i T-237/06, EU:T:2010:525, pkt 93.
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31. Pragne jednak podkresli¢, ze scenariusz opisany w pkt 29 powyzej stanowi scenariusz na wypadek
braku innego i moze on ulec zmianie w zaleznosci od okolicznosci, w zwigzku z czym zastosowanie
ma szereg zastrzezen. Przede wszystkim szczegdlne uregulowania Unii moga przewidywac szczegélowe
zasady dotyczace konkretnej dziedziny .

32. Ponadto, regulujac dostep do infrastruktury, panstwo musi ewidentnie wystepowac¢ jako podmiot
regulacyjny dzialajacy w dobrej wierze. Obejmuje to regulowanie w ten sam sposéb poréwnywalnych
sytuacji, tak ze konkurencja nie zostaje zaklécona'. Fakt, iz infrastruktura zostaje udostepniona
wszystkim uzytkownikom na réwnych i niedyskryminacyjnych zasadach, stanowi bowiem wskazdéwke,
ze wspomnianym uzytkownikom nie przyznano zadnej pomocy'. Natomiast jedli na przyktad panstwo
wymaga w sposdb ogdlny optaty za dostep do infrastruktury publicznej (takiej jak optata za korzystanie
z autostrady publicznej) lub do innych zasobéw nalezacych do panstwa, lecz przyznaje uznaniowo
réznym przedsiebiorstwom nieodptatny dostep, jest mozliwe, iz panstwo rezygnuje z dochoddéw
pochodzacych od tych przedsigbiorstw. Za ilustracje w tym wzgledzie moze stuzy¢é sprawa
Komisja/Niderlandy"” . Ot6z wladze niderlandzkie zgodzily si¢ na zbywalno$¢ niektérych uprawnien
do emisji tylko w odniesieniu do duzych przedsiebiorstw, jako grupy, o zainstalowanej mocy cieplnej
przewyzszajacej 20 megawatéow termicznych, a nie w odniesieniu do wszystkich emitujacych
przedsiebiorstw. Trybunal stwierdzil przede wszystkim, Ze rozréznienie nie bylo uzasadnione ze
wzgledu na przedmiot i ogdlny cel systemu zmierzajagcego do zmniejszenia zanieczyszczenia
przemystowego, a nastepnie uznal, iz owe wladze zrzekly sie zasobdw, jako ze nie dokonano zadnej
zaplaty w zamian za wspomniane uprawnienia do emisji.

33. Tak wiec jesli panstwo dziala w sposéb opisany powyzej jako podmiot regulacyjny w zakresie
udzielenia dostepu do zasobéw nalezacych do panstwa, zasadniczo zgadzam sie z Komisja i Urzedem
Nadzoru, ze jesli panstwo traktuje tak samo wszystkie zainteresowane poréwnywalne przedsiebiorstwa,
ustanawiajac kryteria udzielenia zgody z géry w przejrzysty i niedyskryminacyjny sposéb, moze ono
zgodnie z prawem postanowic¢, ze nie bedzie zwigkszalo swoich dochodéw, ktére w przeciwnym razie
by uzyskato, nie naruszajac przy tym regul dotyczacych pomocy panstwa.

34. Jesli chodzi o zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw, nic nie pozwala sadzi¢, ze
zostaly one przyjete z zamiarem innym niz promowanie ogélnego celu regulacyjnego. W zwiazku
z tym, i w $wietle powyzszych rozwazan, nie uwazam za istotne tego, ze w wielu miejscach
w Londynie cata droga — w tym szczegdlnie ruchliwe drogi — jest oznakowana jako pas przeznaczony
dla autobuséw. Chodzi tu po prostu o nieodlaczna konsekwencje sposobu, w jaki ruch jest
regulowany.

35. Wreszcie przyznaje, ze w kontekscie przyjetego przeze mnie podejscia kwestia, czy zasoby
panstwowe zostaly przeniesione, zalezy od tego, czy zapewnione zostalo réwne traktowanie. Z cala
pewno$cia zwigzek miedzy réwnym traktowaniem z jednej strony a przeniesieniem zasobéw
panstwowych z drugiej strony zdaje si¢ wynika¢ z samego charakteru omawianego zasobu, ktérym jest
mianowicie infrastruktura publiczna. W tym wzgledzie poszanowanie przez TfL zasady réwnego
traktowania stanowi zagadnienie, ktére jest blizej zwiazane raczej z kwestig, czy zasady korzystania
z pasow przeznaczonych dla autobuséw sa selektywne, niz z kwestig, czy nastapilo zrzeczenie sie

14 — W szczegdlnosci dyrektywa 97/13/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 kwietnia 1997 r. w sprawie wspolnych przepisow
ramowych dotyczacych ogélnych zezwolen i indywidualnych licencji [zezwolen] w dziedzinie ustug telekomunikacyjnych (Dz.U. L 117, s. 15)
oraz decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 128/1999/WE z dnia 14 grudnia 1998 r. dotyczaca skoordynowanego wprowadzenia we
Wspdlnocie systemu facznosci ruchomej i bezprzewodowej (UMTS) trzeciej generacji (Dz.U. 1999, L 17, s. 1) przyznaly panstwom
czlonkowskim swobode w zakresie wyboru procedury udzielania licencji na UMTS, pod warunkiem przestrzegania zasad wolnej konkurencji
i réwnego traktowania.

15 — Zobacz podobnie wyrok Bouygues i Bouygues Télécom/Komisja, T-475/04, EU:T:2007:196, pkt 110 (potwierdzony w postepowaniu
odwolawczym wyrokiem Bouygues i Bouygues Télécom/Komisja, EU:C:2009:223, w szczegélnosci pkt 98, 103).

16 — Zobacz podobnie wyrok Freistaat Sachsen i Land Sachsen-Anhalt/Komisja, T-443/08 i T-455/08, EU:T:2011:117, pkt 109 (potwierdzony
w postepowaniu odwolawczym wyrokiem Mitteldeutsche Flughafen i Flughafen Leipzig/Komisja, C-288/11 P, EU:C:2012:821).

17 — Wyrok C-279/08 P, EU:C:2011:551.
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zasobéw panstwowych. W konsekwencji zajme sie tym problemem odrebnie w pytaniu drugim, tym
bardziej ze kwestie podniesione w postepowaniu gléwnym stanowia kwestie zasadnicze, ktére
zasluguja na szczegdlna uwage, i jest szczegdlnie pozadane z punktu widzenia organéw panstwowych
i przedsiebiorstw, by Trybunal przedstawit wyjasnienia w zakresie wszystkich tych kwestii.

36. Zanim jednak to uczynig, zbadam zwolnienie z mandatéw, ktére przystuguje czarnym takséwkom.

2. Zwolnienie czarnych takséwek z mandatéw za korzystanie z paséw przeznaczonych dla autobuséw

37. Jak zostalo wspomniane powyzej, Eventech twierdzi, iz zwolnienie czarnych takséwek z mandatéw
za korzystanie z paséw przeznaczonych dla autobuséw rodzi dodatkowy ciezar po stronie wiladz
panstwowych. Logika lezaca u podstaw tego rozumowania zdaje si¢ wynika¢ z tego, ze Trybunal
orzekal czasami, iz zwolnienie z obowiazku zaplaty grzywny oznacza zrzeczenie si¢ dochodéw,
podobnie jak w przypadku korzysci podatkowych i innych korzysci.

38. Jednakze przynajmniej na poczatku zwolnienie z obowiazku zaplaty grzywien nie moze by¢ zawsze
zrébwnane z innymi sposobami, jakimi panstwo moglo zrzec sie swojego prawa do osiggniecia
dochodéw. Podniesiony przez Eventech argument, ze panstwo czlonkowskie moze by¢ uznane za
odpowiedzialne w $wietle regul dotyczacych pomocy panstwa za zrzeczenie si¢ dochodéw uzyskanych
z grzywien, wydaje sie zaklada¢é, iz panstwo jest zasadniczo zobowiazane do przyjecia przepiséw
naktadajacych grzywny.

39. Ponadto grzywny i inne kary pieniezne — w szczegdlnosci gdy chodzi o sankcje karne — sa
instrumentami, ktére naleza do sfery porzadku publicznego i ktérych celem jest jednocze$nie
odstraszanie i karanie. Natomiast podatki i oplaty stuza przede wszystkim celom budzetowym,
poniewaz gléwnym zamierzeniem kazdego systemu podatkowego jest $ciaganie dochodéw w celu
finansowania wydatkéw publicznych'. Wprawdzie zaréwno grzywny, jak i podatki ewidentnie
powoduja powstanie cigezaru finansowego po stronie tych podmiotéw, ktérych one dotycza, nie
oznacza to jednak, Ze sa one wzajemnie zastepowalne. Skoro grzywna nie moze by¢ poréwnywana
jako taka do podatku, zwolnienie z obowiazku zaplaty grzywny réwniez nie moze by¢ poréwnywane
jako takie do korzysci podatkowej.

40. Podobnie grzywna nie jest tym samym co opfata (stala lub zmienna), poniewaz oplaty sa normalnie
uiszczane w zamian za dostawe towaréw lub $§wiadczenie ustug. W tym wzgledzie, jak slusznie zauwaza
rzad polski, mandat za przekroczenie predkosci nie jest oplata za intensywniejsze niz dozwolone
wykorzystanie drogi.

41. Sprawy, w ktérych Trybunal uznal dotychczas, ze zwolnienie z obowigzku zaptaty grzywien
i innych kar pienieznych oznacza zrzeczenie si¢ zasobow, nie wymagaja wedlug mnie wyjasnien,
poniewaz owe sprawy dotycza zwyklego zmniejszenia kosztow prowadzenia dzialalnosci.

42. Zaréwno sprawa Ecotrade', jak i sprawa Piaggio™ dotyczyly tych samych uregulowan wloskich.
W sprawach tych zwolnienie z obowigzku zaplaty grzywien i innych kar pienieznych w kontekscie
szczegolnego postepowania upadtosciowego (obejmujacego szereg korzystnych srodkéw, takich jak
gwarancja panstwowa) skfonilo Trybunal do stwierdzenia, ze nie mozna bylo wykluczy¢, iz owo

18 — Obwieszczenie Komisji w sprawie stosowania regul pomocy publicznej do $rodkéw zwigzanych z bezposrednim opodatkowaniem
dziatalnosci gospodarczej (Dz.U. 1998, C 384, s. 3, pkt 26).

19 — Wyrok EU:C:1998:579, pkt 42—44.
20 — Wyrok C-295/97, EU:C:1999:313, pkt 41, 42.

8 ECLL:EU:C:2014:2239



OPINIA N. WAHLA — SPRAWA C-518/13
EVENTECH

postepowanie obejmowalo pomoc panstwa. Wspomniane grzywny i inne kary pieniezne zostaly
nalozone ze wzgledu na niezaplacenie skladek na ubezpieczenie spoteczne, w zwiazku z czym
szczeg6lne postepowanie upadlosciowe zmniejszalo ciezary normalnie spoczywajace na budzecie
przedsiebiorstwa.

43. Ponadto sprawa Komisja/Niderlandy®, na ktéra powotuje sie Eventech, rézni sie zasadniczo od
badanej sprawy. Nic nie pozwala uznaé, ze udzielone czarnym takséwkom zezwolenie na korzystanie
z paséw przeznaczonych dla autobuséw jest zbywalne lub ze mozna unikng¢ mandatéw za niezgodne
z prawem korzystanie z paséw przeznaczonych dla autobuséw. Postanowienie odsylajace dos¢ jasno
wskazuje, ze korzystanie bez zezwolenia z paséw przeznaczonych dla autobuséw stanowi
przestepstwo®. Natomiast w sprawie Komisja/Niderlandy (EU:C:2011:551), zwazywszy, ze
przedsiebiorstwa, ktérych emisje byly potencjalnie wysokie i przekroczyly obowiazujacy poziom, byly
sklonne rozwazaé¢ corocznie, czy bardziej korzystne byloby dla nich zaplacenie grzywny, czy tez
nabycie uprawnienn do emisji, grzywna w tej sprawie — podobnie jak w sprawie Ecotrade
(EU:C:1998:579) i w sprawie Piaggio (EU:C:1999:313) — réwniez miala wszystkie klasyczne cechy
kosztu prowadzenia dziatalnosci.

44. Natomiast mandat nalozony za niezgodne z prawem korzystanie z paséw przeznaczonych dla
autobuséw nie moze by¢ sprowadzony do zwyklego kosztu prowadzenia dzialalnosci (chociaz niektére
przedsiebiorstwa moga go traktowa¢ w ten sposéb). Przepisy, na podstawie ktérych mandaty sa
nakladane, maja powszechne zastosowanie, a wiec stosuja si¢ w ten sam sposéb do przedsiebiorstw
i os6b prywatnych. Ponadto mandaty sa logiczna konsekwencja dzialalnos$ci regulacyjnej zwigzanej
z dostepem do infrastruktury publicznej: jak wskazano powyzej, dzialalno$¢ regulacyjna tego rodzaju
nie jest objeta jako taka zakresem stosowania regul dotyczacych pomocy panstwa, pod warunkiem ze
wszystkie poréwnywalne przedsiebiorstwa, o ktérych mowa, sa tak samo traktowane, gdy stosowana
jest polityka regulacyjna.

45. Majac powyzsze na wzgledzie, nie moge tez zgodzi¢ sie¢ z argumentem, ze zwolnienie czarnych
taksdbwek z obowiazku zaplaty mandatu za korzystanie z paséw przeznaczonych dla autobuséw
prowadzi do przeniesienia zasobéw panstwowych.

3. Whnioski posrednie

46. Na tej podstawie proponuje, by Trybunal odpowiedzial na pytanie pierwsze, ze art. 107 ust. 1 TFUE
nalezy interpretowa w ten sposob, iz udostepnienie przez wladze panstwowe znajdujacych sie na
drodze publicznej paséw przeznaczonych dla autobuséw czarnym taksowkom w powiazaniu
z odmowa ich udostepnienia PHV, w czasie obowiazywania ograniczen w ruchu na tych pasach, nie
stanowi przeniesienia ,zasobdéw panstwowych”, pod warunkiem ze dostep jest zapewniony na
jednakowych zasadach wszystkim poréwnywalnym przedsigbiorstwom, co powinien ustali¢ sad
odsylajacy.

47. Zwazywszy na moja odpowiedZ na pytanie pierwsze, konkretna odpowiedz, jakiej nalezy udzieli¢
w sprawie zawistej przed sadem odsylajacym, bedzie zalezala od tego, czy zasady korzystania z paséw
przeznaczonych dla autobuséw sa selektywne. Na tym koncentruje sie pytanie drugie lit. a)—c).

21 — Wyrok EU:C:2011:551.

22 — TfL dodaje, ze ,mandat za niezgodne z prawem korzystanie z paséw przeznaczonych dla autobuséw w godzinach ich kursowania zostatby
nalozony za kazdym razem, gdy dany pojazd wjezdza na pas przeznaczony dla autobuséw, co mogtoby nastapi¢ wiele razy w trakcie jednego
kursu” (wyréznienie moje), to znaczy teoretycznie nieograniczona liczbe razy.
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C — Pytanie drugie lit. a)—c): selektywnos¢ zasad korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw
w kontekscie art. 107 ust. 1 TFUE

1. Uwagi wstepne

48. Jak wspomnialem w pkt 17 powyzej, w drugim pytaniu prejudycjalnym, ktére dzieli si¢ na trzy
czesci, sad odsylajacy zwraca si¢ o wyjasnienie réznych aspektéw wymogu selektywnosci w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE.

49. W pytaniu drugim lit. a) sad odsyltajacy zastanawia sie, ,jaki jest odpowiedni cel, w odniesieniu do
ktérego nalezy szuka¢ odpowiedzi na pytanie, czy czarne takséwki i [PHV] znajduja sie
w poréwnywalnej sytuacji faktycznej i prawnej”. W pytaniu drugim lit. b) Court of Appeal zastanawia
sie, czy — gdyby mozna bylo wykaza¢ dla potrzeb pytania drugiego lit. a), Ze zamierzonym celem jest
stworzenie ,bezpiecznego i efektywnego systemu transportu” — 6w cel moze uzasadnia¢ stosowanie
zasad korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw w tym znaczeniu, Ze nie moga one zosta¢
uznane za selektywne w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Wreszcie w pytaniu drugim lit. ¢) sad
odsylajacy =zastanawia sie, czy panstwa czlonkowskie musza wykaza¢ w toku postepowania
wyjasniajacego, ze przyznana korzys¢ jest zgodna z zasada proporcjonalnosci.

50. Warto zauwazy¢, ze postanowienie odsylajace odnosi sie¢ do argumentacji stron w postepowaniu
gléwnym, za$ nie przedstawia zasadniczych powodéw, ktére sklonily sad odsylajacy do zadania pytania
drugiego lit. a)—c) w sposdb, w jaki to uczynit.

51. Zwazywszy na te niejasno$¢, pytanie drugie lit. a) mozna zrozumie¢ w pierwszy — dostowny —
sposéb, ze sad odsylajacy chciatby po prostu ustali¢, jaki jest odpowiedni cel, w odniesieniu do ktérego
nalezy poréwnac czarne takséwki i PHV.

52. Jednakze gdyby taka wykladnia byla poprawna, bytoby zaskakujace, ze w pytaniu drugim lit. b) sam
sad odsylajacy stwierdza, iz celem moze by¢ stworzenie bezpiecznego i efektywnego systemu
transportu. Ponadto zgodnie z art. 267 TFUE do sadéw krajowych nalezy przedstawienie przepiséw
krajowych majacych zastosowanie i ustalenie w tym kontekscie celu realizowanego przez te przepisy.
Do Trybunalu nie nalezy sugerowanie mozliwych celéw, ktére moga prowadzi¢ do uznania, ze dany
$rodek krajowy nie jest selektywny®.

53. Dlatego tez pytanie drugie lit. a) mozna zrozumie¢ w drugi — pozostawiajacy by¢ moze wiecej
miejsca na interpretacje — sposob, ze sad odsylajacy pragnie w rzeczywistosci ustalié, czy selektywnos¢
nalezy ocenia¢ wylacznie na podstawie rynku, na ktérym konkuruja ze sobg jednocze$nie czarne
takséwki i PHV (to znaczy rynku wczesniej zaméwionych kurséw), czy tez ocena ta powinna
obejmowac rynek ,poszukiwania klientéw”. Jest to prawdopodobnie rozstrzygajaca kwestia w niniejszej
sprawie, w zwiazku z czym odpowiem na pytanie drugie lit. a), majac na wzgledzie takie wtasnie
rozumienie.

54. Wydaje mi sie, ze w pytaniu drugim lit. b) i c), ktére wydaja sie powigzane w ten sam sposéb co
lit. a) i b) pytania drugiego, sad odsylajacy pragnie ustali¢, czy wzgledy bezpieczenstwa i efektywnosci
moga tlumaczyé, dlaczego jedynie czarne takséwki, a nie PHV moga korzysta¢é z paséw
przeznaczonych dla autobuséw w pewnych godzinach (takich jak godziny szczytu czy ,najwiekszego
natezenia”), a jesli tak jest, to czy s$rodki przyjete w tym celu musza by¢ zgodne z zasada
proporcjonalnosci.

55. Postaram si¢ udzieli¢ spdjnej odpowiedzi, majac na uwadze powyzsze rozwazania oraz analizujac
kolejno kazda z kwestii podniesionych przez sad odsytajacy.

23 — Zobacz analogicznie postanowienie Bertazzi i in., C-393/11, EU:C:2013:143, pkt 54; a takze, podobnie, wyrok P, EU:C:2013:525, pkt 20, 21.
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2. Ocena

a) Rynek wlasciwy/rynki wlasciwe dla potrzeb poréwnania czarnych takséwek i PHV

56. W drodze wyjatku od normalnej sytuacji istniejacej na gruncie systemu transport i ruchu,
obowigzujacego na obszarze Wielkiego Londynu, zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla
autobusow pozwalaja czarnym takséwkom, ale juz nie PHV, na korzystanie z paséw przeznaczonych
dla autobuséw w okreslonych godzinach dnia.

57. W tym wzgledzie zgodnie z utrwalonym orzecznictwem $rodek krajowy jest selektywny, jesli
w ramach danego systemu prawnego (zwanego réwniez ,ramami odniesienia”) éw $rodek moze
sprzyja¢ niektérym przedsiebiorstwom lub produkcji niektérych towardw w poréwnaniu z innymi
przedsiebiorstwami, ktére znajdujg sie w porownywalnej sytuacji faktycznej i prawnej w swietle celu
przyswiecajgcego wspomnianemu srodkowi* .

58. Tak wiec w zaleznosci od tego, czy czarne takséwki i PHV znajduja sie w sytuacji porownywalnej,
zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw moga prowadzi¢ do selektywnego
traktowania®. Jednym ze sposobéw ustalenia tego jest ocena, czy PHV i czarne takséwki sa wzajemnie
zastepowalne. To z kolei wymaga ustalenia, na jakim rynku wlasciwym/jakich rynkach wiasciwych
nalezy oprze¢ poréwnanie.

59. Czarne takséwki i PHV konkuruja miedzy soba na rynku wcze$niej zamdéwionych kurséw
i bezsporne jest, ze zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw wywieraja wplyw na
konkurencje na tym rynku. Gdyby 6w rynek byl jedynym wlasciwym, bylyby one ewidentnie
poréwnywalne, w zwiazku z czym zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw bylyby

selektywne.

60. Jednakze nie mozna wyodrebni¢ po prostu czeSci modelu handlowego przedsiebiorstwa,
a nastepnie ograniczy¢ poréwnania z innym przedsiebiorstwem do wyodrebnionego w ten sposéb
segmentu. Z pewnos$cia odnosi si¢ to réwniez do dzialalnosci polegajacej na $wiadczeniu uslug
takséwkowych, ktérej pewne szczegdlne cechy sa tego rodzaju, ze nie jest uzasadnione ograniczenie
oceny poréwnywalnego charakteru tylko do rynku wcze$niej zaméwionych kurséw.

61. Krotko moéwiac, takséwki $wiadcza ustuge, ktéra uzupelnia istniejace metody transportu
publicznego i ktéra pod pewnymi wzgledami moze by¢ poréwnana do uslugi powszechnej. W okresie,
gdy metody komunikowania si¢ byly mniej rozwiniete, mozliwo$¢ zlapania takséwki na ulicy lub na
postoju taksdwek stanowila istotna alternatywe dla innych dostepnych metod transportu. Z tego
powodu czarne takséwki dysponuja tradycyjnie monopolem w zakresie ,poszukiwania klientéw”
i z tego samego powodu takséwki w wielu europejskich miastach maja podobne przywileje, w tym
prawo do korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw.

62. Ponadto, jak wskazalem w pkt 19 powyzej, w $wietle przedstawionych dowodéw zaledwie 8%
kurséw wykonywanych czarnymi takséwkami zostalo wcze$niej zamdwionych. Dlatego tez nie
uwazam, ze rynek wczesniej zamdéwionych kurséw jest jedynym znaczacym rynkiem, na ktérym
dzialaja czarne takséwki*. W tym wzgledzie, chociaz nie jest to dla mnie ewidentne, nie umknat mojej

24 — Wyrok Adria-Wien Pipeline i Wietersdorfer & Peggauer Zementwerke, C-143/99, EU:C:2001:598, pkt 41. Zobacz takze wyroki:
Portugalia/Komisja, C-88/03, EU:C:2006:511, pkt 54; Komisja i Hiszpania/Government of Gibraltar i Zjednoczone Krélestwo, EU:C:2011:732,
pkt 75.

25 — Nalezy mie¢ na uwadze okoliczno$¢, ze orzecznictwo przytoczone w pkt 57 powyzej odnosi si¢ tylko do ,pordwnywalnej sytuacji faktycznej
i prawnej” (wyréznienie moje), a nie do podobnej sytuacji faktycznej i prawnej, a juz na pewno nie do identycznej sytuacji.

26 — Abstrahujac od dyskusji na temat prawdziwosci tej wartosci, w $wietle ciaglej ewolucji technologicznej czas pokaze, czy smartfony (oraz
rézne aplikacje telefoniczne stworzone przez operatoréw czarnych takséwek i PHV) beda mogly zmieni¢ definitywnie te strukture rynku.
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uwadze fakt, iz High Court stwierdzil w swym wyroku, ze ,jest w oczywisty sposéb niemozliwe
przyjecie przepiséw stanowiacych, ze [...] czarne takséwki nie moga korzysta¢ z paséw
przeznaczonych dla autobuséw, gdy przewoza pasazera, ktory zamoéwil wczeéniej kurs””.Z tego
wzgledu ograniczenie oceny do samego tylko rynku wczeéniej zaméwionych kurséw nie wydaje sie
uzasadnione.

63. Na tym etapie nalezy wiec zbada¢ pytanie drugie lit. b), a zatem réwniez pytanie drugie lit. c),
mianowicie kwestie, czy zwazywszy na wzgledy bezpieczenstwa i efektywnosci, czarne takséwki nie sa
poréwnywalne z PHV na tych potaczonych rynkach i czy w zwigzku z tym zezwolenie jedynie czarnym
takséwkom, ale juz nie PHV, na korzystanie z paséw przeznaczonych dla autobuséw w okreslonych
godzinach jest uzasadnione. Zajme sie teraz ta kwestia.

b) Czy czarne takséwki i PHV sa poréwnywalne w $wietle celu, jakim jest stworzenie bezpiecznego
i efektywnego systemu transportu?

64. Z powyzszego rozumowania wynika, ze rynkami wtlasciwymi, ktére nalezy uwzgledni¢ przy
poréwnaniu czarnych takséwek z PHYV, sa rynek ,poszukiwania klientéw” oraz rynek wcze$niej
zaméwionych kurséw.

65. Zasadniczo przedstawiono cztery gléwne powody, z jakich czarne takséwki i PHV nie sa
poréwnywalne na tych polaczonych rynkach.

66. Po pierwsze, w przeciwienstwie do PHV, na czarnych takséwkach spoczywaja pewne obowiazki,
miedzy innymi w stosunku do klientéw, ktérzy zlapali je na ulicy lub na postoju (,przymusowosc”).
Tymi klientami moga by¢ na przyktad osoby niepelnosprawne, dla ktérych czarne takséwki musza by¢
wiec dostepne.

67. Po drugie, czarne takséwki musza spelni¢ pewne standardy (,przestanki zdatnosci”), takie jak
ksztalt i wielko$¢ pojazdu, jak réwniez znak ,taxi” (obecnie jedynie dwa modele spelniaja przestanki
zdatnosci), tak aby byly lepiej widoczne dla klientéw zatrzymujacych je na ulicy.

68. Po trzecie, czarne takséwki podlegaja surowym regulacjom taryfowym*.

69. Wreszcie, aby zosta¢ kierowca czarnej takséwki, wymagania w zakresie udzielenia zezwolenia sa
zasadniczo surowsze niz w przypadku kierowcéw PHV i obejmuja szczegélowy egzamin z topografii
Wielkiego Londynu, zwany ,testem na wiedze”.

70. Majac na wzgledzie te czynniki, uwazam wprawdzie, ze czarne takséwki sa poréwnywalne z PHV
na rynku wcze$niej zaméwionych kurséw, jednak nie sq one poréwnywalne we wszystkich aspektach.
Moge wiec zasadniczo zgodzi¢ sie, ze na polaczonych rynkach wtasciwych cel polegajacy na
stworzeniu bezpiecznego i efektywnego systemu transportu moze oznaczal, iz czarne takséwki nie sa
poréwnywalne z PHV.

71. Jednakze nie ulega watpliwosci, ze czarne takséwki dzialaja na rynku, ktéry obejmuje PHV,
w zwigzku z czym moga one korzysta¢ ze swej przewagi konkurencyjnej nad PHV w obrebie
segmentu wczesniej zamoéwionych kurséw. Majac to na uwadze, i jak zdaje sie¢ sugerowaé sad
odsylajacy w pytaniu drugim lit. c), chociaz stworzenie bezpiecznego i efektywnego systemu transportu
moze wymaga¢ wyrdznienia pewnych grup przedsiebiorstw, istnieja réwniez granice w zakresie tego, co

27 — Zobacz pkt 60 ppkt (ii) wyroku High Court, o ktérym mowa w przypisie 5 powyzej.

28 — Zgodnie z dokumentem nr 347 Law Commission (komisji prawnej), zatytulowanym ,Uslugi $wiadczone przez takséwki i pojazdy
przeznaczone do najmu z kierowca”, maj 2014, pkt 9.21, dostepnym na stronie http://www.lawcom.gov.uk, jesli chodzi o taryfy, wczesniej
zamoéwione kursy sa regulowane na tej samej podstawie co kursy wykonywane przez takséwki ,poszukujace klientow”.
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moze zosta¢ uzasadnione ze wzgledu na ten cel. Nie sadze, ze cel utrzymania bezpiecznego
i efektywnego system transportu wymaga, by zaklécenie konkurencji wynikajace z zasad korzystania
z paséw przeznaczonych dla autobuséw na rynku wczesniej zaméwionych kurséw bylo
nieograniczone.

72. Chcialbym przypomnie¢ w tym wzgledzie, ze to wlasnie panstwo, ktére przyjmuje dany srodek,
okresla jego cele. Do panstwa nalezy wiec wykazanie, ze pewne grupy przedsiebiorstw, ktére — jak
wydawaloby sie — sa poréwnywalne, nie sa w rzeczywisto$ci poréwnywalne w ramach szczegdlnego
systemu w $wietle celéw tego $rodka®. Whrew stanowisku zajetemu przez rzad polski uwazam, ze gdy
panstwo to czyni, musi ono rdéwniez wykaza¢, ze rdéznica w traktowaniu wynikajaca z celu
realizowanego przez $rodek jest zgodna z zasada proporcjonalnosci, poniewaz nie wykracza poza to,
co jest niezbedne do osiagniecia tego celu, za§ 6w cel nie moze zosta¢ osiagniety za pomoca mniej
dotkliwych $rodkéw™. Jedynie szczegétowa kontrola przeprowadzona w tym wzgledzie przez sady
krajowe wystarczy, by zapobiec arbitralnoéci oraz by zapewni¢, ze panstwo bedzie mialo na wzgledzie
spoczywajacy na nim ciezar dowodu w zakresie wykazania, ze owe wymogi sa spetnione.

73. Tak wiec chociaz moge zgodzi¢ sie, ze w zasadzie mozna wprowadzi¢ rozréznienie na czarne
taksowki i PHV na podstawie wzgledow efektywnosci i bezpieczenstwa w zgodzie z zasada
proporcjonalnosci, to konieczne jest tez dokonanie szczegdlnej oceny, czy kwestionowane zasady
korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw sa odpowiednie, by osiagna¢ éw cel, i czy nie
wykraczaja one poza to, co jest niezbedne do jego osiagniecia. Rozstrzygniecie tej kwestii nalezy
jednak do sadu odsylajacego.

3. Whnioski posrednie

74. Majac powyzsze na wzgledzie, proponuje, by Trybunal odpowiedzial facznie na pytanie drugie
lit. a)-c) w ten sposdéb, ze w okolicznosciach rozpatrywanej sprawy udostepnienie przez wladze
panstwowe znajdujacych sie na drodze publicznej paséw przeznaczonych dla autobuséw czarnym
takséwkom w powiazaniu z odmowa ich udostepnienia PHV, w czasie obowigzywania ograniczen
w ruchu na tych pasach, nie oznacza ,sprzyjania niektérym przedsiebiorstwom” w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE, pod warunkiem ze owe wladze wykaza, po pierwsze, ze czarne takséwki oraz PHV nie sg
poréwnywalne pod wzgledem sytuacji faktycznej i prawnej, zwazywszy na obiektywne wzgledy
dotyczace bezpieczenstwa i efektywnosci systemu transportu, a po drugie, ze taki S$rodek jest
odpowiedni do osiagniecia tego celu i nie wykracza poza to, co jest niezbedne do jego osiagniecia. Do
sadu krajowego nalezy zbadanie, czy tak jest w tym wypadku.

75. Zaproponowana przeze mnie odpowiedz na pytanie drugie w $wietle pytania pierwszego ma ten
skutek, ze jesli TfL moze wykaza¢, iz czarne takséwki i PHV nie sa poréwnywalne pod wzgledem
sytuacji faktycznej i prawnej w kontekscie wzgledéw bezpieczenstwa i efektywnosci, to w tych
okoliczno$ciach nie mozna uznaé, ze zezwolenie czarnym takséwkom na korzystanie z paséw
przeznaczonych dla autobuséw w okreslonych godzinach dnia powoduje przeniesienie zasobéw
panstwowych.

76. Jesli tak jest, nie moze by¢ mowy o ,pomocy” w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, poniewaz
wymogi przewidziane w tym przepisie sa kumulatywne®. Bez wzgledu na powyzsze przedstawie
jednak ponizej moje stanowisko w przedmiocie pytania trzeciego, ktére wedlug mnie réwniez dotyczy
zasadniczej kwestii.

29 — Zobacz analogicznie wyrok Komisja i Hiszpania/Government of Gibraltar i Zjednoczone Krélestwo, EU:C:2011:732, pkt 146 i przytoczone
tam orzecznictwo.

30 — Zobacz analogicznie wyrok Paint Graphos i in., od C-78/08 do C-80/08, EU:C:2011:550, pkt 75.
31 — Zobacz w szczegélnosci wyrok Vent De Colére i in., EU:C:2013:851, pkt 15.
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D — Pytanie trzecie: wplyw na wymiane handlowg miedzy paristwami cztonkowskimi

77. Wreszcie Court of Appeal zastanawia sig, czy zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla
autobuséw moga wywrze¢ wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

78. Jesdli czarne takséwki i PHV wmie sg poréwnywalne w konteksicie wzgledéw bezpieczenstwa
i efektywnosci, pytanie trzecie staje sie raczej bezsensowne. W praktyce nie istnieje ograniczenie liczby
czarnych takséwek w Londynie*, za$ kazdy obywatel Unii moze zlozy¢ wniosek o udzielenie licencji na
prowadzenie czarnej takséwki w charakterze kierowcy. Zwazywszy na to, mozna by zastanawial sie,
w jaki sposéb lokalny $rodek tego rodzaju moze jeszcze wplywa¢ na wymiane handlowa miedzy
panstwami cztonkowskimi.

79. Tak wiec zalozenie, na ktérym opieram moja odpowiedz, jest takie, ze czarne takséwki i PHV sg
poréwnywalne pod wszystkimi wzgledami, w zwiazku z czym zasady korzystania z paséw
przeznaczonych dla autobuséw zapewniaja selektywna korzy$¢ czarnym takséwkom skutkujaca
przeniesieniem zasob6éw panstwowych, co moze prowadzi¢ do zakldcenia konkurencji.

80. W przeciwienstwie do Eventechu, Komisji i Urzedu Nadzoru, nie uwazam, by wyrok Altmark
Trans i Regierungspriasidium Magdeburg® zatatwial sprawe. Wprawdzie Trybunal uznat w tym
wyroku miedzy innymi, ze wymég dotyczacy wplywu na wymiane handlowa miedzy panstwami
czlonkowskimi nie zalezy od lokalnego Ilub regionalnego charakteru $wiadczonych uslug
przewozowych lub od znaczenia danej dziedziny dziatalno$ci®* (stanowisko, ktére zostato potwierdzone
w pozniejszym orzecznictwie) *, nalezy jednak zwrdcié tu uwage na dwa istotne elementy.

81. Po pierwsze, w sprawie Altmark korzys¢ zostala przyznana jednemu przedsiebiorstwu
w odniesieniu do pojedynczej umowy koncesji w zakresie przewozéw autobusowych i miala posta¢
subwencji publicznej. Naturalnie owa koncesja wzmocnila zatem pozycje korzystajacego z niej
przedsiebiorstwa w poréwnaniu z przedsiebiorstwami z innych panstw czlonkowskich, ktére mogly
by¢ zainteresowane $wiadczeniem podobnej ustugi w okolicy *. Natomiast w niniejszej sprawie korzy$¢
wynikajgca z zasad korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw, ktéra nie ma formy subwencji,
nie zostala przyznana jednemu przedsigbiorstwu transportowemu lub bardzo ograniczonej liczbie
takich przedsiebiorstw. Jak wynika z postanowienia odsylajacego, nie ma przeszkody, by obywatele
ktéregokolwiek panstwa czlonkowskiego posiadali lub prowadzili czarng takséwke, jesli chca skorzysta¢
z zasad korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw.

82. Po drugie, wprawdzie w wyroku Altmark Trybunal podkreslit w ogdlny sposéb, ze prég potrzebny,
by wymég dotyczacy wplywu na wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi zostal
spelniony, jest niski, nie stwierdzil on jednak nigdzie, iz éw wymoég zostal faktycznie spelniony
w odniesieniu do korzysci przyznanej podmiotowi $wiadczacemu uslugi przewozu autobusowego,

32 — Zobacz sekcja 16 Transport Act 1985 (ustawy o transporcie z 1985 r.) oraz dokument nr 347 Law Commission zatytulowany ,Uslugi
$wiadczone przez takséwki i pojazdy przeznaczone do najmu z kierowcg”, maj 2014, pkt 11.1, dostepny na stronie
http://www.lawcom.gov.uk.

33 — Wyrok C-280/00, EU:C:2003:415 (zwany dalej ,wyrokiem Altmark”).
34 — Ibidem, pkt 77, 82.
35 — Zobacz w szczegdlnosci wyrok Comitato ,Venezia vuole vivere” i in./Komisja, C-71/09 P, C-73/09 P i C-76/09 P, EU:C:2011:368, pkt 135.

36 — Zobacz podobnie wyrok ACEA/Komisja, T-297/02, EU:T:2009:189, pkt 91; sprawa SA.34056 (2012/N) — Zjednoczone Krélestwo, Kolejka
liniowa w Londynie, decyzja z dnia 27 czerwca 2012 r. dostepna na stronie http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/
244896/244896_1341324_89_1.pdf, pkt 43—46 (streszczenie opublikowane w Dz.U. 2012 C 220, s. 6).
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o ktérym mowa w tej sprawie”. Trybunal poprzestat jedynie na stwierdzeniu, ze nie mozna wykluczy¢
tej mozliwosci. Dotyczy to rdéwniez poézniejszego orzecznictwa odnoszacego sie do lokalnej
dziatalnosci®. Nie bez powodu Trybunal, uzywajac typowego jezyka w sprawach tego rodzaju,
postepuje zwykle w ostrozny sposéb*.

83. Ponadto przy badaniu wymogu dotyczacego wplywu na handel miedzy panstwami cztonkowskimi
nalezy dokona¢ rozréznienia miedzy towarami i uslugami, poniewaz towary ze wzgledu na swoj
charakter bardziej nadaja si¢ do eksportu, zas przedsiebiorstwa w innych panstwach czlonkowskich
stoja w obliczu ryzyka, ze beda mialy mniejsza mozliwos¢ eksportu swych produktéw na rynek panstwa
cztonkowskiego, ktére przyznaje pomoc®. Natomiast ustugi stanowia bardziej ztozone zagadnienie,
w szczeg6lnosci gdy chodzi o ustugi przewozu. Jesli dana usluga ma jakikolwiek potencjal
transgraniczny, woéwczas mozna zalozy¢, ze ma miejsce wplyw na wymiane handlowa miedzy
paristwami czlonkowskimi*. W przypadku ustug lokalnych taki potencjal transgraniczny nie zawsze
istnieje, w zwigzku z czym nie ma mowy o skutku transgranicznym. Lokalne uslugi przewozu
takséwkowego sa tylko jednym z przyklad6éw, gdzie potencjal transgraniczny nie jest oczywisty **.

84. Jednakze w postepowaniu gléwnym bezsporny jest fakt, iz zasady korzystania z paséw
przeznaczonych dla autobuséw zapewniaja korzy$¢ czarnym takséwkom. Zgodnie z orzecznictwem
domniemywa sie, ze taka korzy$¢ moze wywrze¢ wplyw na wymiane handlowa miedzy paristwami
cztonkowskimi®. Chociaz jest zupelnie niejasne, w jaki sposéb zasady korzystania z pasow
przeznaczonych dla autobuséw moga wywiera¢ wplyw na majace siedzibe w innych panstwach
czlonkowskich przedsigbiorstwa $wiadczace podobna usltuge, réznice wskazane powyzej moga nie by¢
wystarczajace, by uzasadni¢ wniosek odmienny od wniosku zaprezentowanego w wyroku Altmark
(EU:C:2003:415), zgodnie z ktérym nawet lokalne korzysci moga wplywa¢ na wymiane handlowa
miedzy panstwami czlonkowskimi. Od czasu wyroku Altmark (EU:C:2003:415) nie mozna wykluczy¢
przynajmniej potencjalnego wplywu na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

85. W $wietle powyzszego gdyby Trybunal uznal, zZe zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla
autobuséw mogg wywiera¢ wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi, musze
podkresli¢, iz w takim przypadku wydaje sig, ze nie istnieje prég zbyt niski, aby zostal spelniony
wymog dotyczacy wplywu na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi. W praktyce
oznaczaloby to odejscie od dommniemania wplywu na wymiane handlowa miedzy panstwami
cztonkowskimi, ktére jest wzruszalne, na co wskazuje praktyka Komisji*, na rzecz niewzruszalnego
domniemania. Wprawdzie niewzruszalne domniemanie ma te przewage, Ze niesie ze soba pewnos¢
prawa, jednak ma ono tu rowniez niewatpliwie swe wady.

37 — Zobacz wyrok Altmark (EU:C:2003:415, pkt 77), w ktérym Trybunal stwierdzit po prostu, ze ,nie mozna wykluczy¢ w zadnym razie, iz
subwencja publiczna przyznana przedsiebiorstwu, ktére $wiadczy jedynie uslugi transportu lokalnego lub regionalnego, a nie $wiadczy ustug
transportowych poza panstwem pochodzenia, moze mie¢ jednak wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi”
(wyréznienie moje).

38 — Zobacz w szczegolnosci wyrok Comitato ,Venezia vuole vivere” i in./Komisja, EU:C:2011:368, pkt 135.

39 — Zobacz podobnie opinia rzecznika generalnego S. Albera w sprawie Hiszpania/Komisja, C-409/00, EU:C:2002:475, pkt 116.

40 — Zobacz w szczegdlnosci wyrok Belgia/Komisja, C-75/97, EU:C:1999:311, pkt 47 i przytoczone tam orzecznictwo.

41 — Zobacz w szczegélnosci wyrok Xunta de Galicia, C-71/04, EU:C:2005:493, pkt 47, 48, dotyczacy systemu pomocy na budowe i przebudowe
statkéw, przyznanej stoczniom w Galicji, ktérych klienci pochodzili z kraju i z zagranicy.

42 — Zobacz w tym wzgledzie: opinia rzecznika generalnego F.G. Jacobsa w sprawie GEMO, C-126/01, EU:C:2002:273, pkt 145; odpowiedz
udzielona przez komisarza N. Kinnocka na pytanie na pismie E-3484/96 (Dz.U. 1996, C 186, s. 96); sprawa N 733/2000 — Wlochy (Liguria),
Dzialanie regionalne na rzecz polepszenia publicznej ustugi przewozu takséwkowego, decyzja z dnia 25 kwietnia 2001 r. dostepna na stronie
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/134182/134182_1154208_1_2.pdf (streszczenie opublikowane w Dz.U. 2004, C 67, s. 11).
Jednakze wszystkie te dokumenty sg wczesniejsze od wyroku Altmark, EU:C:2003:415.

43 — Zobacz wyrok Altmark, EU:C:2003:415, pkt 78 i przytoczone tam orzecznictwo. Zobacz takze wyrok Philip Morris Holland/Komisja, 730/79,
EU:C:1980:209, pkt 11.

44 — Zobacz w szczegélnoéci: sprawa N 258/2000 — Niemcy, Basen w Dorsten, decyzja z dnia 21 grudnia 2000 r. dostepna na stronie
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/137009/137009_1153410_12_2.pdf (streszczenie opublikowane w Dz.U. 2001, C 172, s. 16);
sprawa SA.36581 (2013/NN) — Grecja, Budowa muzeum archeologicznego w Mesarze na Krecie, decyzja z dnia 6 listopada 2013 r. dostepna
na stronie http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/250254/250254_1484489_76_2.pdf (streszczenie opublikowane w Dz.U. 2013,
C 353, s. 4).
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86. Tak wiec nie bez powodu Urzad Nadzoru zasugerowal, iz Trybunal powinien rozwazy¢ swoje
stanowisko w kwestii wymogu dotyczacego wplywu na wymiane handlowa miedzy panstwami
czlonkowskimi, poniewaz zdaniem tego Urzedu éw wymdg jest interpretowany tak szeroko, ze prawie
zaden $rodek nie moze tego unikna¢. Zdaniem Urzedu Nadzoru rozstrzygajaca powinna by¢ kwestia,
czy przedsigbiorstwa majace siedzibe w innych panstwach czlonkowskich maja mniejsze szanse na
$wiadczenie swych ustug na rynku panstwa czlonkowskiego, w ktérym korzy$¢ zostaje przyznana.

87. Jednakze uwazam, Ze na tym etapie pochopne byloby rozwazanie odejscia od tego utrwalonego od
ponad 30 lat orzecznictwa poprzez ograniczenie wymogu dotyczacego wplywu na wymiane handlowa
miedzy panstwami czlonkowskimi w sposéb zasugerowany przez Urzad Nadzoru. Tylko gdyby éw
wymoég mial przej$¢ od zwyklego domniemania do domniemania niewzruszalnego, warto byloby
rozwazy¢ te koncepcje. Nie ulega watpliwosci, ze zalezy to calkowicie od sposobu, w jaki Trybunal
odpowie na pytanie trzecie.

88. Oczywiscie Trybunal moze po prostu postanowi¢ utrzymac status quo, poslugujac sie w swej
odpowiedzi wyprobowana juz na wczes$niej i zredagowana w ostrozny sposéb formula, zgodnie z ktéra
nie jest niemozliwe, aby zasady korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw, pomimo lokalnego
charakteru tychze zasad, mogly wplywa¢ na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.
Ponadto byloby to zgodne z praktyka Trybunalu polegajaca na pozostawieniu sadowi odsylajacemu
podjecia ostatecznego rozstrzygniecia co do tego, czy w okolicznosciach postepowania gtéwnego ma
miejsce wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi, z nalezytym uwzglednieniem
wyjasnien udzielonych przez Trybunal®. W tym wzgledzie sad odsylajacy méglby ewidentnie
uwzgledni¢ te okolicznosci, o ktérych mowa w pkt 81-83 powyzej, w szczegdlnosci te, ktére
odrézniaja niniejsza sprawe od wyroku Altmark (EU:C:2003:415).

89. Zwazywszy na zaproponowana przeze mnie odpowiedZz na pytanie pierwsze i na pytanie drugie
lit. a)—c), sugeruje Trybunalowi udzielenie takiej wlasnie odpowiedzi na pytanie trzecie, w wypadku
gdyby pozostale wymogi dotyczace stwierdzenia ,pomocy” w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE zostaly
uznane za spelnione.

IV — Wnioski

90. Majac powyzsze na wzgledzie, proponuje, aby Trybunal udzielil nastepujacej odpowiedzi na pytania
przedlozone przez Court of Appeal (England & Wales) (Zjednoczone Krélestwo):

Artykut 107 ust. 1 TFUE nalezy interpretowaé w ten sposdb, ze udostepnienie przez wladze panstwa
czlonkowskiego znajdujacych si¢ na drodze publicznej paséw przeznaczonych dla autobuséw
takséwkom w powiazaniu z odmowa ich udostepnienia prywatnym pojazdom przeznaczonym do
najmu z kierowca w czasie obowiazywania ograniczenn w ruchu na tych pasach:

— nie stanowi przeniesienia ,zasobéw panstwowych”, pod warunkiem ze dostep jest zapewniony na
jednakowych zasadach wszystkim poréwnywalnym przedsiebiorstwom, oraz

— nie oznacza ,sprzyjania niektérym przedsiebiorstwom”, pod warunkiem ze owe wladze wykaza, po
pierwsze, ze te takséwki oraz prywatne pojazdy przeznaczone do najmu z kierowca nie sa
poréwnywalne pod wzgledem sytuacji faktycznej i prawnej, zwazywszy na obiektywne wzgledy
dotyczace bezpieczenstwa i efektywnosci systemu transportu, a po drugie, ze taki $rodek jest
odpowiedni do osiggniecia tego celu i nie wykracza poza to, co jest niezbedne do jego osiagniecia.

45 — Zobacz wyrok Fallimento Traghetti del Mediterraneo, C-140/09, EU:C:2010:335, pkt 51.
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Do sadu krajowego nalezy ustalenie, czy sytuacja taka ma miejsce w okoliczno$ciach postepowania
gltéwnego. Jesli tak nie jest, sam fakt, iz prawo do korzystania z paséw przeznaczonych dla autobuséw
zostaje przyznane w kontekscie lokalnych zasad organizacji ruchu, nie wyklucza sam w sobie
mozliwosci wywarcia wplywu na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi, co réwniez
powinien ustali¢ sad odsytajacy.
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