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(Ogloszenia)

POSTEPOWANIA ZWIAZANE Z REALIZACJA POLITYKI KONKURENCJI

KOMISJA EUROPEJSKA

POMOC PANSTWA - POLSKA

Pomoc pafistwa SA.35356 (2014/C) (ex 2013/NN i ex 2012/N) — Myto wirtualne jako rekompensata
na rzecz sp6tki Autostrada Wielkopolska S.A. — autostrada A2

Zaproszenie do zglaszania uwag zgodnie z art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
(2014/C 328/06)

Pismem z dnia 25 czerwca 2014 r., zamieszczonym w autentycznej wersji jezykowej na stronach nastepujacych po
niniejszym streszczeniu, Komisja powiadomila Polske o swojej decyzji w sprawie wszczecia postgpowania okre§lonego
w art. 108 ust. 2 TFUE dotyczacego wyzej wspomnianego $rodka pomocy.

Zainteresowane strony mogg zglasza¢ uwagi na temat $rodka, w odniesieniu do ktérego Komisja wszczyna postepowa-
nie, w ciggu jednego miesiaca od daty publikacji niniejszego streszczenia i nastgpujgcego po nim pisma na nastepujacy
adres lub numer faksu:

European Commission
Directorate-General for Competition
State aid Greffe

Biuro: MADO 12/059

1049 Bruxelles/Brussels
BELGIQUE/BELGIE

Faks +32 22961242

Otrzymane uwagi zostang przekazane wladzom polskim. Zainteresowane strony zglaszajace uwagi moga wystapic
z odpowiednio uzasadnionym pisemnym wnioskiem o objecie ich tozsamosci klauzulg poufnosci.

OPIS SRODKA

1)  Srodek polega na rekompensacie finansowej na rzecz spotki Autostrada Wielkopolska S.A. (zwanej dalej: ,LAW
S.A.”), posiadajacej koncesje obejmujaca odcinek polskiej autostrady A2 miedzy Nowym Tomyslem i Koninem, za
zwolnienie pojazdéw cigzarowych (') z obowigzku uiszczania oplat za przejazd autostradg w okresie od dnia
1 wrzesnia 2005 r. do dnia 30 czerwca 2011 r.

2) W 2005 r. do polskiej ustawy o autostradach platnych wprowadzono zmiang majaca na celu wyeliminowanie
podwdjnej oplaty uiszczanej przez pojazdy cigzarowe, posiadajace wazng winiete uprawniajaca do korzystania
z drég krajowych w Polsce, za korzystanie z tego samego odcinka drogi (%) (zwang dalej ,nowelizacjg”). Zmiana ta
stanowila transpozycje dyrektywy 1999/62/WE (°) do prawa krajowego. Zgodnie z nowelizacja dochdd utracony
na skutek zmiany prawa mial by¢ zwracany na rzecz podmiotéw zarzadzajacych autostradami z Krajowego Fun-
duszu Drogowego (zwanego dalej ,KFD").

() ,Pojazd cigzarowy” oznacza pojazd o masie powyzej 3,5 tony.

(%) Ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. o zmianie ustawy o autostradach platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym oraz ustawy o tran-
sporcie drogowym (Dz.U. 155, poz. 1297).

(*) Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie nie-
ktorych typéw infrastruktury przez pojazdy cigzarowe (Dz.U. L 187 z 20.7.1999, s. 42), ze zmianami.
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3)  Szczegdly dzialania mechanizmu rekompensaty okreslono w zalgczniku nr 6 do uméw koncesyjnych, podpisa-
nym w dniu 14 pazdziernika 2005 r. W wyniku zmian przepiséw pojazdy cigzarowe, tj. pojazdy o masie prze-
kraczajacej 3,5 tony, zostaly zwolnione z oplat za korzystanie z autostrady A2. W zamian spotka AW S.A.
zaczela otrzymywacd co miesige rekompensate z tytutu utraty dochodu, obliczana na podstawie myta wirtualnego.

4)  Mechanizm rekompensaty zostal ustanowiony przy zalozeniu, Ze sytuacja finansowa koncesjonariusza nie
powinna ulec zmianie. Oznacza to, ze jego sytuacja finansowa nie powinna ani poprawil sig, ani pogorszy¢
w poréwnaniu z sytuacjg sprzed zmiany przepisdw. Uzgodniono, ze cel ten zostanie osiggniety, jezeli wewngtrzna
stopa zwrotu (') (zwana dalej ,IRR”) z inwestycji AW S.A. w autostrade A2 pozostanie na tym samym poziomie,
na jakim znajdowalaby si¢, gdyby nie zmieniono przepiséw.

5)  Obliczenie rekompensaty dla koncesjonariusza odbylo si¢ w drodze dwuetapowej procedury opartej na modelach
finansowych (modelach bankowych, zwanych dalej ,MB") opracowanych przez niezaleznego eksperta. MB wyka-
zaly przewidywany przeplyw pienigzny (tj. przewidywane koszty, ktére ma pokry¢ koncesjonariusz, oraz przewi-
dywane przychody z oplat za przejazd) i umozliwily obliczenie IRR z inwestycji oraz odpowiedniego poziomu
myta wirtualnego.

6)  Polska uwaza jednak, ze AW S.A. zawyzyla stope zwrotu w modelu bankowym poprzez wykorzystanie studium
dotyczacego ruchu i przychodéw z 1999 r., zamiast bardziej aktualnego studium z czerwca 2004 r. Zdaniem Pol-
ski doprowadzito to do wyplat rekompensat w wysokosci przewyzszajacej przychody, jakie AW S.A. bylaby
w stanie realizowa¢, gdyby zmiana przepiséw nie weszla w zycie. Wedlug wiladz polskich nadwyzka rekompen-
saty za okres od 1 wrze$nia 2005 r. do 30 czerwca 2011 r. wyniosta 894 956 889 PLN brutto (ok. 224 min
EUR ()).

OCENA SRODKA
Istnienie pomocy

7)  Komisja uwaza, ze AW S.A. jest przedsiebiorstwem, $rodek jest finansowany z zasobéw panstwowych, mozna go
przypisaé pafstwu oraz ze ma charakter selektywny. Ponadto $rodek ten moze zaktdcaé konkurencje i wplynaé
na wymiang handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi. Jesli chodzi o korzy$¢ gospodarcza, Komisja zauwaza,
ze zniesienie oplaty za przejazd pojazdéw cigzarowych oznaczal strate dochodéw dla koncesjonariuszy.

8)  Komisja ma jednak watpliwosci, czy umowa koncesyjna dawala AW S.A. prawo do rekompensaty za straty spo-
wodowane zmianami przepisdw. Zgodnie z umowg koncesyjng to koncesjonariusz ponosi ryzyko zwigzane
z natgzeniem ruchu i poziomem dochodéw z oplat za przejazd.

9)  Ponadto gdyby nawet przyja¢, ze koncesjonariusz mial prawo do rekompensaty za utrate dochodéw ze wzgledu
na zmiang przepiséw, Komisja uwaza, ze zastosowany mechanizm rekompensaty spowodowal przejecie przez
panstwo ryzyka zwigzanego z poziomem natezenia ruchu i kosztéow dla wszystkich pojazdéw korzystajacych
z autostrady (ciezarowych i lekkich) w okresie, kiedy myto wirtualne byto weryfikowane. Zdaniem Komisji przy-
niosto to koncesjonariuszowi korzy$¢ w poréwnaniu z przepisami pierwotnej umowy koncesyjnej.

10) Komisja zauwaza, ze podstawowym problemem w zastosowanej metodyce jest IRR, tj. wewnetrzna stopa zwrotu,
charakteryzujgca projekt bezposrednio przed wprowadzeniem myta wirtualnego. Jezeli IRR w modelu bazowym
nie odzwierciedlata IRR projektu (tj. byla wyzsza), metoda kompensacji sprawila, Ze platnosci rekompensat na
rzecz AW S.A. byly wyzsze od prawidlowych. Domniemana nadmierna rekompensata stanowitaby dla AW S.A.
korzy$¢ w poréwnaniu z postanowieniami umowy koncesyjnej. W konsekwencji Komisja ma watpliwosci, czy
wykorzystanie nieaktualnego studium dotyczacego ruchu podczas obliczania IRR nie spowodowalo przyznania
korzysci gospodarczej na rzecz koncesjonariusza, ktéra nie byla konieczna do przywrécenia réwnowagi ekono-
micznej umowy koncesyjnej. W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza na tym etapie, ze rekompensata wypla-
cona na rzecz AW S.A. stanowi w calosci lub czgSciowo pomoc panstwa.

Zgodnos¢ pomocy

11) Komisja wstepnie stwierdza, ze rekompensata wyplacona na rzecz AW S.A. stanowi w calosci lub czesciowo
pomoc operacyjng, zmniejszajacg biezace wydatki podmiotu eksploatujacego autostradg. W Swietle orzecznictwa
Trybunatu Sprawiedliwosci (°) taka pomoc operacyjna jest co do zasady niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

(") Wewngtrzna stopa zwrotu (IRR) lub ekonomiczna stopa zwrotu (ERR) jest stopg zwrotu stosowang w procesie tworzenia budzetu kapi-
talowego w celu pomiaru i poréwnywania rentownosci inwestycji. Im wyzsza wewnetrzna stopa zwrotu projektu, tym bardziej poza-
dane jest podjecie si¢ jego realizacji.

(%) Zastosowany kurs wymiany: 1 EUR = 4 PLN.

(*) Sprawa T-459/93 Siemens SA przeciwko Komisji, Rec. 1995, 5. 11-01675.
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12) Komisja zauwaza jednak, ze autostrada A2 przebiega w regionie znajdujacym si¢ w niekorzystnej sytuacji, obje-
tym odstepstwem okreslonym w art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE, a zatem Komisja zbadala, czy dang pomoc opera-
cyjng mozna uzna¢ za zgodng na podstawie wytycznych w sprawie krajowej pomocy regionalnej na lata
2007-2013 (') (zwanych dalej ,wytycznymi”). Zgodnie z pkt 76 wytycznych pomoc operacyjng mozna przyznaé
w regionach znajdujacych si¢ w niekorzystnej sytuacji, pod warunkiem ze: (i) jest ona uzasadniona w kategoriach
jej wkladu w rozwoéj regionalny i jej charakteru; oraz (i) jej poziom jest proporcjonalny do niedostatkow, ktére
powinna zniwelowac.

13) Komisja uwaza, ze pomoc operacyjna powodujgca wylacznie wzrost IRR projektu nie wnosi zadnego wkladu
w rozw0j regionalny. W zwiazku z powyzszym Komisja uwaza na tym etapie, Ze rekompensata wyplacona na
rzecz AW S.A. stanowi w calosci lub czgéciowo pomoc panstwa.

() Dz.U. C 54 z 4.3.2006, s. 13.
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TEKST PISMA

,Komisja pragnie poinformowaé Polske, ze po dokladnym zapoznaniu si¢ z informacjami dotyczacymi wskazanego
powyzej $rodka, ktore zostaly przedlozone przez polskie wladze, podjela decyzje o wszczeciu postgpowania przewidzia-
nego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (zwanego dalej , TFUE").

1. PROCEDURA

(1)  Zgtoszeniem elektronicznym z dnia 31 sierpnia 2012 r., zarejestrowanym w tym samym dniu, Polska zglosita
Komisji wspomniany wyzej Srodek. Srodek ten zarejestrowano jako sprawe dotyczaca pomocy panstwa
nr SA.35356.

(2) W pismach z dnia 26 pazdziernika 2012 r. Komisja wystapila o przekazanie dodatkowych informacji na temat
zgloszonego $rodka. Polska przekazala wymagane informacje w piSmie z dnia 28 listopada 2012 r.

(3)  Pismem z dnia 29 stycznia 2013 r. Komisja poinformowata Polske, ze przenosi sprawe do rejestru spraw niezgto-
szonych (sprawa NN), poniewaz notyfikowane Komisji finansowanie zostalo juz przyznane. Ponadto Komisja
zwrdcila si¢ o przekazanie dalszych informacji. Polska przedstawila wymagane informacje w pismach z dnia
18 lutego 2013 r. i 16 kwietnia 2013 .

(4) W dniu 11 lipca 2013 r. odbylo si¢ posiedzenie, na ktérym Komisja i Polska oméwily przedmiotowy $rodek,
a nastgpnie pismem z dnia 22 sierpnia 2013 r. Komisja zwrécila si¢ o przekazanie dalszych informacji. Polska
przekazala wymagane informacje w piSmie z dnia 20 wrzesnia 2013 r.

2. OPIS PROJEKTU I SRODKA

(5)  Srodek polega na rekompensacie finansowej na rzecz spétki Autostrada Wielkopolska S.A. (zwanej dalej ,AW
S.A.”), posiadajacej koncesje obejmujaca odcinek polskiej autostrady A2 miedzy Nowym Tomyslem i Koninem.
Rekompensata finansowa wynika ze zwolnienia pojazdéw cigzarowych (') z obowigzku uiszczania oplat za
przejazd autostrada w okresie od 1 wrzesnia 2005 r. do 30 czerwca 2011 r.

(6) Dzialalnos¢ AW S.A. ogranicza si¢ wylacznie do budowy i eksploatacji odcinka autostrady A2 miedzy Nowym
Tomyslem i Koninem. Gléwnym akcjonariuszem spéki jest AWSA Holland I B.V., posiadajaca akcje reprezentu-
jace 98,85 % kapitalu zakladowego AW S.A. Z kolei jedynym akcjonariuszem spétki AWSA Holland I B.V. jest
spotka AWSA Holland II B.V., ktérej akcjonariuszami sa podmioty przedstawione w ponizszej tabeli 1.

Tabela nr 1
Akcjonariusze spétki AWSA II B.V.

Nazwa Siedziba % kapitatu zakladowego
Kulczyk Holding S.A. w Warszawie 24,10%
Meridiam Infrastructure S.a.r.l w Luksemburgu 20,12 %
PGE S.A w Warszawie 20,00 %
Strabag AG w Spittal/Drau 10,12 %
KWM Investment w Wiedniu 9,32 %
Bank Zachodni WBK S.A. we Wroclawiu 5,44 %
TUiR ,Warta” S.A. w Warszawie 4,81%
Egis Projects GmbH w Warszawie 3,03 %
Mesa Polska Holding B.V. brak danych 2,46 %
IMEX BiS Sp. z o.o. w Poznaniu 0,43 %
Maxer S.A. w Poznaniu 0,108 %
Wielkopolska Izba Przemystowo-Handlowa w Poznaniu < 0,001 %
RAZEM ~100,00 %

() ,Pojazd cigzarowy” oznacza pojazd o masie powyzej 3,5 tony.
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(7)  Spdtka AW S.A. uzyskala koncesje na budowe i eksploatacje przedmiotowego odcinka autostrady A2 w dniu
10 marca 1997 r. w wyniku procedury przetargowej (%). Koncesji udzielono na okres 40 lat, tj. do dnia 10 marca
2037 . ().

(8)  Podpisujagc umowe koncesyjng, AW S.A. zobowigzala si¢ do pozyskania (we wlasnym zakresie, na swéj koszt
i ryzyko) zewnetrznego finansowania na budowe, eksploatacje i utrzymanie odcinka autostrady A2 miedzy
Nowym Tomyslem i Koninem, w zamian za uzyskanie koncesji na czasowe prawo do eksploatacji wybudowanego
odcinka autostrady, w tym prawo do poboru i zatrzymywania wszystkich oplat naleznych z tytulu przejazdu
odcinkiem autostrady A2 bedgcym przedmiotem umowy od wszystkich jego uzytkownikéw.

(9) Do obowiazkéw koncesjonariusza nalezy w szczegdlnosci:

a) zrealizowanie rob6t budowlanych okreslonych umowa koncesyjng na wlasny koszt i ryzyko;

=

zorganizowanie i pozyskanie na wlasny koszt i ryzyko finansowania koniecznego dla realizacji projektu;

ustalanie oplat za przejazd danym odcinkiem autostrady A2 z uwzglednieniem ograniczen wynikajacych
z umowy koncesyjnej i rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie oplat za
przejazd autostradg (%);

(e)
~

&

wykorzystywanie uzyskiwanych przychodéw wylacznie na cele okreslone w umowie koncesyjnej (°);
e) zapewnienie nieprzerwanej eksploatacji odcinka autostrady A2 bedacego przedmiotem umowy koncesyjnej;

f) utrzymanie odcinka autostrady A2 bedacego przedmiotem umowy koncesyjnej w dobrym stanie technicznym
i przestrzeganie zasad bezpieczefistwa, w tym wykonywanie remontdw i prac zwigzanych z utrzymaniem;

g) zapewnienie standardow obshugi klienta okreslonych w umowie koncesyjnej, w tym wspélpraca z wyspecjali-
zowanymi stuzbami.

(10) Panstwo, reprezentowane przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad (zwang dalej ,GDDKIA”), jest
uprawnione do monitorowania eksploatacji i utrzymania odcinka autostrady A2 bedacego przedmiotem umowy
koncesyjnej. Koncesjonariusz zobowigzany jest przekazywa¢ GDDKIiA sprawozdania i okresowe informacje
dotyczace wykonywanych obowigzkow.

(11) W pierwszej fazie koncesjonariusz zmodernizowal istniejacy odcinek autostrady o dlugosci 47,7 km (sekcja I
miedzy Koninem i Wrzesnia), po czym wybudowal dwa odcinki: migdzy Poznaniem i Wrzesnig (sekcja II
o dlugosci 37,5 km) oraz miedzy Nowym Tomyslem i Komornikami (sekcja III o dtugosci 50,4 km).

(12) Zgodnie z umowg koncesyjna z chwilg otwarcia kazdej sekcji AW S.A. realizuje zadania zwigzane z utrzymaniem
i eksploatacja na swo6j wlasny koszt i pobiera od uzytkownikow autostrady oplaty, ktére stanowig przychéd
koncesjonariusza (°).

(%) Poczatkowo AW S.A. otrzymala trzy koncesje na budowe i eksploatacj¢ platnej autostrady A2:
(a) koncesja nr TR-0201-02/97 dla odcinka Swiecko — Poznari;
(b) koncesja nr TR-0201-03/97 dla odcinka Poznaf — Konin;
(c) koncesja nr TR-0201-04/97 dla odcinka Konin — Strykéw.
Dnia 5 maja 1999 r. uchylono koncesj¢ nr TR-0201-04/97 dla odcinka Konin — Strykéw. Dnia 11 stycznia 2000 r. decyzja
nr TR-0201-T-06/00 zmienita:
— decyzje nr TR-0201-02/97 (pkt 5a) w ten sposéb, ze koncesja obejmuje odcinek Swiecko — Nowy Tomysl;
— decyzj¢ nr TR-0201-03/97 w ten sposéb, ze koncesja obejmuje odcinek Nowy Tomysl — Konin.
Ostatecznie AW S.A. posiada jedng koncesje na budowe i eksploatacje autostrady A2 na odcinku migdzy Nowym Tomyslem i Koninem
(149 km), natomiast koncesje dla odcinka miedzy Swieckiem i Nowym Tomyslem posiada Autostrada Wielkopolska II S.A.

() W dniu 12 wrze$nia 1997 r. Minister i koncesjonariusz zawarli umowe koncesyjna (tzw. ,umowe pierwotna”), a nastgpnie dotyczacy
tej umowy aneks nr 1 z dnia 7 lipca 1998 r. W dniu 29 pazdziernika 1999 r. zostal zawarty aneks nr 2, ktéry stanowi rowniez wersje
ujednolicong umowy koncesyjne;j.

(% Dz.U.nr 102, poz. 1075.

(*) Zgodnie z zasadami uzgodnionymi w zalgczniku ] do umowy koncesyjnej, okreslajacymi wykorzystanie srodkéw finansowych przed
budowa i w jej trakcie oraz pierwszenstwo w dostepie do srodkéw finansowych z przeplywow pienigznych po zakonczeniu budowy.
Ogo6lna zasada jest taka, Ze pierwszenstwo w splacie maja zaciagniete kredyty.

() Sekcje I otwarto jako odcinek autostrady platnej w dniu 22 grudnia 2002 r., sekcje I — 27 listopada 2003 r., a sekcje IIl — 27 pazdzier-
nika 2004 r.
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(13) Od poczatku pobierania oplat stosowano 5 stawek oplat dla uzytkownikéw autostrady. Stawka zalezala od
kategorii pojazdu (5 kategorii) okre$lonej w polskim prawie ().

(14) Zgodnie z postanowieniami umowy koncesyjnej w dniu rozpoczecia poboru oplat wysoko$¢ stawek oplat pobie-
ranych od uzytkownikéw nie mogla by¢ wyzsza niz wysoko$¢ ustalona dla poszczegdlnych kategorii pojazdéw
w ponizszej tabeli nr 2.

Tabela nr 2

Poczatkowe stawki oplat wg umowy koncesyjnej (netto)

Kategoria pojazdu 1 | Kategoria pojazdu 2 | Kategoria pojazdu 3 | Kategoria pojazdu 4 | Kategoria pojazdu 5

W kazdym
z 3 punktow [...] %) PLN [...] PLN [...] PLN [...] PLN [...] PLN
poboru oplat

(*) Informacje poufne

(15) Pozniej koncesjonariusz mogt podwyzszaé stawki, aby zmaksymalizowaé przychdd. Stawki oplat nie mogly
jednak, zgodnie z postanowieniami umowy koncesyjnej, przekroczy¢ maksymalnego pulapu okreslonego w tabeli
nr 3 ponizej.

Tabela nr 3

Maksymalne stawki poboru oplat wg zalacznika P do umowy koncesyjnej (netto)

Kategoria pojazdu 1 | Kategoria pojazdu 2 | Kategoria pojazdu 3 | Kategoria pojazdu 4 | Kategoria pojazdu 5

W kazdym
z 3 punktéw [...] PLN [...] PLN [...] PLN [...] PLN [...] PLN
poboru oplat

(16) Do rozpoczecia pobierania oplat (nabycia prawa poboru oplat) stawki okreslone w tabeli nr 1 oraz od rozpocze-
cia pobierania opfat stawki okre§lone w tabeli nr 2 byly indeksowane wedlug nastepujacego wzoru:

T, =T, x 1, x Ca,

gdzie:

T, — jest skorygowang oplata w dniu ,n”,

T, — jest maksymalng oplata w dniu poprzedniej korekty ,0”,

I, — jest wspdtczynnikiem inflacji,

Ca, — jest wspotczynnikiem réznicy kurséw wymiany, réwnym lub wyzszym od 1.
Przyczyny wprowadzenia mechanizmu kompensacyjnego

(17) W 2005 r. do polskiej ustawy o autostradach platnych wprowadzono zmiane majaca na celu wyeliminowanie
podwdjnej oplaty uiszczanej przez pojazdy cigzarowe za korzystanie z tego samego odcinka drogi () (zwana dalej
,nowelizacjg”). Zmiana ta stanowila transpozycje dyrektywy 1999/62/WE (°) do prawa krajowego. Zgodnie
z art. 7 ust. 3 dyrektywy: ,W tym samym czasie nie mozna na ten sam odcinek drogi natozy¢ oplat za przejazd

Kategorie pojazdéw zostaly okreslone w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie oplat za przejazd
autostradg:
— kategoria 1: motocykle i pojazdy samochodowe o dwéch osiach;
— kategoria 2: pojazdy samochodowe o dwéch osiach, z ktérych co najmniej jedna wyposazona jest w kolo bliZniacze, i pojazdy
samochodowe o dwdch osiach z przyczepami;
— kategoria 3: pojazdy samochodowe o trzech osiach i pojazdy samochodowe o dwdch osiach, z ktérych co najmniej jedna
wyposazona jest w kolo bliZniacze z przyczepami;
— kategoria 4: pojazdy samochodowe o wigcej niz trzech osiach, pojazdy samochodowe o trzech osiach z przyczepami i pojazdy
samochodowe o wiecej niz trzech osiach z przyczepami;
— kategoria 5: pojazdy niemieszczace si¢ w kategoriach od 1 do 4 i pojazdy, ktérych wymiary, nacisk na o§ lub cigzar
przekraczaja normy okreslone w przepisach o ruchu drogowym.
(®) Ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. o zmianie ustawy o autostradach platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym oraz ustawy
o transporcie drogowym (Dz.U. nr 155, poz. 1297).
(°) Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie
niektérych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe, Dz.U. L 187 z 20.7.1999, s. 42, ze zmianami.

!
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i oplat za korzystanie z infrastruktury”. W rezultacie od dnia 1 wrze$nia 2005 r. pojazdy cigzarowe wykupujace
winiete (karte oplaty drogowej) w celu korzystania z drdég krajowych w Polsce zostaly zwolnione z uiszczania
oplat na autostradach objetych umowami koncesyjnymi.

(18) Zgodnie z nowelizacja doch6d utracony na skutek zmiany prawa miat by¢ zwracany na rzecz podmiotéw zarzg-
dzajacych autostradami z Krajowego Funduszu Drogowego (zwanego dalej ,KFD”). Podstawe rekompensaty miat
stanowi¢ mechanizm myta wirtualnego (*°).

(19) Zgodnie z nowelizacja sposéb oraz terminy zwrotu Srodkéw finansowych okresla¢ mialy umowy koncesyjne.
Nowelizacja przewidywala, ze koncesjonariuszom przystugiwat zwrot Srodkéw finansowych w wysokosci 70 %
kwoty stanowigcej iloczyn faktycznej liczby przejazdéw autostradg platng oraz wynegocjowanej ze spotka
eksploatujaca (koncesjonariuszem) stawki oplaty za przejazd autostradg pojazdéw cigzarowych, ktére wniosly juz
oplate winietowa. Ponadto wynegocjowana z koncesjonariuszami stawka oplaty za przejazd autostradg nie mogla
by¢ wyzsza niz stawka oplaty dla pojazdéw cigzarowych stosowana w dniu wejscia w Zycie nowelizacji.

(20) W konsekwencji zmieniono umowe koncesyjna dla odcinka autostrady A2 migdzy Nowym Tomyslem i Koninem
przez podpisanie w dniu 14 pazdziernika 2005 r. aneksu nr 6, na ktérego podstawie z oplat za przejazd auto-
strada A2 na odcinku Nowy Tomysl — Konin zwolniono pojazdy ci¢zarowe, tj. pojazdy nalezace do kategorii 1-5
o masie przekraczajacej 3,5 tony, ktére wniosly oplate winietowa. W zamian spétka AW S.A. zaczela otrzymywad
co miesigc rekompensate z tytutu utraty dochodu, obliczang na podstawie myta wirtualnego ().

Podstawowe zasady obliczania myta wirtualnego

(21) Stosownie do przepiséw nowelizacji rozrdznia si¢ nastgpujgce rodzaje stawek:

1. stawka stosowana (%) — tj. stawka liczona i indeksowana na podstawie umowy koncesyjnej, tzn. stawka majaca
zastosowanie bezpo$rednio przed 1 wrzesnia 2005 r. (w dniu wejscia w zycie nowelizacji) dla pojazdow
korzystajacych z autostrady;

2. stawka wynegocjowana ("’) (dalej zwana ,stawka AGRI{"), tj. za podstawe obliczenia rekompensaty dla koncesjo-
nariusza przyjmuje si¢ myto wirtualne.

(22) Stawka stosowana miata zgodnie z intencjami ustawodawcy petni¢ funkcje limitu dla ustalenia poziomu stawki
AGRI, poniewaz zgodnie z art. 3 nowelizacji stawka AGRi nie moze by¢ wyzsza niz stawka stosowana.

(23) Antycypujac skutki nowelizacji, w lipcu 2005 r. AW S.A. sporzadzila symulacje sytuacji finansowej spéiki,
w jakiej znajdzie si¢ ona po wprowadzeniu mechanizmu kompensacyjnego bazujacego na stawce AGRi w oparciu
o limit wynikajacy ze stawki stosowane;.

(24) Z symulacji wynikalo, ze ustalenie stawki AGRi nawet na poziomie stawki stosowanej obowigzujacej w dniu uch-
walenia nowelizacji (bezposrednio przed 1 wrzesnia 2005 r.) nie zagwarantuje utrzymania wskaZnikow finanso-
wych projektu na poziomie sprzed wejScia w zycie nowelizacji (wyplacana rekompensata pogorszylaby sytuacje
finansowg AW S.A., warunek neutralno$ci nowelizacji dla koncesjonariusza nie zostalby spetniony).

(25) Dlatego tez przed wejsciem w Zycie nowelizacji AW S.A. podwyzszyla stawke oplat pobieranych od kierowcow
pojazdéw kategorii 2, 3 i 4 do poziomu maksymalnej stawki, jaka dopuszczala wowczas umowa koncesyjna,
formalnie do poziomu [...], [...] i [...] PLN brutto (*). W praktyce jednak wysoko$¢ stawki stosowanej byla na
poziomie nizszym, poniewaz réwnolegle z dokonang podwyzka zostal wprowadzony systemem rabatéw,
stosowanych przez spétke wobec wszystkich kierowcéw pojazdéw cigzarowych (*9).

Krok pierwszy — stawka oplaty wynegocjowana

(26) Jak wspomniano wyzej, nowelizacja nie przewidywala automatycznej platnosci bez przeprowadzenia negocjacji
z koncesjonariuszami. W przypadku AW S.A. negocjacje zaowocowaly zawarciem aneksu nr 6 okreslajacego
wysoko$¢ stawki AGRY, tj. stawki oplaty za przejazd pojazdéw cigzarowych posiadajacych wazng winiete.

(") Myto wirtualne to wykonywana wedlug umowy platnos¢ za kazdy pojazd korzystajacy z drogi, uiszczana przez rzad na rzecz
prywatnego przedsigbiorstwa eksploatujacego droge wybudowang lub utrzymywang z wykorzystaniem finansowania z prywatnej
inicjatywy finansowej. Platnosci s przynajmniej czeSciowo uzaleznione od liczby pojazdéw korzystajacych z odcinka drogi. Myto
wirtualne lub oplaty naliczane od pojazdu wyplacane sg bezposrednio przedsigbiorstwu bez interwencji ze strony uzytkownikéw ani
dokonywania przez nich bezposredniej platnosci.

(") W praktyce zwrot $rodkéw finansowych za przejazd autostradg dotyczyl w przewazajacej mierze pojazdéw kategorii 2—4.

("} Zgodnie z art. 3 nowelizacji.

(") Zgodnie z art. 37a ust. 7 ustawy o autostradach w brzmieniu nadanym w art. 1 nowelizacji.

(") Stawki dla pojazdow kategorii 1 i 5 wynosily odpowiednio [...] PLN i [...] PLN.

(") Uwzgledniajac stosowany przez AW S.A. system rabatowy, stawki faktycznie pobierane na autostradzie ksztalttowaly si¢ na poziomie
11, 27, 41, 63 i 110 PLN brutto, odpowiednio dla kategorii pojazdéw 1-5.
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(27) Polska poinformowala, ze metod¢ kompensacji, opisang w aneksie nr 6 do umowy koncesyjnej, oparto na podsta-
wowym zalozeniu, ze sytuacja finansowa koncesjonariusza nie powinna ulec zmianie. Oznacza to, ze jego sytua-
cja finansowa nie powinna ani poprawic sig, ani pogorszy¢ w pordwnaniu z sytuacja sprzed zmiany przepisow.
Uzgodniono, ze cel ten zostanie osiagniety, jezeli wewnetrzna stopa zwrotu (%) (zwana dalej ,IRR”) z inwestycji
AW S.A. w przedmiotowy odcinek autostrady A2 pozostanie na tym samym poziomie, na jakim znajdowalaby
si¢, gdyby nie zmieniono przepiséw (tj. gdyby zmiana przepiséw nie skutkowala utratg dochodu).

(28) Koncesjonariusz i GDDKIA uzgodnili, ze obliczenie rekompensaty dla koncesjonariusza odbedzie si¢ w drodze
dwuetapowej procedury opartej na modelach finansowych (modelach bankowych, zwanych dalej ,MB”) opracowa-
nych przez niezaleznego eksperta.

(29) MB wykazaly przewidywany przeplyw pieniezny (tj. przewidywane koszty, ktére ma pokry¢ koncesjonariusz, oraz
przewidywane przychody z oplat za przejazd) i umozliwily obliczenie IRR z inwestycji oraz odpowiedniego
poziomu myta wirtualnego, czyli stawki AGRi.

(30) Modele finansowe (tj. MB) przedstawione przez AW S.A. celem uzasadnienia proponowanej wysokosci stawki
AGRi zostaly zweryfikowane pod wzgledem poprawnosci rachunkowej przez doradcg finansowego GDDKIA,
firme Ernst & Young Corporate Finance Sp. z 0.0. (V). Podczas analizy poréwnano podstawowe parametry ekono-
miczne na podstawie modeli finansowych opracowanych przez AW S.A. w nastgpujacych wariantach (w nawiasie
zakladana przez koncesjonariusza IRR):

a) bazowy model finansowy z zamknigcia finansowego z 2000 r., zakladajacy istnienie rzeczywistego poboru
oplat do konca koncesji ([...] %);

b) bazowy model finansowy zaktualizowany na dzien 31 grudnia 2004 r., zakladajacy istnienie rzeczywistego
poboru opflat do konca koncesji ([...] %) (dalej: ,model bazowy”) — najaktualniejszy model finansowy, jakim
dysponowaly strony negocjacji, przedstawiajacy sytuacje finansowa AW S.A. przed nowelizacjg;

¢) model finansowy z 2005 r., zakladajacy istnienie winiet od 1 wrzesnia 2005 r. do kofica obowigzywania
umowy koncesyjnej ([...] %).

(31) Kazdy z modeli byt analizowany pod katem wskaznikéw pokrycia obstugi zadluzenia (DSCR, LLCR) oraz wew-
netrznej stopy zwrotu (IRR). W rezultacie tej analizy okre$lono bazowy poziom stawki AGRi na [...], [...], [...],
[...] i [...] PLN brutto. Poziom ten podlegal nastgpnie indeksacji na warunkach przewidzianych w aneksie
nr 6 ('8).

(32) Poczawszy od 1 wrze$nia 2005 r. koncesjonariusz zaczagl otrzymywal miesigczne rekompensaty obliczane na
podstawie stawki AGRi.

Etap drugi — przeglgd wysokosci stawki AGRi

(33) Zawierajgc aneks nr 6 do umowy koncesyjnej, strony wprowadzily obowigzek dokonania przegladu wysokosci
stawki AGRi do dnia 30 listopada 2007 r. Przeglad mdgl prowadzi¢ do zmniejszenia lub zwigkszenia stawki
AGR|, a co za tym idzie do zmniejszenia lub zwigkszenia lacznej kwoty zwrotu Srodkéw finansowych na rzecz
koncesjonariusza.

(34) Najpdzniej do dnia 1 lipca 2007 r. koncesjonariusz mial obowigzek przekazania GDDKiA raportu weryfikacyj-
nego, wykazujacego wplyw stawki AGRi na podstawowe wskazniki finansowe projektu. Gdyby wskazniki te
znajdowaly si¢ na innym poziomie niz ten ustalony przy podpisywaniu aneksu nr 6 (tj. na poziomie, ktéry miat
odzwierciedla¢ sytuacje finansowa AW S.A. w chwili wejscia w zycie nowelizacji), stawka AGRi miala zosta¢
zmieniona w taki sposdb, aby przywrdci¢ pierwotnie zalozony poziom wskaznikéw.

(35) Najpdzniej do 15 pazdziernika 2007 r. GDDKIA powinna byla powiadomi¢ koncesjonariusza o tym, czy akcep-
tuje rekomendowang skorygowana stawke AGRi. W przypadku braku akceptacji skorygowanej stawki AGRi
w tym terminie strony mogly podja¢ dzialania majace na celu pogodzenie odmiennych stanowisk co do wyso-
kosci proponowanej skorygowanej stawki. W razie braku uzgodnienia stanowisk do dnia 30 listopada 2007 r., do
obliczania kwot naleznych koncesjonariuszowi z tytutu refundacji miata by¢ stosowana dotychczas obowigzujaca
stawka AGRi (poczawszy od 1 grudnia 2007 r.). Kazda ze stron miala prawo poddac sprawe ustalenia korekty
stawki AGRi rozstrzygnieciu w trybie przewidzianym w art. 24.3 umowy koncesyjnej (tj. arbitrazu).

(*®) Wewnetrzna stopa zwrotu (IRR) lub ekonomiczna stopa zwrotu (ERR) jest stopg zwrotu stosowang w procesie tworzenia budzetu
kapitalowego w celu pomiaru i poréwnywania rentownoéci inwestycji. Im wyzsza wewngtrzna stopa zwrotu projektu, tym bardziej
pozadane jest podjecie si¢ jego realizacji.

("”) Polska utrzymuje, Ze z uwagi na ograniczenia czasowe doradca finansowy nie byl jednak w stanie zweryfikowaé poprawnosci samych
danych stanowiacych podstawg analizy AW S.A.

("*) Wedlug aneksu nr 6 stawka stosowana nie miala podlega¢ indeksacji.
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(36) Punktem odniesienia dla obliczenia i uzgodnienia nowej (zweryfikowanej) wysokosci stawki AGRi byta:

a) wysoko$¢ realnej lacznej stopy zwrotu faktycznie osiggnietej na inwestycji podporzadkowanej (**) (IRR), zgod-
nie z modelem finansowym z czerwca 2007 r. (*), wskutek stosowania zwrotu §rodkéw finansowych na pod-
stawie nowelizacji z uwzglednieniem stawki AGRi w wysokosci okre$lonej aneksem nr 6, w powigzaniu z

b) laczng stopa zwrotu z inwestycji podporzadkowanej (IRR), przewidziang w modelu bazowym, tj. modelu
finansowym zaktualizowanym w dniu 31 grudnia 2004 r. [zob. pkt 28 lit. b) powyzej] — przed dokonaniem
konwersji uprawnien.

(37) Jedli z powyzszego poréwnania wynikaloby, ze faktyczna stopa zwrotu jest wyzsza od stopy zwrotu przewidzia-
nej w modelu bazowym (IRR = [...] %), wtedy stawka AGRi powinna zosta obnizona w celu zlikwidowania
nadmiernej stopy zwrotu, jaka osiggneliby akcjonariusze AW S.A.

(38) Tak wigc weryfikacja stawki AGRi miala opieraé si¢ na poréwnaniu wynikoéw wskazanych w modelu bazowym
z wynikami z modelu finansowego z czerwca 2007 r., uwzgledniajgcego faktycznie osiggnigte przychody i ponie-
sione koszty w okresie wrzesien 2005-grudzien 2006 r. oraz zawierajacego prognoz¢ przychodéw i kosztéw
zaktualizowang w oparciu o rzeczywiste wyniki z okresu 2005-2006.

(39) Wyniki raportu weryfikacyjnego przedstawionego przez AW S.A. wskazywaly na konieczno$¢ zwigkszenia stawki
AGRi (zwigkszenia kwoty rekompensat wyplacanych AW S.A.). Doradcy GDDKIA nie przedstawili zadnych
merytorycznych zastrzezen do raportu weryfikacyjnego.

(40) Z powodu przedluzajacych si¢ rozméw i procesu weryfikacji strony (tj. AW S.A. i GDDKiA) nie doszly do poro-
zumienia w kwestii poddanej przegladowi stawki AGRi do dnia 30 listopada 2007 r. Pismem z dnia 28 listopada
2007 r. GDDKIA poinformowala AW S.A., Ze wobec watpliwosci co do poprawnosci zalozei przyjetych na
potrzeby aneksu nr 6 — ktdre nie mogly zosta¢ skorygowane w ramach raportu weryfikacyjnego — GDDKIA nie
zaakceptowala skorygowanej stawki AGRi (proponowanej przez AW S.A. i wynikajacej z raportu weryfikacyj-
nego) i poinformowata AW S.A., iz nie uznaje skorygowanej wysokosci stawki AGRi.

(41) Watpliwosci GDDKIA zainicjowaly spér migdzy stronami co do poprawnosci okreslenia skorygowanej stawki
AGR], a co za tym idzie — co do faktycznej wysokosci kwot zwracanych na rzecz AW S.A.

42) Niezaleznie jednak od istnienia powyzszego sporu, od 1 listopada 2007 r. byla stosowana skorygowana stawka
) POWYZSZEZO Sp p b ryg
AGRi (%), okreslona przez AW S.A. w ramach mechanizmu weryfikacji (tj. stawka w wysokosci kwestionowanej
przez GDDKIiA), zgodna z postanowieniami aneksu nr 6 do umowy koncesyjne;j.

Spdr o model bazowy

(43) Polska zarzuca AW S.A., iz wykorzystujac studium ruchu i przychodéw WSA (Wilbur Smith Associates) z 1999
r., zamiast bardziej aktualnego studium WSA z czerwca 2004 r., ktére wykazywalo nizsze przychody, jakie
w konsekwencji generowalyby nizszag IRR w modelu bazowym, spétka zawyzyla prognozowang stope zwrotu
w modelu bazowym (ktéry zdeterminowal stawke AGRi w ramach mechanizmu weryfikacji w 2007 r.). Innymi
stowy, zdaniem Polski AW S.A. w sposéb nierzetelny przedstawila swoja sytuacje finansowa bezposrednio sprzed
wejScia w zycie nowelizacji, co doprowadzito do wyplat rekompensat w wysokosci przewyzszajacej przychody,
jakie AW S.A. bylaby w stanie realizowa¢, gdyby wykorzystano studium WSA z czerwca 2004 r.

(44) Wedlug raportu zaméwionego przez GDDKIA i Ministerstwo Infrastruktury, przygotowanego przez Pricewater-
houseCoopers (PwC), zastosowanie w modelu bankowym studium ruchu i przychodéw WSA z czerwca 2004 r.
zamiast studium z 1999 r. (w polaczeniu z drobnymi korektami metodycznymi i podatkowymi) zmniejszyloby
IRR projektu z [...] % do [...] % ().

(") Inwestycja podporzadkowana oznacza kwoty, z wylaczeniem przychodéw, ktére maja by¢ wniesione lub pozyczone koncesjonariu-
szowi (przez akcjonariuszy koncesjonariusza lub inne podmioty) i ktére majg by¢ przeznaczone na pokrycie wydatkéw. Obliczanie
stopy zwrotu z inwestycji podporzadkowanej oznacza zatem stopg zwrotu (zysk), jaki osiagna inwestorzy AW S.A. ze §rodkéw prze-
znaczonych na realizacje inwestycji.

(*) Ostateczna wersja tego modelu finansowego zostata dostarczona GDDKIA w dniu 24 pazdziernika 2007 r. i opierala si¢ na sytuacji
z czerwca 2007 1.

(*) Skorygowana stawka AGRi wynosi: [...] PLN (kat. 2), [...] PLN (kat. 3) i [...] PLN (kat. 4), wszystkie kwoty brutto.

(*}) W rzeczywistosci wskazany spadek o [...] % podyktowany jest dwoma czynnikami: zastosowaniem bardziej aktualnego studium
ruchu i przychodéw z 2004 r. (-[...] %) oraz korektami metodycznymi i podatkowymi naniesionymi w modelu bazowym przez
PwC (-[...] %).
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(45) W dniu 13 listopada 2008 r. Minister zlozyt owiadczenie o uchyleniu si¢ od skutkéw prawnych o$wiadczenia
woli zawartego w aneksie nr 6, twierdzac migdzy innymi, Ze aneks nr 6 zostal zawarty przez 6wczesnego Mini-
stra Infrastruktury w wyniku bledu, gdyz nie byl on $wiadomy, iz spétka nie uwzglednita prognoz dotyczacych
ruchu i przychodéw na odcinku autostrady A2 migdzy Nowym Tomyslem i Koninem przygotowanych w 2004 r.,
a wiec bardziej aktualnych od prognoz opracowanych w roku 1999, wykorzystanych podczas negocjacji aneksu
nr 6. W ocenie Ministra fakt niezastosowania przez AW S.A. najaktualniejszych w dniu podpisywania aneksu nr 6
danych dotyczacych poziomu ruchu oraz przychodéw spowodowal, iz blednie odzwierciedlono w nim sytuacje
finansowq spotki przed wprowadzeniem w ramach nowelizacji tzw. ,systemu winietowego” i zwigzanego z nim
obowiazku zwrotu $rodkéw finansowych na rzecz koncesjonariuszy.

opinii Ministra Infrastruktury, popartej raportem , zwrot Srodkéw finansowych na rzecz .A. byt nad-

46) ‘W opinii Ministra Infrastruktury, popartej rap PwC srodkéw finansowych AW S.A. byt nad
mierny, a kwota nadplaty za okres od 1 wrze$nia 2005 r. do 30 czerwca 2011 r. wyniosta 894 956 889 PLN
brutto (okoto 224 mln EUR (¥)) (zwana dalej ,nadplatg”) (%)

(47) Minister w piSmie z dnia 30 wrze$nia 2010 r. zaproponowal AW S.A. projekt porozumienia w sprawie zwrotu
panstwu nadplaconych kwot. Spétka AW S.A. odrzucita projekt porozumienia, zatem w dniu 14 pazdziernika
2010 r. Minister Infrastruktury (*°) przekazal do AW S.A. wezwanie do splaty nienaleznego $wiadczenia.

(48) Ze wzgledu na fakt, ze AW S.A. nie dokonala zaplaty kwoty okre$lonej w wezwaniu, Minister oraz GDDKIiA
pismem z dnia 8 listopada 2010 r. zwrdcili si¢ do Prokuratorii Generalnej Skarbu Pafistwa z wnioskiem o wszcze-
cie w imieniu Skarbu Panstwa postgpowania sadowego oraz wykonywanie zastgpstwa procesowego w sprawie
dotyczacej odzyskania kwot z tytulu rekompensat nienaleznie wyplaconych na rzecz spétki AW S.A.

(49) Rownoczesnie, korzystajac z prawa ustanowionego umowa koncesyjna, AW S.A. zakwestionowala uchylenie sie
od skutkéw prawnych aneksu nr 6 do umowy koncesyjnej i skierowala sprawe do sadu arbitrazowego.

(50) Sad arbitrazowy orzekl w sprawie na korzy$¢ koncesjonariusza, stwierdzajac, ze aneks nr 6 jest wazny i pafistwo
powinno przestrzega jego postanowien (*). W czerwcu 2013 r. wladze polskie postanowily zakwestionowaé
orzeczenie sadu arbitrazowego i skierowaly skarge o jego uniewaznienie do sadu krajowego. Sprawa jest w toku.

Zakoriczenie stosowania mechanizmu kompensacyjnego

(51) Potrzeba stosowania rekompensaty z tytulu myta wirtualnego wygasta w dniu 30 czerwca 2011 r. ze wzgledu na
wprowadzenie przez Polske w dniu 1 lipca 2011 r. elektronicznego systemu poboru opflat ,viaTOLL”, ktéry
zastgpil winiety. System ,viaTOLL” jest obowigzkowy dla wszystkich pojazdéw ciezarowych i umozliwia jego
uzytkownikom rozliczanie platnosci elektronicznych w zwiazku z korzystaniem z sieci platnych drég na podsta-
wie przejechanych kilometrow i kategorii drogi.

(52) Poniewaz systemem tym sg objete tylko wybrane drogi, a nie cala sie¢ drég w Polsce (jak w przypadku winiet),
wyeliminowana zostala mozliwos¢ naliczenia podwéjnej oplaty. W zwigzku z tym koncesjonariusze mogli znéw
naktadaé oplaty na wszystkie pojazdy cigzarowe wjezdzajace na platne autostrady zgodnie z zasadami okreslo-
nymi w umowach koncesyjnych.

3. OCENA

(53) W przedmiotowym przypadku przeprowadzona przez Komisje ocena ogranicza si¢ do zmiany umowy koncesyj-
nej ze spotka AW S.A. dotyczacej rekompensaty z tytutu zwolnienia pojazdéw cigzarowych z obowigzku uiszcza-
nia oplaty za korzystanie z autostrady w okresie od 1 wrzesnia 2005 r. do 30 czerwca 2011 r.

3.1. Istnienie pomocy pafstwa

(54) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,wszelka pomoc przyznawana przez paristwo cztonkowskie lub przy uzyciu zasobéw
patistwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zaktdca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektérym przedsie-
biorstwom lub produkcji niektdrych towardw, jest niezgodna z rynkiem wewngtrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang
handlowg migdzy paristwami cztonkowskimi”.

(¥) Zastosowany kurs wymiany: 1 EUR = 4 PLN.

(*) Plus odsetki, ktére w czasie zgloszenia sprawy do Komisji, czyli w sierpniu 2012 r., wynosily co najmniej 324 min PLN (okoto
81 mln EUR).

(*) Ktorego kompetencje w przedmiotowym zakresie przejgt nastgpnie Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej.

(*) Orzeczenie sadu arbitrazowego w catosci opierato si¢ na przepisach krajowego prawa cywilnego, bez zadnych odniesiefi do przepiséw
W sprawie pomocy paristwa.



C328/22 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 20.9.2014

(55) Kryteria ustanowione w art. 107 ust. 1 TFUE majg charakter laczny. Aby zatem stwierdzi¢, ze notyfikowane
$rodki stanowig pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, spelnione musza zostaé wszystkie wskazane
ponizej warunki. Mianowicie wsparcie finansowe:

— zostalo przyznane przez pafistwo lub przy uzyciu zasoboéw pafistwowych,
— sprzyja niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niekt6rych towardéw,
— zakl6ca lub grozi zakléceniem konkurencji, oraz

— wplywa na wymiang¢ handlowg migdzy panstwami cztonkowskimi.

3.1.1. Dziatalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(56) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustalié, czy AW S.A. jest przedsie-
biorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Pojecie przedsigbiorstwa obejmuje kazdy podmiot prowadzacy
dzialalno$¢ gospodarczg, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania (¥). Za dzialalno$¢
gospodarczg uznaje si¢ kazda dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku (*¥).

(57) W tym kontekscie Komisja zauwaza, ze autostrada A2 miedzy Nowym Tomy$lem i Koninem jest eksploatowana
przez spotke AW S.A. na zasadach komercyjnych, poniewaz kazdy pojazd dopuszczony do jazdy po autostradach
moze korzystal z autostrady A2 po uiszczeniu oplaty za przejazd. Z powyzszego wynika, ze podmiot eksploatu-
jacy przedmiotows infrastrukture jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

3.1.2. Zasoby panistwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(58) Pojecie pomocy pafistwa obejmuje kazda korzy$¢ przyznang z zasobéw panstwowych przez samo panstwo lub
przez organ podredniczacy na podstawie udzielonych mu uprawnien (¥).

(59) W przedmiotowej sprawie rekompensata z tytutu zwolnienia pojazdéw ciezarowych z obowiazku uiszczania
oplaty za korzystanie z autostrady w okresie od 1 wrzesnia 2005 r. do 30 czerwca 2011 r. byla wyplacana spélce
AW S.A. z Krajowego Funduszu Drogowego (zwanego dalej ,KFD”). KFD zostal utworzony w Banku Gospodar-
stwa Krajowego (zwanym dalej ,BGK”), polskim banku bedgcym wlasnoscig pafistwa. Podstawowym Zr6dlem
pochodzenia $rodkéw finansowych KFD sa dochody z oplat paliwowych nalozonych na wprowadzane do obrotu
w Polsce paliwa i gaz do pojazdéw silnikowych (uiszczanych przez producentéw i importeréw paliw silnikowych)
oraz z oplat za przejazd autostradg pobieranych przez GDDKIA. Podstawe do wykorzystania Srodkéw finanso-
wych KFD stanowi roczny plan finansowy, opracowywany przez BGK i zatwierdzany przez ministra wlasciwego
do spraw transportu oraz ministra wlasciwego do spraw finanséw publicznych, z uwzglednieniem zalecefi mini-
stra wlasciwego do spraw rozwoju regionalnego dotyczacych funduszy przydzielonych na realizacje inwestycji
w ramach programéw operacyjnych wspolfinansowanych przez Uni¢ Europejska. W zwigzku z tym Komisja
uwaza, ze rekompensata wyplacana spélce AW S.A. byla finansowana z zasobéw panstwowych i mozna jg
przypisaé panstwu.

3.1.3. Selektywna korzys¢ gospodarcza

(60) Komisja zauwaza, ze zwolnienie pojazdéw cigzarowych z oplat na skutek zmiany prawa dotyczacego platnych
autostrad (**) doprowadzito do utraty dochodéw przez koncesjonariuszy.

(61) Komisja ma jednak watpliwosci, czy umowa koncesyjna dotyczaca odcinka autostrady A2 miedzy Nowym
Tomyslem i Koninem dawala koncesjonariuszowi prawo do rekompensaty z tytulu strat poniesionych wskutek
zmiany przepisow. Umowa koncesyjna nie okreSla jednoznacznie, Ze pafistwo zobowigzane jest do wyplaty
rekompensaty na rzecz koncesjonariusza w przypadku zmian przepiséw powodujacych utrate dochodéw przez
koncesjonariusza. Ponadto Komisja zauwaza, ze zgodnie z umowa koncesyjna to koncesjonariusz ponosi ryzyko
zwigzane z natezeniem ruchu i poziomem dochodéw z oplat za przejazd.

(62) W zwigzku z powyzszym, na tym etapie Komisja uwaza, ze rekompensata z tytulu zmiany przepiséw stanowila
nowa korzy$¢ dla koncesjonariusza, ktéra nie byla przewidziana w umowie koncesyjnej, a tym samym nie byla
konieczna do przywrdcenia réwnowagi ekonomicznej przedmiotowej umowy.

(*) Sprawa C-35/96 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1998, s. [-3851; sprawa C-41/90 Hofner i Elser, Rec. 1991, s. I-1979; sprawa
C-244/94 Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances przeciwko Ministere de I'Agriculture et de la Péche, Rec. 1995, s. [-4013;
sprawa C-55/96 Job Centre, Rec 1997, s. -7119.

(**) Sprawa 118/85 Komisja przeciwko Wtochom, Rec. 1987, s. 2599; sprawa 35/96 Komisja przeciwko Wtochom, Rec. 1998, s.1-3851.

(*) Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji (dalej: ,Stardust Marine”), Rec. 2002, s. 1-4397.

(**) Zob. przypis 8.
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(63) Komisja zwraca si¢ do Polski i stron trzecich o przedstawienie uwag i dalszych informacji koniecznych do oceny,
czy umowa koncesyjna dawala spblce AW S.A. prawo do otrzymania rekompensaty na wypadek zmiany
przepisow.

(64) Zakladajac, ze koncesjonariusz mial prawo do otrzymania rekompensaty z tytulu zwolnienia pojazdéw
ciezarowych z obowigzku uiszczania oplaty, Komisja zauwaza, ze taka rekompensata z tytulu utraty dochodéw
nie stanowilaby korzysci gospodarczej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, gdyby ograniczala si¢ do rozsadnie
przewidywanych strat koncesjonariusza (zgodnie z najlepszymi dostepnymi prognozami). Natomiast nadmierna
rekompensata stanowilaby korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(65) Strony uzgodnily, Ze rekompensata (wyplacana z zastosowaniem mechanizmu myta wirtualnego) powinna zostaé
ustanowiona na poziomie niepowodujacym pogorszenia ani poprawy sytuacji koncesjonariuszy w poréwnaniu
z sytuacjg, ktora miataby miejsce, gdyby nadal mogli oni pobiera¢ oplaty za przejazd od pojazdéw cigzarowych.
Ponadto strony uzgodnily, Ze cel ten zostanie osiggniety, jezeli rekompensata nie wplynie na wewnetrzng stope
zwrotu projektu (tj. rekompensata nie spowoduje zwigkszenia ani zmniejszenia wewnetrznej stopy zwrotu
projektu).

(66) Majac na uwadze, ze IRR jest powszechnie stosowanym wskaznikiem stuzagcym do pomiaru i poréwnywania
rentownosci inwestycji, na podstawie ktdrego inwestor podejmuje decyzje¢ o realizacji inwestycji, Komisja jest
zdania, iz wyb6r IRR do obliczenia poziomu rekompensaty stanowi odpowiednig metodyke

(67) Komisja uwaza rowniez, ze okreslenie poziomu myta wirtualnego w drodze dwuetapowej procedury z zastosowa-
niem modelu finansowego jest dopuszczalne. Komisja zauwaza, ze na etapie drugim mozliwe bylo zweryfikowa-
nie poziomu myta wirtualnego w zaleznosci od zmiany rzeczywistego nate¢zenia ruchu na skutek zmiany
przepiséw.

(68) W zwigzku z tym, zakladajgc ze koncesjonariusz mial prawo zgodnie z umowa koncesyjng do rekompensaty za
utrate dochodéw na skutek zmiany przepiséw, metodyka zastosowana przez wladze polskie, o ile zostala zastoso-
wana poprawnie, jest dopuszczalna i nie powinna skutkowaé zZadng nadmierng korzyscig dla koncesjonariusza.

(69) Komisja zwraca réwniez uwage na fakt, ze w grudniu 2013 r. przyjeta decyzje dotyczacg rekompensaty wyplaco-
nej spolce SAM S.A., koncesjonariuszowi autostrady A4 laczacej Katowice z Krakowem (*!). Podstawa mecha-
nizmu kompensacyjnego na rzecz koncesjonariusza autostrady A4 byla ta sama nowelizacja polskiego prawa
dotyczacego platnych autostrad (*)) oraz takie same zalozenia metodyczne, wedlug ktdérych rekompensata nie
powinna wplywa¢ na sytuacje finansowa koncesjonariusza (tj. nie powinna wplywa¢ na IRR projektu).

(70) Jesli chodzi o faktyczne zastosowanie metodyki w sprawie AW S.A., Komisja zauwaza, ze weryfikacji poziomu
myta wirtualnego (tj. na etapie drugim, kiedy weryfikowano poziom myta wirtualnego na podstawie danych doty-
czacych rzeczywistego natgzenia ruchu) dokonano w inny sposéb niz w przypadku autostrady A4.

(71) Przy weryfikacji poziomu myta wirtualnego w przypadku autostrady A4 rzeczywistymi danymi w modelu
finansowym zastgpiono wylacznie prognozy dotyczace natgzenia ruchu pojazdéw cigzarowych, natomiast innych
danych (4. danych dotyczacych pojazdéw lekkich) nie uaktualniono.

(72) W sprawie AW S.A. model bazowy zastgpiono od czerwca 2007 r. nowym modelem finansowym, ktéry
obejmowal dane dotyczace rzeczywistego natezenia ruchu oraz kosztéw z okresu prébnego w odniesieniu do
pojazdéw ciezarowych i lekkich oraz uaktualnione prognozy dotyczgce natezenia ruchu i kosztéw réwniez
w odniesieniu do pojazdéw ciezarowych i lekkich. Oznacza to, ze w okresie probnym — kiedy weryfikowano
poziom myta wirtualnego, wladze polskie przejely od koncesjonariusza cale ryzyko zwigzane z natezeniem ruchu
i kosztami w odniesieniu do wszystkich pojazdéw korzystajacych z autostrady (cigzarowych i lekkich). W konsek-
wengji panstwo zagwarantowalo catkowicie poziom IRR w okresie probnym (**), réwniez dla pojazdéw lekkich,
ktorych nie dotyczyta zmiana przepisow.

(73) Zdaniem Komisji przyniosto to koncesjonariuszowi nowa korzys¢ gospodarcza w poréwnaniu z postanowieniami
poczatkowej umowy koncesyjnej, zgodnie z ktdrg koncesjonariusz ponosit cale ryzyko zwigzane z natezeniem
ruchu i kosztami. Ponadto korzy$¢ ta nie wydawala si¢ uzasadniona potrzebg rekompensaty dla koncesjonariusza
za mozliwe negatywne skutki zmiany przepisow.

(*") N 541/2010 — Myto wirtualne jako rekompensata na rzecz spétki Stalexport Autostrada Malopolska S.A. (SAM S.A.) — autostrada A4
(Katowice — Krakdw).

(*) Zob. przypis 8.

(**) Uimujac inaczej, w przypadku np. spadku natg¢zenia ruchu pojazdéw lekkich lub wzrostu kosztéw operacyjnych podyktowanego
innymi czynnikami niz wzrost nat¢zenia ruchu pojazdéw cigzarowych, platnosci na rzecz koncesjonariusza moglyby rekompensowaé
rowniez takie uszczuplenie dochodéw lub wzrost kosztow.
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(74) Komisja zwraca si¢ do Polski i stron trzecich o przedstawienie uwag i dalszych informacji koniecznych do oceny,
czy stosowanie mechanizmu kompensacyjnego, przynajmniej w okresie od wrze$nia 2005 r. do 31 grudnia 2006
r., spowodowalo przejecie przez panstwo od koncesjonariusza ryzyka zwigzanego z natezeniem ruchu pojazdéw

lekkich i dochodami.

(75) Komisja zwraca si¢ réwniez do Polski i stron trzecich o przedstawienie informacji koniecznych do oceny domnie-
manej korzysci finansowej koncesjonariusza, wynikajacej z przejecia przez panstwo calego ryzyka zwigzanego
z natezeniem ruchu i dochodami w okresie od wrze$nia 2005 r. do 31 grudnia 2006 r.

(76) Kolejne watpliwosci Komisji dotycza wewnetrznej stopy zwrotu (IRR) przewidzianej w modelu bazowym, tj.
modelu finansowym stanowigcym podstawe dla ustalenia poczatkowego myta wirtualnego. Polska poinformo-
wala, Ze na etapie weryfikowania myta wirtualnego (tj. jesienia 2007 r.) zorientowala si¢, ze w celu obliczenia
poczatkowej IRR (tj. wewnetrznej stopy zwrotu przed zmiang ustawy) spotka AW S.A. skorzystala ze studium
prognoz dotyczacych ruchu i przychodéw z 1999 r. zamiast z bardziej aktualnego studium z 2004 r.

(77) Z tego powodu model bazowy wykazal wyzsza IRR ([...] %) niz w przypadku, gdyby wykorzystano aktualniejsze
prognozowane dane w oparciu o studium z 2004 r. (IRR = [...] %). W konsekwencji Polska stoi na stanowisku, ze
wyplacita spélce AW S.A. nadmierng rekompensate. Zdaniem wiladz polskich nadwyzka rekompensaty wynosi
894 min PLN (223,5 mln EUR) plus odsetki od tej kwoty, ktére w sierpniu 2012 r. wynosily 324 min PLN
(81 min EUR).

(78) Komisja zauwaza, ze podstawowym problemem w zastosowanej metodyce jest poczatkowa IRR, tj. wewnetrzna
stopa zwrotu charakteryzujaca projekt bezposrednio przed wprowadzeniem myta wirtualnego. Jezeli IRR
w modelu bazowym byla wyzsza niz IRR projektu przed wprowadzeniem mechanizmu myta wirtualnego
(jak twierdzi Polska), metoda kompensacji spowodowalaby, ze platnosci rekompensat na rzecz AW S.A. bylyby
wyzsze od prawidlowych. Komisja nie rozumie, dlaczego do okreslenia wysokosci IRR nie skorzystano z najnow-
szych dostepnych prognoz dotyczacych ruchu.

(79) W konsekwencji Komisja ma watpliwosci, czy wykorzystanie studium dotyczacego ruchu i przychodéw z 1999 r.
nie spowodowalo przyznania nowej korzysci gospodarczej na rzecz AW S.A., ktéra nie byla konieczna do zniwe-
lowania negatywnych skutkéw zmiany przepiséw dla koncesjonariusza i zapewniania réwnowagi ekonomiczne;j
przedmiotowej umowy.

(80) Komisja zwraca si¢ do Polski i stron trzecich o przedstawienie uwag i dalszych informacji koniecznych do oceny,
czy metodyka kompensacji iflub sposob stosowania tej metodyki przyniosly spélce AW S.A. nadmierng korzys$é
gospodarcza, ktéra nie byla konieczna do zachowania réwnowagi ekonomicznej umowy koncesyjnej, i jaka byla
skala tej korzysci.

(81) W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, na obecnym etapie, iz oceniane platnosci rekompensat przyniosty
spolce AW S.A. korzy$¢ gospodarczg.

3.1.4. Selektywnos¢

(82) Artykul 107 ust. 1 TFUE zawiera wymog, zgodnie z ktérym aby dany S$rodek zostal okre$lony jako pomoc
panstwa, musi on sprzyjac ,niektérym przedsi¢biorstwom lub produkcji niektérych towaréw”. W przedmiotowej
sprawie Komisja zauwaza, Ze ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. (**) okreslajaca zasady rekompensaty z tytulu utraco-
nych dochodéw wynikajacych ze zniesienia podwéjnych oplat za przejazd na autostradach platnych dotyczyta
wylacznie podmiotéw eksploatujacych platne autostrady. Srodek ten jest zatem selektywny w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE. Ponadto, rekompensata dla kazdego koncesjonariusza zostala przyznana w nastgpstwie indywidual-
nych negocjacji pomiedzy koncesjonariuszem a pafistwem. Stanowila zatem szczegélny Srodek dostosowany do
potrzeb kazdego koncesjonariusza.

3.1.5. ZakkGcenie konkurencji oraz wplyw na wymiang handlowg

(83) Gdy pomoc przyznana przez pafistwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsi¢biorstw konkurujgcych na rynku wewnetrznym, nalezy uznal, Ze ma ona wplyw na te przedsigbior-
stwa (**). Wystarczy, ze beneficient pomocy konkuruje z innymi przedsigbiorstwami na rynkach otwartych na
konkurengje (**).

(**) Ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. o zmianie ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym oraz ustawy o tran-
sporcie drogowym.
(**) Sprawa T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, s. 1I-717.
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(84) Domniemana korzy$¢ gospodarcza, jakg dany Srodek przyniést AW S.A., umacnia pozycje gospodarczg, poniewaz
zwigksza dochody spélki. Ponadto rynek budowy i eksploatacji autostrad w Polsce jest otwarty dla kazdego
podmiotu gospodarczego dzialajgcego w UE. Domniemana korzy$¢ spétki AW S.A. moze zatem zakldcaé
konkurencje i wplywad na wymiane handlowa miedzy pafistwami cztonkowskimi.

3.1.6. Wniosek

(85) W zwiazku z powyzszym Komisja wstepnie stwierdza, ze rekompensata z tytulu zwolnienia pojazdéw cigzaro-
wych z obowigzku uiszczania oplaty za korzystanie z autostrady w okresie od 1 wrzesnia 2005 r. do 30 czerwca
2011 r. stanowi w catosci lub czg$ciowo pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Z uwagi na fakt, ze
rekompensata zostala juz przekazana do dyspozycji AW S.A., Komisja rowniez wstepnie stwierdza, ze Polska nie
przestrzegata zakazu przewidzianego w art. 108 ust. 3 TFUE (*).

3.2.  Zgodnosé¢ pomocy

(86) Komisja analizowala, czy okreslong wyzej potencjalng pomoc w formie platnosci rekompensaty z tytutu zwolnie-
nia pojazdéw cigzarowych z obowiazku uiszczania oplaty za korzystanie z autostrady w okresie od 1 wrzesnia
2005 r. do 30 czerwca 2011 r. mozna uznac za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

(87) Artykul 107 ust. 3 TFUE przewiduje pewne odstepstwa od ogélnej zasady okreSlonej w art. 107 ust. 1 TFUE,
wedlug ktorej pomoc panstwa jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym. Przedmiotowg pomoc mozna ocenié
wylacznie na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, kt6ry stanowi, ze: ,pomoc przeznaczona na ulatwianie
rozwoju niektorych dzialaii gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw
wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem”, moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym. W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze Zadne wytyczne dotyczace pomocy pafistwa nie majg
bezposrednio zastosowania do infrastruktury autostrad i ich eksploataciji.

(88) Komisja zwraca uwage, ze chociaz Polska uwaza mozliwg nadmierng rekompensate na rzecz spétki AW S.A. za
pomoc panstwa, nie przedstawiono zadnych argumentéw, ktdére przemawialyby za zgodnoscig tej pomocy
z rynkiem wewnetrznym.

(89) Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu zadaniem panstwa czlonkowskiego jest przedstawienie mozliwych powodéw
zgodnosci z rynkiem wewnetrznym i wykazanie, ze spelnione s3 przestanki do uznania takiej zgodnosci ().

(90) Na tym etapie Komisja wstepnie stwierdza, ze przedmiotowa rekompensata stanowi w calosci lub czesciowo
pomoc operacyjng, zmniejszajacg biezace wydatki podmiotu eksploatujacego autostradg. W Swietle orzecznictwa
Trybunatu Sprawiedliwosci (*) taka pomoc operacyjna jest co do zasady niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

(91) Komisja zauwaza jednak, ze autostrada A2 miedzy Nowym Tomyslem i Koninem przebiega w regionie znajduja-
cym si¢ w niekorzystnej sytuacji, objetym odstepstwem okre§lonym w art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE, a zatem Komi-
sja zbadala, czy dang pomoc operacyjng mozna uznal za zgodna na podstawie wytycznych w sprawie krajowej
pomocy regionalnej na lata 2007-2013 (*) (zwanych dalej ,wytycznymi”).

(92) Zgodnie z pkt 76 wytycznych pomoc operacyjna w regionach kwalifikujacych sic w ramach odstepstwa na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE moze zosta¢ przyznana pod warunkiem, ze (i) jest ona uzasadniona z uwagi
na jej wklad w rozwdj regionalny i jej charakter oraz (ii) jej poziom jest proporcjonalny do ograniczen, ktére ma
zlagodzil.

(93) Komisja uwaza, Ze pomoc operacyjna skutkujaca w tej sprawie wylacznie wzrostem wewnetrznej stopy zwrotu
projektu dla inwestoréw nie wnosi zadnego wkladu w rozwdj regionalny regionéw, przez ktére przebiega dana
platna autostrada. Na obecnym etapie Komisja uwaza zatem, Ze kryteria okreSlone w pkt 76 wytycznych nie sa
spelnione. Komisja nie dysponuje informacjami, ktére pozwolilyby jej uznaé pomoc za zgodng z pkt 76 wytycz-
nych ani Zadnym innym przepisem dotyczacym pomocy pafistwa.

3.2.1. Whniosek dotyczgcy zgodnosci pomocy z rynkiem wewnetrznym

(94) W zwigzku z powyzszym Komisja na chwile obecng stwierdza, ze rekompensata wyplacona spélce AW S.A.
z tytulu zwolnienia pojazdéw cigzarowych z obowigzku uiszczania oplaty za korzystanie z autostrady w okresie
od 1 wrze$nia 2005 r. do 30 czerwca 2011 r. stanowi w calosci lub czg$ciowo pomoc operacyjng niezgodng
z rynkiem wewnetrznym.

(95) Komisja zwraca si¢ do Polski i stron trzecich o przedstawienie uwag w tej sprawie.

(*) Sprawa T 109/01 Fleuren Compost przeciwko Komisji, Rec. 2004, s. II-127.
(*) Sprawa C-364/90 Wtochy przeciwko Komisji.

(**) Sprawa T-459/93 Siemens SA przeciwko Komisji, Rec. 1995, 5. 1I-01675.
(*) Dz.U. C 54 z 4.3.2006, s. 13.
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4. ZAPROSZENIE DO PRZEDSTAWIENIA UWAG

W $wietle powyzszych ustalen Komisja, stanowigc zgodnie z procedurg ustanowiong w art. 108 ust. 2 Traktatu o funk-
cjonowaniu Unii Europejskiej, zobowigzuje Polske do przedstawienia uwag oraz wszystkich informacji, ktére moga
poméc w ocenie przedmiotowej pomocy/Srodka, w terminie jednego miesigca od dnia otrzymania niniejszego pisma.
W szczegdlnosci Komisja zobowigzuje Polske do przedstawienia informacji, ktére moga poméc w ustaleniu, czy:

— AW S.A. miala tytul prawny do rekompensaty za utrate dochodéw wskutek zmiany prawa,

— metodyka kompensagji iflub sposéb stosowania tej metodyki przyniosly spélce AW S.A. korzy$¢ gospodarcza i jaka
byla skala tej korzysci,

— objeta postgpowaniem pomoc panstwa na rzecz AW S.A. mozna uznaé za zgodna z rynkiem wewnetrznym.

Komisja zwraca si¢ do wladz polskich o niezwloczne przekazanie kopii niniejszego pisma potencjalnemu beneficjentowi
pomocy.

Komisja pragnie przypomnie¢ Polsce, ze art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej ma skutek zawie-
szajacy, jak rowniez chcialaby zwréci¢ uwage na art. 14 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999, ktdry stanowi, ze cala
bezprawnie przyznana pomoc moze zosta¢ odzyskana od beneficjenta.

Komisja ostrzega Polske, ze poinformuje zainteresowane strony, publikujac niniejsze pismo i jego streszczenie
w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Poinformuje réwniez zainteresowane strony z panstw nalezacych do EFTA
bedacych sygnatariuszami Porozumienia EOG, publikujac ogloszenie w Suplemencie EOG do Dziennika Urzgdowego Unii
Europejskiej, jak réwniez powiadomi Urzad Nadzoru EFTA, przesylajagc mu kopie niniejszego pisma. Wszystkie takie
zainteresowane strony zostang poproszone o przedstawienie uwag w terminie jednego miesigca od dnia ukazania sie
takiej publikacji.”
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