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DECIZIA COMISIEI
din 11 februarie 2014

privind misura SA.35388 (13/C) (ex 13/NN si ex 12/N) — Polonia — infiintarea aeroportului Gdynia-
Kosakowo

[notificatd cu numdrul C(2014) 759]
(Numai textul in limba polond este autentic)
(Text cu relevantd pentru SEE)

(2014/883UE)

COMISIA EUROPEANA,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,

avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

invitand partile interesate sd-si prezinte observatiile in conformitate cu dispozitiile mentionate anterior (1),

intrucat:

(6)

1. PROCEDURA

Prin scrisoarea din 7 septembrie 2012, Polonia a notificat Comisiei, din motive de securitate juridicd, planurile de
finantare a reconversiei unui aeroport militar din apropierea orasului Gdynia, situat in nordul Poloniei, intr-un
aeroport civil. Masura a fost inregistratd drept caz de ajutor de stat cu numdrul SA.35388.

Prin scrisorile din 7 noiembrie 2012 si 6 februarie 2013, Comisia a solicitat informatii suplimentare cu privire la
mdsura notificatd. La 7 decembrie 2012 si 15 martie 2013, Polonia a transmis informatii suplimentare. O reuniune
intre Comisie si Polonia a avut loc la 17 aprilie 2013. In cadrul reuniunii, Polonia a confirmat faptul c3 finantarea
notificatd fusese deja acordatd in mod irevocabil.

Prin scrisoarea din 15 mai 2013, Comisia a informat Polonia cd transferd cazul citre registrul ajutoarelor care nu
au fost notificate (caz NN), intrucat cea mai mare parte a finantdrii notificate Comisiei fusese deja acordatd in mod
irevocabil. Prin scrisoarea din 16 mai 2013, Polonia a transmis informatii suplimentare.

Prin scrisoarea din 10 iulie 2013, Comisia a informat Polonia cu privire la decizia sa de a initia procedura
previzutd la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE) (3) (denumitd
in continuare ,decizia de initiere”) cu privire la finantarea acordatd in favoarea intreprinderii Port Lotniczy Gdynia-
Kosakowo sp. z 0. 0. (denumitd in continuare ,Gdynia-Kosakowo Airport Ltd”) de citre autoritdtile orasului Gdynia
(denumit in continuare ,Gdynia”) si de citre autorititile municipale din Kosakowo (denumit in continuare ,Kosa-
kowo”). Polonia si-a prezentat observatiile privind decizia de initiere la 6 august 2013.

Decizia Comisiei de a initia procedura a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (*). Comisia a invitat
partile interesate si isi prezinte observatiile cu privire la masura in cauzi in termen de o lund de la data publicirii.

Comisia nu a primit nicio observatie de la partile interesate. Polonia a fost informati cu privire la acest fapt prin
scrisoarea din 9 octombrie 2013.

() JO C 243, 23.8.2013, p. 25.

¢)

C)

Cu efect de la 1 decembrie 2009, articolele 87 si 88 din Tratatul CE au devenit articolele 107 si, respectiv, 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (TFUE). Cele doud seturi de dispozitii sunt in esentd identice. In sensul prezentei decizii, trimiterile la
articolele 107 si 108 din TFUE ar trebui intelese ca trimiteri la articolele 87 si 88 din Tratatul CE, atunci cand este cazul. TFUE a
introdus, de asemenea, anumite modificiri ale terminologiei, cum ar fi inlocuirea termenului ,Comunitate” cu ,Uniune” si a

termenului ,piatd comund” cu ,piad internd”. Pe tot parcursul prezentei decizii va fi folositd terminologia din TFUE.
A se vedea nota de subsol 1.
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Prin scrisoarea din 30 octombrie 2013, Comisia a solicitat informatii suplimentare. Polonia a transmis informatii
suplimentare prin scrisorile din 4 noiembrie 2013 §i 15 noiembrie 2013. La 26 noiembrie 2013 a avut loc o
reuniune intre Comisie si Polonia. Polonia a furnizat informatii suplimentare prin scrisorile din 3 decembrie 2013
si 2 ianuarie 2014.

2. DESCRIEREA MASURILOR $I MOTIVELE INITIERII PROCEDURII
2.1. CONTEXTUL INVESTIGATIEI

Cazul se referd la finantarea unui nou aeroport civil in regiunea Pomerania (voievodatul Pomorskie), la granita
dintre orasul Gdynia si municipiul Kosakowo, la 25 de kilometri depirtare de aeroportul din Gdansk (¥). Noul
aeroport este detinut si va fi exploatat de Gdynia-Kosakowo Airport Ltd (denumiti in continuare ,administratorul
aeroportului” sau ,aeroportul din Gdynia”). Administratorul aeroportului este detinut in totalitate de autorititile
municipale din Gdynia §i Kosakowo.

Obiectivul proiectului de investitii este de a crea un al doilea aeroport pentru Pomerania bazat pe infrastructura
unui aeroport militar situat in Kosakowo (°). Noul aeroport ar urma si gestioneze, in principal, traficul aerian
general (de exemplu, avioane private, planoare/aeronave usoare), companii aeriene cu tarife reduse (denumite in
continuare ,companii low-cost”) si zboruri in regim charter. La momentul notificirii, aeroportul trebuia si-si
inceapd activitatea la inceputul anului 2014. Un raport din 2012 elaborat de PriceWaterHouseCoopers (denumit
in continuare ,PWC”) a furnizat urmdtoarele previziuni privind traficul de pasageri in cursul primilor ani de
functionare: aproximativ [...] in 2014, [...] in 2017, [...] in 2020 si aproximativ [...] in 2028.

(10)  Originile proiectului dateazd din aprilie 2005, cand diferite autoritdti regionale, Ministerul Apdrarii Nationale si

11

()

()
©)

()

reprezentanti ai aeroportului din Gdansk (°) au semnat o scrisoare de intentie privind crearea unui nou aeroport
pentru Pomerania bazat pe infrastructura aeroportului militar din Kosakowo. In iulie 2007, autorititile locale din
Gdynia si Kosakowo au infiintat o intreprindere denumiti Gdynia-Kosakowo Airport Ltd. In decembrie 2009,
Gdynia si Kosakowo au obtinut aprobarea din partea Ministerului Transporturilor ca Gdynia-Kosakowo Airport Ltd
sd devind responsabild pentru noul aeroport. Pe aceastd bazd, guvernul polonez, in temeiul unui acord din
9 septembrie 2010, a transferat amplasamentul de 254 de hectare al aeroportului militar citre Kosakowo
pentru o perioadd de 30 de ani; ulterior, Kosakowo a inchiriat terenul citre Gdynia-Kosakowo Airport Ltd
pentru aceeasi perioadd.

Proiectul de investitii

) Intrucat actualul aeroport Gdynia-Kosakowo (Gdynia-Oksywie) a fost initial utilizat exclusiv in scopuri militare,
administratorul noului aeroport ar trebui sd poatd utiliza infrastructura existentd (cum ar fi o pistd de 2 500 de
metri, cdi de rulare, o platformd, echipamente de navigatie etc.). Costul total al investitiei in proiectul de reconversie
este estimat la 164,9 milioane PLN [41,2 milioane EUR (7) ] in termeni nominali si 148,4 PLN (37,1 milioane EUR)
in termeni reali. Tabelul de mai jos oferd o imagine de ansamblu asupra dezvoltdrii treptate a aeroportului,
impdrtitd in patru etape. Potrivit Poloniei, costul total al investitiei include, de asemenea, investitii legate de

In functie de ruta aleas, distanta rutierd dintre aeroportul din Gdynia si cel din Gdansk este de 26-29 kilometri; sursi: Google maps,

Bing maps. Aeroportul din Gdansk este detinut si exploatat de citre Gdansk Lech Walgsa Airport Ltd, o intreprindere infiintatd de
entitdti publice. Capitalul social al intreprinderii respective este detinut dupd cum urmeazd: orasul Gdansk (32 %), voievodatul
Pomorskie (32 %), intreprinderea de stat ,Aeroporturile poloneze” (31 %), orasul Sopot (3 %) si orasul Gdynia (2 %). Aeroportul
Lech Walgsa din Gdansk (denumit in continuare ,aeroportul din Gdansk”) este al treilea aeroport ca mirime din Polonia. In 2012,
acesta a gestionat un numdr de 2,9 milioane de pasageri (2,7 milioane pentru serviciile aeriene regulate si 0,2 milioane pentru
zborurile charter).

Urmdtoarele opt companii aeriene oferd servicii aeriene regulate din aeroportul din Gdansk (ianuarie 2014): Wizzair (22 de destinatii),
Ryanair (sapte destinatii), Eurolot (patru destinatii), LOT (doud destinatii), Lufthansa (doud destinatii), SAS (doud destinatii), Air Berlin
(o destinatie), Norwegian (o destinatie). De la deschiderea unui nou terminal in mai 2012, aeroportul din Gdansk are capacitatea de a
gestiona 5 milioane de pasageri pe an. In conformitate cu informatiile furnizate de Polonia, extinderea terminalului (programati
pentru 2013-2015) va creste capacitatea aeroportului la 7 milioane de pasageri. Investitia de la aeroportul din Gdansk a fost, de
asemenea, finantatd prin ajutor de stat (a se vedea Decizia Comisiei din 2008 privind ajutorul de stat N 153/2008 — Ajutor de stat in
valoare de 1,7 milioane EUR (JO C 46, 25.2.2009, p. 7); Decizia Comisiei din 2009 privind ajutorul de stat N 472/2008, in urma
cdreia Polonia a acordat aproximativ 33 de milioane EUR pentru aeroportul din Gdansk (JO C 79, 2.4.2009, p. 2).

Actualul aeroport militar Gdynia-Oksywie se afld la granita dintre orasul Gdynia si municipiul Kosakowo.

Acordul a fost semnat de autorititile din Pomerania, orasele Gdansk, Gdynia si Sopot, municipiul Kosakowo si reprezentanti ai
guvernului polonez (provincia Pomerania, Ministerul Apardrii Nationale si Ministerul Transporturilor) si aeroportul din Gdansk.
Cursul de schimb utilizat pentru prezenta decizie este 1 EUR = 4 PLN, valoare care corespunde cursului de schimb mediu siptimanal
pentru 2010. Sursd: Eurostat.
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indeplinirea sarcinilor care se incadreazd in domeniul de aplicare a politicii publice (%), care se ridicd la aproximativ
[...] milicane PLN ([...] milioane EUR) in total (pentru toate cele patru etape).

Tabelul 1

Costul nominal total al investitiilor in aeroportul Gdynia-Kosakowo in perioada 2007-2030

Proiectul de investitii

Costuri in Costuri in
mPLN mEUR

Etapa I: 2007 - 2011 [...] [...]
Lucrdri pregdtitoare (de ex., curdtarea amplasamentul[...], indepdartarea
cladirilor vechi si a arborilor) si studii de fezabilitate, planificare
Etapa II: 2012 - 2013 [..] [..]
— Terminal (planificat pentru finalizare in iunie 2013 si utilizat initial

pentru AG)
— Cladire destinatd administratiei aeroportul...] si pompierilor
— Renovarea platformei
— Infrastructurd energeticd, lumini de navigatie si gardul aeroportull...]
— Intretinerea aeroportul[...] si echipamente de securitate
— Ajustarea echipamentelor de navigatie
— Drumuri de acces, statie de alimentare cu carburanti si parcare
Etapa III: 2014 - 2019 [...] [...]
— Investitii necesare pentru aeronave mai mari (de ex., Boeing 737 sau

Airbus A320), cum ar fi extinderea cdii de rulare, platforme si echi-

pamente aeroportuare
— Alte investitii orientate spre servicii destinate pasagerilor (de ex.,

extinderea parcdrii)
Etapa IV: 2020 - 2030 [...] [-..]
— Extinderea terminalull...]
— Extinderea cladirii destinate administratiei aeroportul...] si pompierilor
— Extinderea platformelor, a cdilor de rulare i a parcirilor
Costuri totale de investitii 164,90 41,02

Sursd: informatii furnizate de Polonia.

Finantarea proiectului de investitii

(12)  Proiectul de investitii este finantat prin injectii de capital din partea actionarilor publici (si anume, Gdynia si
Kosakowo). Injectiile de capital sunt destinate sd acopere atat costurile de investitii, cit si costurile de exploatare ale
aeroportului in etapa initiald a functiondrii acestuia (i anume, perioada pand la sfarsitul anului 2019). Actionarii
publici se asteaptd ca administratorul aeroportului si inceapd sd genereze un profit si, prin urmare, si fie capabil
sd-si finanteze toate activititile din venituri proprii in 2020.

(13)  Inainte de notificarea citre Comisie a proiectului (si anume, inainte de 7 septembrie 2012), actionarii publici ai
aeroportului Gdynia au convenit sd contribuie cu o sumd totald de aproximativ 207,48 milioane PLN (%) (apro-
ximativ 51,87 milioane EUR) pentru realizarea proiectului de investitii si acoperirea pierderilor aeroportului in
primii ani de functionare a acestuia. Gdynia ar urma sd contribuie cu suma de 142,48 milioane PLN (aproximativ
35,62 milioane EUR) in numerar in perioada 2007-2019. Kosakowo a furnizat o contributie in numerar de 0,1
milioane PLN (25 000 EUR) la infiintarea intreprinderii. in perioada 2011-2040, Kosakowo ar urma si aduci, de
asemenea, o contributie nemonetard in valoare de 64,9 milioane PLN (aproximativ 16,2 milioane EUR) prin
realizarea schimbului unei parti din chiria anuald de platit de citre aeroportul din Gdynia conform contractului
de leasing contra unor actiuni in cadrul aeroportului (a se vedea tabelul 2 de mai jos).

(®) In opinia Poloniei, investitia care intri in domeniul de aplicare a politicii publice include clidiri si echipamente pentru pompieri,
functionari vamali, agenti de securitate aeroportuard, ofiteri de politie si politisti de frontierd, un gard de delimitare a perimetrului
aeroportului cu supraveghere video etc.

() In termeni nominali.
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Tabelul 2
Finantarea proiectului de investitii prin majoriri de capital
milioane PLN milioane EUR
Inainte de de 18 iunie 2012
Injectii de capital in numerar din partea Gdynia 60,73 15,18
Injectii de capital in numerar din partea Kosakowo 0,10 0,03
Schimb creante contrar participatii de citre Kosakowo 3,98 1,00
Total contributii inainte de 18 iunie 2012 64,81 16,20
Previzute dupd 18 iunie 2012
Injectii de capital in numerar din partea Gdynia: 81,75 20,44
din care:
in 2013 29,90 7,48
in 2015 [.] [.]
in 2016 [.] [.]
in 2017 [.] [...]
in 2018 [..] [..]
in 2019 [.] [.]
Schimb creante contra participatii de citre Kosakowo: 60,92 15,23
din care:
in 2013-2039 (27*PLN [...]) [..] [..]
in 2040 [.] [.]
Total contributii previzute dupd 18 iunie 2012 142,67 35,67
Capitalul total preconizat al Gdynia-Kosakowo Airport Ltd 207,48 51,87
Sursd: pe baza informatiilor furnizate de Polonia.
2.2. MOTIVE PENTRU INITIEREA PROCEDURII OFICIALE DE INVESTIGARE SI EVALUAREA INITIALA
(14)  In decizia de initiere a procedurii s-au ridicat urmatoarele intrebari:

— in primul rind, dacd finantarea publicd a proiectului de investitii este in conformitate cu principiul investi-
torului in economia de piatd (denumit in continuare ,MEIP”), in special in ceea ce priveste (i) aplicarea
principiului investitorului in economia de piatd in timp, metodologia pentru aplicarea principiului; i (ii)
dacd analiza principiului investitorului in economia de piatd efectuatd de autoritdtile poloneze si care
conduce la o valoare actualizatd netd porzitivd (denumitd in continuare ,VAN”) (%) se bazeazd pe ipoteze

realiste si fiabile;

(19) Valoarea actualizatd netd indicd dacd randamentul unui proiect dat depdseste costurile de capital (de oportunitate). Un proiect este

considerat o investitie viabild din punct de vedere economic dacd acesta genereazd o VAN pozitivd. Investitiile care produc un
randament mai mic decat costurile de capital (de oportunitate) nu sunt viabile din punct de vedere economic. Costurile de capital (de
oportunitate) sunt reflectate in rata de actualizare.
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— 1in al doilea rand, dacd ajutorul pentru functionare si ajutorul pentru investitii acordat aeroportului din Gdynia
poate fi considerat compatibil cu piata internd.

Aplicarea principiul investitorului in economia de piatd (MEIP)

(15) In ceea ce priveste prima intrebare, Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la posibilitatea utilizarii studiului
privind principiul investitorului in economia de piatd (studiul privind MEIP), care a fost realizat in 2012, si anume,
dupi ce a fost luatd decizia irevocabild de a finanta reconversia aeroportului de citre actionarii publici, in vederea
evaludrii existentei ajutorului de stat. Prin urmare, Comisia are indoieli cu privire la caracterul adecvat al scenariului
contrafactual, in care se considerd ci investitia a incetat in 2012.

(16)  Avand in vedere faptul cd aeroportul din Gdynia urmeazd un model de afaceri similar (axat pe companii low-cost,
zboruri charter si aviatie generald) cu cel al actualului aeroport din Gdansk, care incd mai are capacititi neutilizate
si planuri de extindere viitoare si care se afli la doar 25 km distanti, Comisia si-a exprimat indoiala ci veniturile
preconizate pentru aeroportul din Gdynia se bazeazd pe ipoteze realiste, in special in ceea ce priveste nivelul
taxelor de aeroport si nivelul traficului de pasageri estimat. In special, Comisia a remarcat faptul ci planul de afaceri
pentru aeroportul din Gdynia a preconizat o taxd de pasager mai mare decit cea aplicatd, dupd deducerea
reducerilor/rabaturilor, in acroportul din Gdansk si in alte aeroporturi regionale comparabile din Polonia.

(17)  De asemenea, Comisia si-a exprimat indoielile cd planul de afaceri a tinut seama de toate stimulentele planificate
(de exemplu, sprijin pentru promovare, rabaturi sau oricare alte stimulente pentru dezvoltarea rutelor etc.) care
urmeazd sd fie acordate direct de citre aeroportul din Gdynia, actionarii sdi sau alte autoritdti regionale pentru a
determina companiile aeriene sd stabileascd rute noi cu plecare din aeroport.

(18) Intrucat rata de crestere a unei intreprinderi nu este, in general, mai ridicatd decat cea a economiei in care aceasta
isi desfdsoard activitatea (si anume, in termeni de crestere a PIB-ului), Comisia si-a exprimat indoiala ci rata de
crestere a cifrei de afaceri de [...] utilizatd pentru a calcula valoarea finald este adecvatd (). Aceastd indoiald
afecteazd direct evaluarea rentabilitdtii proiectului de investitie, intrucit valoarea capitalului propriu al noului
aeroport devine pozitivd numai in perspectiva valorii finale a proiectului din 2040 (fluxurile de trezorerie actua-
lizate cumulate in perioada de previzionare, 2010-2040, sunt negative).

(19)  Prin urmare, Comisia a considerat cd finantarea publici pentru proiectul de investitii conduce la avantaje
economice selective pentru administratorul aeroportului din Gdynia. Finantarea publici a fost acordatd din
resurse de stat si este imputabild statului. De asemenea, aceasta denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta
si schimburile comerciale intre statele membre. Intrucat au fost indeplinite toate criteriile cumulative pentru
notiunea de ajutor, Comisia a considerat cd finantarea publicd a constituit ajutor de stat in sensul articolului
107 alineatul (1) din TFUE.

Compatibilitatea ajutorului

(200 In ceea ce priveste a doua intrebare, Comisia si-a exprimat indoiala cu privire la faptul ci ajutorul pentru investitii
si ajutorul pentru functionare pentru aeroportul din Gdynia ar putea fi considerate compatibile cu piata internd.

(21)  In ceea ce priveste ajutorul pentru investitii, Comisia si-a exprimat indoiala cu privire la faptul cd au fost indeplinite
toate criteriile de compatibilitate pentru ajutoarele pentru investitii acordate aeroporturilor previzute in Orientdrile
din 2005 privind sectorul aviatiei ('2). In special, Comisia a avut indoieli cu privire la faptul ci investitia in cauzd
corespunde unui obiectiv bine definit de interes comun, cd infrastructura este necesard si proportionald si cd
aceasta oferd perspective satisficitoare de utilizare pe termen mediu. De asemenea, Comisia gi-a exprimat indoiala
cd impactul asupra dezvoltdrii comertului este compatibil cu interesul comun.

(22)  In ceea ce priveste ajutorul pentru functionare sub formd de finantare a pierderilor din exploatare inregistrate de
intreprinderea Gdynia-Kosakowo Airport Ltd in primii ani de functionare, Comisia si-a exprimat indoiala cu privire
la faptul ca un astfel de ajutor beneficiazd de derogarea prevazuti la articolul 107 alineatul (3) litera (a) din TFUE.
In special, Comisia si-a exprimat indoiala ci ajutorul pentru functionare ar putea fi considerat compatibil in temeiul
Orientdrilor generale privind ajutoarele de stat cu finalitate regionald pentru perioada 2007-2013 (denumite in
continuare ,orientdrile privind ajutoarele regionale”) (*3).

(") Valoarea finald este valoarea curentd a tuturor fluxurilor de trezorerie ulterioare generate la o ratd constantd de crestere stabild (si
anume, valoarea capitalului propriu al operatorului aeroportuar in ultimul an al planului de afaceri depus).

(*?) Comunicarea Comisiei — Orientdri comunitare privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiintare pentru companiile aeriene cu
plecare de pe aeroporturi regionale (JO C 312, 9.12.2005, p. 1).

(**) Orientdri generale privind ajutoarele de stat cu finalitate regionald pentru perioada 2007-2013 (JO C 54, 4.3.2006, p. 13).



L 357/56 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 12.12.2014

3. OBSERVATIILE POLONIEI
3.1. APLICAREA PRINCIPIUL INVESTITORULUI IN ECONOMIA DE PIATA SI EXISTENTA AJUTORULUI

(23) Polonia isi mentine pozitia conform cireia finantarea publicd a investitiilor in aeroportul din Gdynia este in
conformitate cu principiul investitorului in economia de piatd si ¢, prin urmare, aceasta nu constituie ajutor
de stat. In acest sens, Polonia se referd la studiile privind principiul investitorului in economia de piatd (studii
privind MEIP) derulate pentru investitia in cauzd in perioada 2010-2012. Polonia sustine cd toate studiile privind
MEIP au avut drept rezultat o valoare actualizatd netd pozitivd si o ratd internd de rentabilitate ('4) (denumitd in
continuare ,RIR”) mai mari decat costurile de capital.

3.1.1. Procesul decizional si corectitudinea metodologici a studiului privind MEIP

(24)  Polonia explicd faptul cd discutiile si activitatea derulati in directia reconversiei aeroportului militar Gdynia/Ko-
sakowo intr-un aeroport civil au inceput incd din 2005. La momentul respectiv, au fost implicati si alti parteneri
(de exemplu, aeroportul din Gdansk). De asemenea, Polonia explicd faptul i, in 2007, Gdynia si Kosakowo au
infiintat intreprinderea Gdynia-Kosakowo Airport Ltd, care a fost responsabild pentru investitii incepand din acel
moment.

(25)  In timpul procedurii, Polonia a transmis trei studii privind MEIP, realizate de PWC. Primul studiu privind MEIP (din
16 iulie 2010, denumit in continuare ,studiul din 2010 privind MEIP) a fost realizat in iulie 2010. Ulterior PWC a
elaborat doud actualizdri ale MEIP: prima in mai 2011 (la 13 mai 2011, denumitd in continuare ,actualizarea din
2011 a studiului MEIP”) si cea de a doua in iulie 2012 (din 13 iulie 2012, denumitd in continuare ,actualizarea din
2012 a studiului MEIP” sau ,studiul din 2012 privind MEIP”). Actualizdrile includ noi previziuni privind traficul de
pasageri, modificiri ale domeniului de aplicare a proiectului, modificdri ale cifrelor privind investitiile si modificari
survenite la nivelul metodologiei si al principalelor intrdri pentru calculul VAN (precum factorul beta si rata de
actualizare). In noiembrie 2013, Polonia a oferit informatii suplimentare sugerand faptul ci noile surse de venituri
(si anume, vanzarea de combustibil si furnizarea de servicii de navigatie aeriand) ar consolida valoarea actualizati
netd a proiectului. La data la care a fost adoptatd decizia de initiere a procedurii, Polonia prezentase numai
actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP.

(26)  Polonia explici, de asemenea, calendarul de investitii in aeroportul din Gdynia pentru Gdynia si Kosakowo. in
aceastd privintd, Polonia subliniazd cd procesul investitional poate fi impdrtit in doud etape de implementare a
proiectului:

(i) Prima etapd (2007-2009) a acoperit lucrdrile pregdtitoare si studiile de fezabilitate in vederea inflintdrii noului aeroport
(aceasta se referd la etapa 1, astfel cum este descrisi in tabelul 1)

(27)  Polonia explicd faptul cd, in prima etapd, intreprinderea infiintatd de Gdynia si Kosakowo a efectuat activitati
pregdtitoare (de exemplu, pregdtirea unui plan general de investitii, documentele necesare pentru a obtine statutul
de operator aeroportuar, un raport privind impactul asupra mediului al proiectului de investitii, documentatie etc.).

(28)  Polonia sustine ci nu a existat o investitie de capital semnificativd pe parcursul primei etape si cd finantarea publicd
acordatd administratorului aeroportului a respectat normele privind ajutoarele de minimis (*°). Polonia afirmi ci
injectiile de capital in intreprindere efectuate inainte de 26 iunie 2009 s-au ridicat la 1,691 milioane PLN
(aproximativ 423 000 EUR).

(ii) Cea de a doua etapd (incepand cu anul 2010) a vizat reconversia efectivi a aeroportului (aceasta se referd la etapele 1I-IV,
astfel cum sunt descrise in tabelul 1)

(29)  Polonia explicd in continuare cd prima etapd pregititoare s-a incheiat in 2010, atunci cdnd au fost finalizate atat
planul general (1), cét si primul studiu din 2010 privind MEIP pentru aeroportul din Gdynia. Polonia subliniazd cd
studiul din 2010 privind MEIP a aritat cd investitia celor doud autorititi locale urma si fie realizatd in conditii de
piatd (si anume, aceasta nu ar reprezenta ajutor de stat), determinind actionarii sd majoreze capitalul social al
intreprinderii la 6,05 milioane PLN (aproximativ 1,5 milioane EUR).

(") RIR mdsoard raportul rentabilitate/profit realizat de investitor cu privire la capitalul investit.

(*) Normele aplicabile la momentul respectiv fost stabilite in Regulamentul (CE) nr. 1998/2006 al Comisiei din 15 decembrie 2006
privind aplicarea articolelor 87 si 88 din tratat ajutoarelor de minimis (JO L 379, 28.12.2006, p. 5).

(*%) Planul general pentru proiectul de investitii a identificat diferite masuri necesare pentru reconversia acroportului.
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(30)  In studiul din 2010 privind MEIP, VAN pentru proiectul de investitii a fost calculat pe baza metodei fluxului de
trezorerie neangajat cdtre intreprindere (FCFF) (7). Acest calcul al VAN este intemeiat pe ipoteza ci toate injectiile
de capital previzute in planul de investitii ar fi efectuate in vederea punerii in aplicare a proiectului de investitii ('8).
Aceastd metodd de evaluare este utilizatd pentru calcularea fluxurilor de trezorerie pentru toti detinatorii de capital
in intreprindere (atat actionari, cat si detindtori de obligatiuni) in perioada de previzionare. Previziunile fluxurilor de
trezorerie sunt actualizate ulterior prin costul mediu ponderat al capitalului (*°) (WACC) pentru a obtine fluxul de
trezorerie actualizat (DCF) in perioada de previzionare. Valoarea finald se calculeazd apoi utilizind metoda cresterii
in perpetuitate (care presupune o traiectorie de crestere stabild bazatd pe FCFF din cea mai recentd perioadd de
previzionare). Valoarea actualizatd netd se bazeazd pe suma fluxurilor de trezorerie actualizate pentru perioada de
previziune si pe valoarea finald. In acest caz, studiul din 2010 privind MEIP a furnizat estimri ale fluxului de
trezorerie pentru perioada 2010-2040 folosind o valoare a WACC de [...] % (%°). Folosind aceste intrari, studiul a
obtinut o valoare a fluxului de trezorerie actualizat de minus [...] milioane PLN ([...] milioane EUR) pentru
perioada 2010-2040 si o valoare finald (actualizatd) de aproximativ [...] milioane PLN ([...] milioane EUR) (*!).
Prin urmare, valoarea actualizatd netd pentru intregul proiect este estimatd la [...] milioane PLN (sau [...] milioane
EUR).

(31)  Figura urmdtoare (a se vedea figura 1) prezintd fluxul de trezorerie actualizat cumulat preconizat pentru perioada
de previziune 2010-2040, astfel cum a fost calculat in studiul din 2010 privind MEIP.

Figura 1
Fluxul de trezorerie actualizat cumulat (real) (in PLN)

[...]

(32)  Polonia explicd faptul ca, la 29 iulie 2010, capitalul propriu al intreprinderii a fost majorat la 6,052 milioane PLN
(aproximativ 1,5 milioane EUR). In acelasi timp, Polonia adauga ci actionarii, in pofida studiului privind MEIP care
aratd cd investitia nu constituie ajutor de stat, au inceput sd pregiteascd o notificare citre Comisie care urma si fie
transmisd strict din motive de securitate juridica.

(33)  Polonia explicd in continuare cd un nou studiu privind MEIP a fost realizat in mai 2011. Polonia sustine ¢ noul
studiu privind MEIP a reprezentat o actualizare a studiului din 2010 privind MEIP, care a fost efectuatd avind in
vedere evolutia pregitirilor §i disponibilitatea unor date mai precise cu privire la planul de investitii, calendarul
acestuia si finantarea. Polonia explicd faptul c&, in perioada dintre pregitirea studiului din 2010 privind MEIP si
studiul din 2011 privind MEIP:

— actionarii au semnat la 11 martie 2011 un acord de stabilire a conditiilor de finantare pentru investitii in
crearea unui aeroport civil. Prin acordul respectiv, Gdynia s-a angajat sd injecteze o sumd totald de 59 de
milioane PLN in perioada 2011-2013. La randul sdu, Kosakowo s-a angajat sd furnizeze o contributie nemo-
netard sub forma unei conversii a creantelor in participatii (astfel cum este descrisd in tabelul 2) in perioada
2011-2040;

— 1in aceeasi zi, 11 martie 2011, intreprinderea responsabild pentru infiintarea acroportului din Gdynia a incheiat
un contract de inchiriere cu Kosakowo pentru teren (precizind dimensiunea terenului inchiriat, conditiile
pentru plitile de leasing, aspecte fiscale etc.);

— costurile de investitii incluse in planul de investitii au fost specificate si actualizate.

(34)  Polonia explicd faptul cd studiul din 2011 privind MEIP a generat, de asemenea, o valoare actualizatd netd pozitiva.
Polonia afirmi in continuare ci actionarii publici ai administratorului aeroportului au efectuat ulterior injectii de
capital pe aceastd bazd. Polonia subliniazd ci s-a majorat capitalul propriu al intreprinderii la 33,801 milioane PLN
(8,45 milioane EUR) in iulie 2011 si la 64,810 milioane PLN (16,20 milioane EUR) in aprilie 2013.

(7) Metoda FCFF este utilizatd pentru calcularea castigurilor intreprinderii inainte de dobanzi si impozite (EBIT), in fiecare an, addugand
deprecierea si amortizarea (deoarece acestea sunt cheltuieli nemonetare) si scdzdnd nevoile de investitii, modificirile capitalului
circulant si impozitele (a se vedea tabelul 5 din studiul din 2010 privind MEIP).

Calculele FCFF se bazeazd pe fluxurile de trezorerie preconizate (care intrd si ies din intreprindere) pentru perioada de previzionare,
2010-2040. Fluxurile de trezorerie se bazeazd pe planul de afaceri si ipotezele sale subiacente cu privire la trafic, taxe, costuri de
exploatare si cheltuieli de capital. Prin urmare, calculele FCFF tin seama de toate cheltuielile de capital planificate pentru reconversia
aeroportului.

() Costul mediu ponderat al capitalului (WACC) este rata pe care ar trebui s o pliteascd o intreprindere tuturor detinatorilor sii de
titluri de valoare pentru finantarea activelor sale.

Acesta se bazeazd pe o ratd fird risc de [...] %, o primi de risc de credit de [...] %, o ratd a impozitului pe profit de 19 %, o valoare
a factorului beta de [...], o primi la valoarea pietei de [...] % si o structurd a capitalului de [...] % datorii si [...] % capital propriu (a
se vedea sectiunea 4.4 de la pagina 21 din studiul din 2010 privind MEIP). Comisia observa cd respectivele calcule prezentate de
Polonia par s indice ci, pentru studiul privind MEIP, a fost folosit un WACC cu o structurd pe termene in scadere.

(?1) Valoarea finald a fost bazatd pe o ipotezd de crestere stabild de [...] %.

(18

(20
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(35)  In studiul din 2011 privind MEIP, valoarea DCF a fost calculati pe baza valorii DCF pentru perioada de previziune
2011-2040. Valoarea actualizatd a DCF s-a situat la nivelul de — [...] milioane PLN (- [...] milioane EUR), sugerand
pierderi mai mari, in timp ce valoarea finald a fost redusi la [...] milioane PLN (aproximativ [...] milioane EUR).
Prin urmare, VAN a fost redusd la [...] milioane PLN (sau mai putin de [...] milioane EUR). WACC a fost redus la
[...] % (??), iar rata de crestere stabild pentru calculul valorii finale a fost redusi de la [...] % la [...] %.

(36)  Polonia sustine cd o schimbare in situatia macroeconomica (criza financiard si incetinirea economicd) au determinat
reevaluarea proiectului in 2012, ceea ce a avut drept rezultat un nou studiu privind MEIP (si anume, studiul din
2012 privind MEIP). Polonia sustine cd au fost aduse urmitoarele modificiri ipotezelor din studiile anterioare
privind MEIP in scopul studiului din 2012 privind MEIP:

— Estimdrile privind traficul de pasageri pentru aeroportul din Gdynia au fost reduse.

— Domeniul de aplicare a investitiilor a fost redus, micsordndu-se costurile de investitii cu [...] milioane PLN ([...]
milioane EUR).

— A fost abandonatd ideea construirii unui terminal principal (impreund cu dezvoltarea aferentd a infrastructurii
rutiere §i a parcdrilor). S-a decis in schimb extinderea capacitdtii terminalului de aviatie generald cu [...] % in
cea de a doua etapd investitionald.

— Dupd verificarea situatiei de pe piatd, costurile de investitii legate de securitate au trebuit sd fie majorate cu [...]
milioane PLN ([...] milioane EUR).

— Reducerea investitiilor a avut drept rezultat o perioadd de rambursare mai scurtd pentru investitii (in termeni
nominali, cu [...] ani, de la [...] ani si [...] luni la [...] ani si [...] luni).

(37)  De asemenea, Polonia afirmi cd metodologia utilizatd pentru studiile anterioare privind MEIP a fost modificatd in
scopul studiului din 2012 privind MEIP:

— Pentru a reflecta mai bine structura de finantare si costurile aferente serviciului datoriei, metoda fluxul de
trezorerie neangajat citre intreprindere (denumitd in continuare ,FCFF”) a fost inlocuitd cu metoda fluxului de
numerar net la dispozitia actionarilor (denumitd in continuare ,FCFE”) (23).

— In urma modificirilor de pe piata financiard (a valorilor mobiliare), rata dobanzii fird risc si factorul beta au
fost actualizate. De asemenea, companiile din afara Europei au fost eliminate din analizele comparative. Aceasta
a avut drept rezultat o noud ratd de actualizare.

— Rata de scont pentru calcularea VAN a fost stabilitd pe baza unei analize a unor intreprinderi comparabile,
incluzand atdt companii aeroportuare, cat si intreprinderi care furnizeazd servicii in aeroporturi (ale ciror
rezultate financiare sunt strins corelate cu performanta companiilor aeroportuare) (24).

— S-a presupus cd proiectul va fi finantat in principal din resursele actionarilor si abia ulterior din surse externe
(imprumuturi de capital circulant) si venituri din exploatare.

(??) Rata fard risc a fost majoratd la [...] %, iar valoarea factorului beta a fost majoratd la [...]. Structura de capital a fost modificatd prin
cresterea ponderii datoriilor ([...] %) si sciderea ponderii capitalurilor proprii ([...] %).

FCFE = FCFF + credite si imprumuturi luate — credite §i imprumuturi rambursate — dobanzile la credite si imprumuturi. in comparatie
cu FCFF, FCFE este actualizatd cu o ratd a rentabilitatii capitalurilor proprii care este intotdeauna mai mare decat valoarea WACC. Ca
urmare, VAN indicd ce parte din randamentul investitiilor este la dispozitia actionarilor (investitori de capital). VAN calculatd pe baza
FCFE nu reflectd, prin urmare, randamentul global al investitiilor, si anume randamentul pentru actionari si randamentul pentru
creditori.

Pentru a reflecta diferentele in structura tipicd de finantare a companiilor aeroportuare si a intreprinderilor care furnizeaza servicii in
aeroporturi, a fost obtinutd rentabilitatea capitalului propriu inainte de a calcula valorile medii.

(23

@
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In studiul din 2012 privind MEIP, valoarea DCF a fost calculati pe baza valorii DCF pentru perioada de previ-
zionare 2012-2030 (si anume, perioada de previzionare utilizatd pentru studiul precedent a fost redusd cu 10 ani).
Valoarea DCF actualizatd s-a ridicat la suma de — [...] milioane PLN (aproximativ — [...] milioane EUR), in timp ce
valoarea finald a inregistrat o crestere semnificativd, ajungand la [...] milioane PLN ([...] milioane EUR). Valoarea
capitalizatd a investitiilor deja realizate ([...] milioane PLN) a fost ulterior dedusd. Astfel cum a fost actualizatd in
2012, valoarea actualizati neti se ridica la [...] milioane PLN ([...] milioane EUR). In vederea calculirii VAN, a fost
utilizat costul capitalului propriu de [...] % (¥), iar rata de crestere stabild utilizatd pentru calculul valorii finale a
fost redusd in continuare de la [...] % la [...] %.

(38)

Polonia subliniazd ci rezultatele studiului din 2012 privind MEIP erau in continuare pozitive si au condus la noi
injectii de capital din partea actionarilor. Polonia a declarat cd s-a majorat capitalul intreprinderii la 91,310
milioane PLN (22,8 milioane EUR) pand in aprilie 2013 si cd acesta nu a mai fost modificat ulterior in 2013,
astfel cum este rezumat in tabelul 3.

Tabelul 3
Majoririle de capital ale administratorul aeroportului din Gdynia efectuate de Gdynia si Kosakowo
Valoarea Caital social Ponderea
Data deciziei actiunilor pHtal S0Uat 1 ymulativa in
privind | Data rezolutiei totalul majo-
inscrierea in privind Denumirea . - rérilor de
. : . Subiectul rezolutiei .
registrul majorarea de |actionarull...] N N capital
instantelor capital (milioane PLN) | (milioane PLN) | realizate pand
nationale la sfarsitul
anul[...] 2013
28.8.2007 | 23.7.2007 Gdynia crearea de noi actiuni 0,030 0,030 0,03 %
28.8.2007 | 23.7.2007 | Kosakowo crearea de noi actiuni 0,020 0,050 0,05 %
4.3.2008 6.12.2007 Gdynia crearea de noi actiuni 0,120 0,170 0,19 %
4.3.2008 6.12.2007 | Kosakowo crearea de noi actiuni 0,080 0,250 0,27 %
11.9.2008 | 21.7.2008 Gdynia crearea de noi actiuni 0,500 0,750 0,82 %
28.7.2009 | 26.6.2009 Gdynia 404 actiuni detinute de - 0,404 0,346 0,38%
autoritdtile municipale din
Gdynia au fost anulate fard
a se tine cont de actionar
28.7.2009 | 26.6.2009 Gdynia crearea de noi actiuni 1,345 1,691 1,85 %
8.12.2010 | 29.7.2010 Gdynia crearea de noi actiuni 4,361 6,052 6,63 %
8.7.2011 7.6.2011 Gdynia crearea de noi actiuni 25,970 32,022 35,07 %
1.9.2011 26.7.2011 | Kosakowo crearea de noi actiuni 1,779 33,801 37,02 %
25.42012 | 5.4.2012 Gdynia crearea de noi actiuni 28,809 62,610 68,57 %
25.4.2012 5.4.2012 | Kosakowo crearea de noi actiuni 2,200 64,810 70,98 %
27.5.2013 8.4.2013 Gdynia crearea de noi actiuni 4,269 69,079 75,65 %
27.5.2013 8.4.2013 Kosakowo crearea de noi actiuni 2,200 71,279 78,06 %
17.6.2013 | 25.4.2013 Gdynia crearea de noi actiuni 20,031 91,310 100,00 %

Sursd: informatii furnizate de Polonia.

(?%) Rata fard risc a fost redusd la [...] %, iar valoarea factorului beta a fost redusd la [...].
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(40) In concluzie, Polonia afirmd c, desi autorititile locale au luat masuri preliminare pentru infiinarea aeroportului
din Gdynia cu mult timp in urmd, in 2005, proiectul nu a dobandit forma sa finald decat in momentul elabordrii
planului general si a primului studiu privind MEIP, si anume in 2010. Polonia explicd faptul cd ipotezele initiale ale
proiectului au fost revizuite substantial ca urmare a evolutiei circumstantelor externe. Polonia sustine cd decizia
finald a actionarilor publici cu privire la implementarea proiectului si forma finald a acestuia a fost luatd in 2012.
Polonia subliniazd, de asemenea, cd toate cele trei versiuni ale studiului privind MEIP au confirmat viabilitatea
proiectului si au demonstrat cd un investitor in economia de piatd ar fi realizat proiectul.

(41)  Cu privire la scenariul contrafactual, Polonia sustine ci legislatia nationald a dat dreptul autoritdtilor municipale din
Kosakowo si utilizeze terenul pe care se afld aeroportul din Gdynia numai in vederea infiintdrii unui nou aeroport
civil. In aceastd privinti, Polonia explici faptul ci amplasamentul aeroportului a fost inchiriat citre Kosakowo
pentru o perioadd de 30 de ani. Polonia sustine ci respectivul contract de inchiriere obligd Kosakowo si inchirieze
terenul numai unei entitdti responsabile cu infiintarea sifsau exploatarea unui aeroport civil. Potrivit Poloniei,
terenul ar fi putut fi luat inapoi de citre stat in cazul in care Kosakowo nu ar fi inchiriat terenul pentru a
infiinta un aeroport civil in termen de sase luni, in cazul in care terenul ar fi fost utilizat in alte scopuri sau in
cazul in care aeroportul nu si-ar fi inceput activitatea in termen de trei ani. Intrucat scenariul in care terenul
aeroportului din Gdynia ar fi fost utilizat/inchiriat in alte scopuri decat privind aviatia nu era posibil, acesta nu a
putut fi utilizat pentru a stabili un scenariu contrafactual.

3.1.2. Fiabilitatea ipotezelor principale pentru studiul din 2012 privind MEIP
Previziuni privind traficul si previziuni privind veniturile

(42)  Polonia explicd faptul ci taxele de aeroport planificate s-au bazat pe taxele ficute publice aplicate de alte aero-
porturi, astfel incat sd nu perturbe piata existentd, asigurand, in acelasi timp, un nivel adecvat de rentabilitate a
proiectului pe baza volumului preconizat al traficului de pasageri. Potrivit Poloniei, taxele nu diferd in mod
semnificativ de taxele standard percepute de aeroporturile mici. In special, doud aeroporturi regionale deschise
recent la Modlin si Lublin aplicd taxe standard de aeroport similare celor prevazute in studiul privind MEIP pentru
aeroportul din Gdynia.

(43)  Ca rispuns la observatia Comisiei conform cdreia taxele prevdzute pentru aeroportul din Gdynia [25 PLN
(5,25 EUR) per pasager imbarcat in primii doi ani si 40 PLN (10 EUR) ulterior] sunt mai mari decit taxele
actualizate aplicate in aeroportul din Gdansk [24 PLN (5 EUR) per pasager imbarcat pe o aeronavd a unui trans-
portator cu preturi reduse pe o rutd internationald deservitd de cel putin doud ori pe siptimind si 12,5 PLN
(3,1 EUR) pe o rutd internd], Polonia precizeazd cd nivelul taxelor din planul de afaceri reprezintd valoarea medie
pentru intreaga perioadd de previzionare (2014-2030), tindnd seama de faptul cd taxele din aeroportul din Gdansk
vor creste pe termen lung ca urmare a imbunatdtirii standardelor serviciilor in aeroport.

(44)  De asemenea, Polonia subliniazd cd marja de profit a proiectului, previziunile revizuite (usor mai ridicate) privind
traficul aerian si partajarea anumitor costuri de exploatare cu utilizatorul militar inseamnd cd aeroportul din Gdynia
ar trebui sd poatd mentine un nivel redus al taxelor de pasager pe o perioadd mai lungd de timp (taxele reduse ar
putea fi aplicate pand la sfarsitul anului 2021), mentinind in acelasi timp o valoare actualizatd netd pozitivd pentru
actionarii publici.

(45)  De asemenea, Polonia sustine ci versiunea actualizatd (in martie 2013) a previziunilor privind traficul in Pomerania
presupune un nivel mai ridicat al traficului decat cel din studiul din 2012 privind MEIP. Conform celor mai recente
cifre, aeroportul din Gdynia ar urma si gestioneze un numdr de 1149 978 de pasageri in 2030, si nu de
1083 746. Pentru regiunea Pomerania in ansamblu, se estimeazd o crestere a numdrului de pasageri de la 7,8
la 9 milioane de pasageri in 2030.

(46) In opinia Poloniei, cifrele confirma faptul ci perspectiva coexistentei aeroporturilor din Gdansk si din Gdynia si
functionarea lor in comun pe piata din Pomerania sunt viabile. Aceasta considerd cd, inclusiv in cazul in care
aeroportul din Gdansk este extins astfel incat si atingd capacitatea planificatd de 7 milioane de pasageri, este incd
loc pe piata transportului aerian din Pomerania, aflatd in curs de dezvoltare, pentru un alt aeroport regional mic
(cu o capacitate de 1 milion de pasageri) care si completeze serviciile furnizate de aeroportul din Gdansk.
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Tabelul 4

Comparatie intre previziunile privind traficul din studiul din 2012 privind MEIP si previziunile actualizate
privind traficul (martie 2013) pentru aeroportul din Gdynia

Anul Trafic comercial Trafic comercial Aviatie generalé

Pasageri (000) Operarea aeronavelor Operarea aeronavelor
il dn 2012 P\ GG g, | PG ol | et
privind MEIP privind MEIP privind MEIP

Total Total Total Total Total Total
2009 [...] [...] [..] [...] [.] [..]
2010 [..] [..] [..] [..] [..] [..]
2011 [.] [.] [.] [.] [..] [..]
2012 [...] [...] [...] [...] [..] [...]
2013 [..] [.] [..] [..] [.] [.]
2014 [..] [.] [.] [..] [.] [.]
2015 [..] [..] [..] [.] [.] [.]
2016 [..] [.] [.] [..] [.] [..]
2017 [...] [..] [..] [..] [.] [..]
2018 [..] [..] [..] [..] [..] [..]
2019 [...] [...] [..] [...] [..] [..]
2020 [..] [...] [..] [..] [..] [..]
2021 [..] [.] [.] [.] [..] [...]
2022 [.] [.] [.] [.] [..] [..]
2023 [..] [.] [.] [.] [..] [...]
2024 [..] [..] [.] [..] [..] [...]
2025 [...] [...] [...] [...] [.] [.]
2026 [..] [.] [.] [.] [.] [.]
2027 [..] [..] [..] [..] [.] [.]
2028 [..] [.] [.] [..] [.] [..]
2029 [...] [...] [..] [...] [.] [..]
2030 1083 746 1149978 [...] [...] [...] [...]

Sursd: pe baza informatiilor furnizate de Polonia.
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(49)

(50)

(51)

(52)

(55)

(56)

Costuri de exploatare (stimulente pentru companiile aeriene, costuri legate de operatiunile militare ale aeroportului)

Polonia explicd faptul ¢ studiul privind MEIP ia in considerare mdsurile de marketing si de promovare ale
aeroportului atunci cand realizeazd estimdri privind:

(i) costurile de exploatare, astfel de costuri fiind estimate pe baza situatiilor financiare disponibile pentru toate
aeroporturile principale din Polonia;

(i) alte tipuri de costuri, care sunt preconizate pentru aeroportul din Gdynia la un nivel ridicat in mod prudent,
luand in considerare, de asemenea, costurile corespunzitoare din alte aeroporturi.

De asemenea, Polonia sustine cd studiul privind MEIP a presupus ci toate costurile de exploatare ar urma s fie
suportate de cdtre investitor, netinind astfel seama de nicio partajare a costurilor de exploatare cu utilizatorul
militar al aeroportului. Polonia sustine cd repartizarea costurilor de exploatare pentru infrastructura comund a fost
presupusd a fi de [...] pentru numdirul de zboruri militare si civile. De asemenea, Polonia explicd faptul ci
respectivele costuri de renovare si reparatii vor fi de [...]. Polonia subliniazi ci adoptarea de norme privind
utilizarea comund a aeroportului (neconvenitd incd in mod oficial cu utilizatorul militar al aeroportului) va
conduce la o reducere cu cel putin [...] a costurilor legate de serviciile furnizate de parti terte si de masa salariald.
Potrivit Poloniei, includerea acestui element in studiile privind MEIP ar conduce la o rentabilitate preconizatd mai
mare a proiectului.

Rata de crestere pe termen lung

Polonia explicd faptul cd rata de crestere de [...] % adoptatd in studiul privind MEIP se referd la valoarea finald in
termeni nominali.

De asemenea, Polonia sustine ci rata de crestere de [...] % este egald cu tinta inflatiei stabilitd pentru Polonia de
citre Consiliul de politici monetard (un organ de decizie al Bincii Nationale a Poloniei). Polonia observd ci, in
conformitate cu ultimele previziuni ale Fondului Monetar International din iulie 2013, PIB-ul Poloniei va creste cu
2,2% in 2014, 3% in 2015, 3,3 % in 2017 si 3,8 % in 2018.

Actualizarea din noiembrie 2013

In noiembrie 2013, Polonia a raportat cd administratorul aeroportului a primit deciziile administrative din partea
Biroului vamal si a Oficiului de reglementare in domeniul energiei prin care acesta era autorizat sd vanda in mod
direct combustibil pentru aeronave. Vanzarea de combustibil de cdtre administratorul aeroportului ar fi o sursi
suplimentard de venituri §i ar imbundtdti rezultatele financiare ale planului de afaceri.

Potrivit Poloniei, toate studiile privind MEIP realizate pand la data respectivd au prevazut vanzarea de combustibil
prin intermediul unui operator extern. Vanzarea de combustibil de citre administratorul aeroportului ar creste
marja de profit a intreprinderii cu privire la aceastd activitate de la [...] PLN ([...] EUR) per litru (in cazul in care
combustibilul este vindut de citre un operator extern) la [...] PLN ([...] EUR) (in cazul in care combustibilul este
vandut direct de citre administratorul aeroportului).

In opinia Poloniei, respectivele venituri suplimentare ar imbunititi rezultatul din actualizarea din 2012 a studiului
privind MEIP. Polonia subliniazd cd, prin urmare, se estimeazd o crestere a valorii actualizate nete a proiectului de
la [...] milioane PLN ([...] milioane EUR) la [...] milioane PLN ([...] milioane EUR). Polonia explicd in continuare
cd RIR ar creste de la [...] % la [...] %.

Polonia sustine cd veniturile suplimentare ar putea, in mod alternativ, si permitd ca taxele de aeroport si fie
mentinute la un nivel redus pentru companiile aeriene pe termen lung.

Polonia a confirmat cd o abordare prudentiald a impiedicat includerea vinzarii de combustibil pe cont propriu de
citre aeroport in studiile privind MEIP. In momentul in care au fost realizate studiile respective, operatorul
aeroportuar nu detinea autorizatiile necesare si nicio garantie cd va fi in masurd sd le obtind.

De asemenea, Polonia a declarat cd intreprinderea intentioneaza s furnizeze servicii de navigatie pentru companiile
aeriene (in locul Agentiei poloneze pentru servicii de navigatie aeriand). Polonia subliniaza cd acest lucru ar permite
reducerea taxei de terminal plititdi de companiile aeriene (in prezent, plititd agentiei) si, prin urmare, ar face
aeroportul din Gdynia mai atrigitor pentru companiile aeriene. Prin urmare, administratorul aeroportului ar fi in
mdsurd si ofere companiilor aeriene taxe de aeroport mai competitive decat cele oferite de aeroporturile invecinate.
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3.2. EVALUAREA COMPATIBILITATII
3.2.1. Ajutor pentru investitii

(57)  Potrivit Poloniei, sunt indeplinite toate criteriile de compatibilitate previzute in Orientdrile din 2005 privind
sectorul aviatiei pentru ajutoarele pentru investitii acordate aeroporturilor.

Indeplinirea unui obiectiv bine definit de interes comun

(58) Polonia sustine cd infiintarea aeroportului din Gdynia, ca element al sistemului de transport din Pomerania,
optimizeazd utilizarea infrastructurii existente si va avea un impact pozitiv asupra dezvoltdrii regionale, in
special printr-o crestere a locurilor de muncd in domeniul aeroportuar, a veniturilor din lantul de aprovizionare
de pe piata transporturilor aeriene si prin dezvoltarea turismului.

(59) Polonia se referd la ,Strategia de dezvoltare a transportului regional in Pomerania pentru perioada 2007-2020”,
care se bazeazd pe previziunile privind traficul aerian pentru regiunea respectivd si recunoaste necesitatea de a
construi un nod aeroportuar care si lucreze in strnsd colaborare pentru a rdspunde nevoilor populatiei din zona
Tricity (9).

(60)  Potrivit Poloniei, principalele argumente pentru construirea unui nod aeroportuar in zona Tricity sunt: cresterea
traficului aerian in Polonia, lipsa posibilititilor de crestere a capacititii aeroportului din Gdansk si extinderea
aglomerdrii pe o distantd de aproape 60 km (sau de peste 100 km dacd sunt incluse, de asemenea, orasele
Tczew si Wejherowo). Polonia sustine ci desi acroportul din Gdansk are, in prezent, o capacitate de peste 5
milioane de pasageri, unele previziuni privind traficul estimeazd cd traficul potential de pasageri in aeroportul
respectiv ar putea depdsi 6 milioane de pasageri in 2035. Pe de o parte, Polonia a sustinut in observatiile sale cd
restrictiile de mediu si de dezvoltare rezidentiald in apropierea aeroportului din Gdansk limiteazd perspectivele
dezvoltdrii acestuia. Pe de altd parte, in observatiile sale din 6 decembrie 2012, Polonia a invocat planul general al
aeroportului din Gdansk pentru a sustine cd nu existd restrictii cu privire la extinderea aeroportului din Gdansk.

(61)  Polonia afirmd cd siguranta aeriand justificd, de asemenea, construirea unui nod aeroportuar in zona Tricity,
aeroportul din Gdynia servind drept aeroport de urgentd si de rezerva (aterizarea pe acroportul din Gdynia este
posibild in aproximativ 80 % din cazuri atunci cand baza norilor sau vizibilitatea nu permit aterizarea pe aero-
portul din Gdansk).

(62) In sfarsit, Polonia sustine ci dezvoltarea aeroportului din Gdynia corespunde obiectivelor documentelor strategice
nationale si regionale privind dezvoltarea infrastructurii aeroportuare in Polonia. Polonia explicd faptul ci se
asteaptd ca dezvoltarea aeroportului din Gdynia s3 aibd un impact pozitiv asupra dezvoltirii regiunii Pomerania
si asupra utilizdrii infrastructurii militare existente si ci aceasta este complementard aeroportului din Gdansk.

Necesitatea si proportionalitatea infrastructurii

(63) Polonia sustine cd infrastructura este necesard si proportionald cu obiectivul stabilit avand in vedere amploarea
redusd a operatiunilor aeroportuare (cotd de 1,55 % pe piata transportului aerian din Polonia in 2030), previziunile
privind volumul traficului de pasageri care depdseste capacitatea de extindere a acroportului din Gdansk, atracti-
vitatea regiunii pentru turism si rata ridicatd de dezvoltare proiectatd pentru Pomerania.

(64) Polonia subliniazd rolul strategic in regiune al aeroportului militar din Gdynia si constatd ci utilizarea infras-
tructurii existente reduce la minimum costurile de investitii si maximizeazd impactul pozitiv asupra dezvoltdrii
regionale.

(65) De asemenea, Polonia subliniazd ci toate costurile au fost reduse la minimum, iar eficacitatea investitiilor a fost
majoratd prin implementarea de solutii tehnice, cum ar fi, de exemplu, construirea unui terminal de aviatie generald
atat pentru aviatia generald, cat si pentru traficul de pasageri, gdzduirea majorititii serviciilor acroportuare (politisti
de frontierd, birouri vamale, politie, pompieri, administratie) intr-o singurd clddire si adaptarea celorlalte cladiri
existente in vederea optimizarii utilizdrii acestora. De asemenea, costurile de exploatare a infrastructurii vor fi
partajate cu fortele armate.

(%) Tricity este o zond urband constand din trei mari orase din Pomerania (Gdansk, Gdynia si Sopot). In prezent, existd trei aeroporturi
in aceastd zond: aeroportul Lech Walesa in Gdansk, aeroportul militar din Pruszcz Gdanski si aeroportul militar de la granita dintre
Gdynia si Kosakowo (Gdynia-Oksywie).
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Perspective satisfacdtoare de utilizare pe termen mediu

(66)  Polonia subliniazd cd perspectivele de utilizare pe termen mediu pentru aeroportul din Gdynia sunt satisfacitoare
avand in vedere cresterea PIB-ului in Pomerania, estimat si depdseascd valoarea medie pentru Polonia si UE,
atractivitatea regiunii pentru turisti, statutul sdu de centru de investitii strdine si previziunile de crestere a traficului
aerian.

(67)  Polonia subliniazd cd proiectul de colaborare cu aeroportul din Gdansk si complementaritatea serviciilor oferite de
cele doud aeroporturi (acroportul din Gdynia va fi dedicat, in principal, traficului aerian general) consolideaza
suplimentar perspectivele pe termen mediu si lung pentru aeroportul din Gdynia.

(68)  Polonia explicd in continuare cd aeroportul intentioneazd, de asemenea, si dezvolte activitdti de aviatie specializate
in cadrul zonei aeroportuare, cum ar fi productia de piese de rezervd simple, repararea unor piese de aeronavi sau
producerea de alte componente/produse furnizate exact la timp (,just in time”).

(69)  Polonia face trimitere la o scrisoare de intentie semnatd de o bancd comerciald in care se exprimd disponibilitatea
bancii de a lansa discutii cu privire la finantarea investitiilor in aeroportul din Gdynia ca o dovadi suplimentard a
gradului de atractivitate a proiectului.

Impactul asupra dezvoltdrii schimburilor comerciale contrar interesului comun

(70)  Intrucat aeroportul din Gdynia este un aeroport cu o cotd mici de piatd (deservind mai putin de 1 milion de
pasageri pe an), Polonia nu considerd ci impactul proiectului asupra schimburilor comerciale contravine interesului
comun. Avand in vedere cresterea preconizatd a traficului aerian, Polonia se asteaptd ca aeroporturile din Gdansk si
Gdynia s3 formeze un nod aeroportuar in colaborare care sd deserveascd zona Tricity din Pomerania si si ofere
servicii complementare.

(71)  Polonia subliniazd ci aeroportul din Gdynia nu va reprezenta un concurent pentru aeroportul din Gdansk deoarece
se va concentra pe furnizarea de servicii pentru sectorul aviatiei generale (servicii de intretinere, reparatii i revizie,
o academie de aviatie) §i va coopera cu portul maritim din Gdynia.

(72)  Polonia sustine in continuare cd traficul in regim charter si low-cost din aeroportul din Gdynia nu va fi in
detrimentul aeroportului din Gdansk, ci va conduce la o crestere totald a bundstdrii si a mobilitdtii. Polonia
subliniazd cd ritmul in care se dezvoltd aeroportul din Gdansk si natura operatiunilor aeronavelor pe care le
gestioneazd acesta inseamnd cd numdrul de zboruri pe care le gestioneazd va trebui mai devreme sau mai tarziu sd
fie limitat. Polonia sustine cd aceste concluzii sunt prezentate in raportul de evaluare a impactului asupra mediului
cu privire la proiectul ,Extinderea aeroportului Lech Walesa din Gdansk”.

(73)  Polonia explicd faptul cd investitia in aeroportul din Gdynia poate limita costurile financiare si sociale ale oricirei
restrictii privind activitatea in aeroportul din Gdansk. Polonia subliniazd cd transferarea unei parti a traficului aerian
de la aeroportul din Gdansk citre aeroportul din Gdynia va conduce la o mai bund utilizare a capacitdtii in ambele
aeroporturi.

Necesitatea ajutorului si efectul de stimulare

(74)  Polonia sustine cd intreprinderea nu ar fi realizat proiectul fard finantare publicd. Polonia subliniazd cd ajutorul a
fost mentinut la un nivel minim i cd toate costurile proiectului au fost reduse si optimizate prin utilizarea
infrastructurii militare existente.

(75)  In opinia Poloniei, injectiile de capital in aeroportul din Gdynia sunt necesare si limitate la minimum, astfel cum o
dovedesc:

(i) rata internd de rentabilitate a proiectului de [...] %, doar putin mai ridicatd decat rata de actualizare (costul de
capital), care se ridicd la [...] % (pe baza studiului din 2012 privind MEIP);
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(i) necesitatea, preconizatd in previziunile financiare, de a imprumuta capital circulant pentru finantarea
operatiunilor aeroportuare, intrucat in caz contrar intreprinderea ar putea pierde lichiditati;

(iii) faptul ca finantarea totald din capitalul propriu este mai micd decit suma totald a cheltuielilor de capital
(finantarea din capitalul propriu reprezintd mai putin de [...] din totalul costurilor de numerar in perioada de
previzionare, inclusiv cheltuielile totale de capital).

(76)  Polonia explicd in continuare proportionalitatea mdsurii de ajutor, comparind finantarea publicd a acesteia (apro-
ximativ 148 PLN in termeni reali) cu cea a unei investitii ,de la zero” (aeroportul LublinSwidnik, pentru care
costurile nete de constructie au fost de aproximativ 420 de milioane PLN) si a unei investitii bazate pe un aeroport
militar (aeroportul Warsaw-Modlin, a cdrui constructie a costat pand in prezent aproape 454 de milioane PLN).

3.2.2. Ajutor pentru functionare

(77)  Polonia sustine cd proiectul indeplineste criteriile de compatibilitate previzute in orientdrile privind ajutoarele
regionale pentru ajutorul pentru functionare intr-o regiune care intrd sub incidenta articolului 107 alineatul (3)
litera (a) din TFUE. In opinia Poloniei, ajutorul pentru functionare pentru proiect:

(i) este destinat sd finanteze un set predefinit de cheltuieli;

(i) este limitat la un minim necesar si este acordat temporar (ajutorul pentru costurile de exploatare se acorda in
mdsura si pe perioada necesard pentru a pune aeroportul in functiune, si anume pand la sfarsitul anului 2018);

(ili) este degresiv si scade de la [...] % din cheltuielile de capital in 2013 la [...] % in 2018;

este conceput sd indeplineascd obiectivele de dezvoltare regionald si de reducere a limitdrilor existente ale
proiectului. Luand in considerare valoarea ajutorului in raport cu efectele pozitive ale acestuia asupra
dezvoltirii regiunii Pomerania, Polonia sustine cd acesta trebuie si fie considerat proportional.

(iv

=

(78)  De asemenea, Polonia subliniaza ci ajutorul este destinat unui aeroport mic cu o capacitate maxima de 1 milion de
pasageri pe an, ceea ce inseamnd cd riscul ca acesta sd denatureze concurenta si sd aibd un efect contrar interesului
comun este minim, avind in vedere in special cooperarea planificatd intre aeroportul din Gdansk si cel din Gdynia
si complementaritatea cooperdrii acestora.

(79)  De asemenea, Polonia subliniazd cd o cooperare, aflatd in prezent in curs de negociere, cu utilizatorul militar al
aeroportului si participarea acestuia din urmd la costurile de exploatare ale aeroportului va reduce pierderile si
costurile de exploatare ale intreprinderii.

4. OBSERVATII ALE TERTILOR

(80) Comisia nu a primit observatii de la partile interesate in urma publicdrii deciziei sale de a initia procedura
previzutd la articolul 108 alineatul (2) din TFUE in ceea ce priveste finantarea acordatd intreprinderii Gdynia-
Kosakowo Airport Ltd de citre Gdynia si Kosakowo.

5. EVALUARE
5.1. EXISTENTA AJUTORULUI DE STAT

(81)  In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din TFUE, ,sunt incompatibile cu piata interna ajutoarele acordate de
state sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazd sau amenintd si denatureze
concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in mdsura in care acestea
afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre, este incompatibil cu piata interna”.
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(82)  Criteriile prevdzute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE sunt cumulative. Prin urmare, pentru a stabili dacd
mdsura in cauzd constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, toate conditiile urmatoare
trebuie sd fie indeplinite. $i anume, sprijinul financiar trebuie:

(i) sd fie acordat de stat sau prin intermediul resurselor de stat;

(ii) s favorizeze anumite intreprinderi sau productia anumitor bunuri;
(iii) sd denatureze sau sd ameninte sd denatureze concurenta; si

(iv) sd afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

5.1.1. Activitatea economicd si notiunea de intreprindere

(83)  Conform jurisprudentei constante, Comisia trebuie sd stabileascd mai intai dacd Gdynia-Kosakowo Airport Ltd este
o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. Notiunea de intreprindere desemneazd orice
entitate angajatd intr-o activitate economicd, indiferent de statutul sdu juridic si de modul siu de finantare (¥).
Orice activitate care constd in oferirea de bunuri sau servicii pe o anumiti piatd este o activitate economici (2%).

(84) In hotdrarea in cauza Aeroportul Leipzig-Halle, Curtea de Justitie a confirmat cd exploatarea unui aeroport in
scopuri comerciale si construirea infrastructurii aeroportuare constituie o activitate economicd (*°). Odatd ce un
operator aeroportuar desfdsoard activitdti economice care constau in furnizarea de servicii aeroportuare in schimbul
unei remuneratii, indiferent de statutul sdu juridic sau de modul in care este finantat, acesta constituie o intre-
prindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE i, prin urmare, normele din tratat privind ajutoarele de
stat pot fi aplicabile avantajelor acordate de stat sau prin intermediul resurselor de stat operatorului aeroportuar
respectiv (7).

(85)  In acest sens, Comisia remarci faptul ci infrastructura care face obiectul prezentei decizii urmeazi si fie exploatati
in mod comercial de citre administratorul aeroportului, Gdynia-Kosakowo Airport Ltd. Intrucat administratorul
aeroportului va percepe taxe utilizatorilor pentru utilizarea infrastructurii, acestea din urmd trebuie si fie
consideratd exploatabild din punct de vedere comercial. Rezultd cd entitatea care exploateazd infrastructura
constituie o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(86) Cu toate acestea, nu toate activititile desfisurate de un administrator al unui aeroport sunt in mod necesar de
naturd economicd (31).

(87)  Curtea de Justitie () a sustinut ci activititile care, in mod normal, intrd in responsabilitatea statului in exercitarea
atributiilor sale oficiale de autoritate publicd nu sunt de naturi economicd si nu se incadreazi in domeniul de
aplicare a normelor privind ajutorul de stat. Astfel de activitdti includ, de exemplu, securitatea, controlul traficului
aerian, politia, autorittile vamale etc. Finantarea trebuie limitatd strict la compensarea costurilor pe care le
genereazd acestea si nu poate fi utilizatd pentru finantarea altor activititi economice (*3).

(88)  Prin urmare, finantarea unor activitdti care se incadreazd in domeniul de aplicare a politicii publice sau a infras-
tructurii direct legate de astfel de activititi, in general, nu constituie ajutor de stat (*¥). Intr-un aeroport, activititi
precum controlul traficului aerian, serviciile de politie, serviciile vamale, stingerea incendiilor, activitdtile necesare

(?7) Cauza C-35/96, Comisia/ltalia, Rec., 1998, p. -3851; C-41/90, Hofner si Elser, Rec., 1991, p. [-11979; cauza C-244/94, Fédération
Francaise des Sociétés d’Assurances/Ministere de I'Agriculture et de la Péche, Rec., 1995, p. [-4013; cauza C-55/96, Job Centre, Rec.,
1997, p. 1-7119.

(*%) Cauza 118/85, Comisiafltalia, Rec., 1987, p. 2599; cauza 35/96, Comisia/ltalia, Rec., 1998, p. -3851.

(*%) Cauzele conexate T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH si Mitteldeutsche Flughafen AG/Comisia si T-443/08, Freistaat Sachsen si

Land Sachsen-Anhalt/Comisia, Rep., 2011, p. [[-01311, confirmate de CEJ, cauza C-288/11 P, Mitteldeutsche Flughafen si Flughafen

Leipzig-Halle/Comisia, 2012, nepublicatd incd in Repertoriu; a se vedea, de asemenea, cauza T-128/89, Aéroports de Paris/Comisia,

Rec., 2000, p. 11-3929, confirmati de CEJ, cauza C-82/01P, Rec., 2002, p. [-9297 si cauza T-196/04, Ryanair/Comisia, Rec., 2008, p.

I-3643.

Cauzele C-159/91 si C-160/91, Poucet/AGV si Pistre/Cancave, Rec., 1993, p. [-637.

Cauza C-364/92, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, Rec., 1994, p. I-43.

Decizia N309/2002 a Comisiei din 19 martie 2003 privind ,Securitatea aviatiei — compensatie pentru costurile suportate in urma

atacurilor de la 11 septembrie 2001".

Cauza C-343(95, Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova, Rec., 1997, p. I-1547; Decizia N309/2002 a Comisiei din 19 martie

2003; Decizia N438/2002 a Comisiei din 16 octombrie 2002, ,Ajutor acordat ca sprijin pentru functiile autorititilor publice in

sectorul portuar belgian”.

(**) A se vedea nota de subsol 32.

AA,.\
=

—
[
-



12.12.201

4 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 357/67

(89)
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(36

(37

pentru protejarea aviatiei civile impotriva actelor de interventie ilicitd si investitiile legate de infrastructura si
echipamentele necesare pentru a indeplini aceste activitdti nu sunt considerate, in general, a fi de naturd econo-
micd (>).

Cu toate acestea, finantarea publicd a unor activitdti neeconomice aflate in stransd legaturd cu desfdsurarea unei
activititi economice nu trebuie si conducd la o discriminare nejustificatd intre companiile aeriene si administratorii
aeroporturilor. Intr-adevir, rezultd dintr-o jurisprudentd constantd ci existd un avantaj atunci cand autorititile
publice scutesc intreprinderile de costurile inerente activitatilor lor economice (*%). Prin urmare, in cazul in care,
intr-un anumit sistem juridic, este normal ca administratorii aeroporturilor si companiile si suporte costurile
anumitor servicii, in timp ce anumite companiile aeriene sau anumiti administratori de aeroport care presteazi
aceleasi servicii in numele acelorasi autoritdti publice nu sunt obligate si suporte costurile respective, acestia din
urmd pot beneficia de un avantaj, chiar daci serviciile in cauzd sunt considerate in sine ca nefiind de naturd
economicd. Prin urmare, este necesard o analizd a cadrului juridic aplicabil operatorul aeroportuar pentru a evalua
dacd, in conformitate cu respectivul cadru juridic, administratorii aeroporturilor sau companiile aeriene sunt
obligate si suporte costul aferent furnizdrii anumitor activitdti care ar putea si nu fie de naturd economici,
insd care sunt inerente desfisurdrii activititilor lor economice.

Desi activititile enumerate la considerentul 88 pot fi considerate ca fiind de naturd neeconomici, Comisia observi
cd legislatia polonezd () impune administratorilor aeroporturilor s finanteze instalatiile si echipamentele necesare
deruldrii activititilor respective din propriile lor resurse.

Prin urmare, Comisia considerd cd finantarea publicd acordatd administratorului aeroportului din Gdynia pentru
instalatiile si echipamentele mentionate anterior il scuteste pe acesta de costuri care sunt inerente activitdtii sale
economice (a se vedea sectiunea 5.1.3). Prin urmare, Comisia concluzioneazi ci intregul capital alocat instalatiilor
si echipamentelor respective ar trebui sd fie inclus in calculul rentabilitdtii investitiei in cauzd. Procedand astfel,
Comisia aplicd abordarea urmatd in mod corect de Polonia in studiile privind MEIP.

5.1.2. Resursele de stat si imputabilitatea statului

Conceptul de ajutor de stat se aplicd oricdrui avantaj acordat prin intermediul resurselor de stat de statul membru
insusi sau printr-un organism intermediar care actioneazd in virtutea competentelor care i-au fost conferite (*%). In
sensul articolului 107 din TFUE, resursele autoritatilor locale sunt resurse de stat (*%). In spetd, capitalul injectat in
Gdynia-Kosakowo Airport Ltd provine de la bugetele celor doud autorititi locale, Gdynia si Kosakowo. Prin
urmare, Comisia considerd ci resursele celor doud municipalitdti implicate sunt resurse de stat.

Din acest motiv, Comisia considerd ci investitiile urmeaza si fie finantate prin intermediul resurselor de stat si ci
acestea sunt imputabile statului.

5.1.3. Avantaj economic

Comisia constatd cd Polonia sustine, pe de o parte, cd injectiile de capital sunt conforme cu principiul investitorului
in economia de piatd, in timp ce, pe de altd parte, aceasta considerd cd ajutorul este compatibil deoarece operatorul
aeroportuar nu ar fi ficut investitiile fard finantare publica.

Pentru a stabili dacd mdsura in discutie in cazul de fatd acordd intreprinderii Gdynia-Kosakowo Airport Ltd un
avantaj pe care aceasta nu l-ar fi primit in conditii normale de piatd, Comisia trebuie si compare comportamentul
actionarilor publici ai administratorului aeroportului cu cel al unui investitor in economia de piatd ghidat de
perspectiva rentabilitdtii pe termen lung (*°).

A se vedea, in special, cauza C-364/92, SAT/Eurocontrol, Rec., 1994, p. 1-43, punctul 30 si cauza C-113/07 P, Selex Sistemi

Integrati/Comisia, Rep., 2009, p. [-2207, punctul 71.

A se vedea, printre altele, cauza C-172/03, Wolfgang Heiser[Finanzamt Innsbruck, Rec., 2005, p. [-01627, punctul 36 si juris-
prudenta citatd.

Legea aviatiei [Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (JoL 2002, nr. 130, item 1112, astfel cum a fost modificat], a se
vedea, printre altele, articolele 74 si 84.

Cauza C-482/99, Franta/Comisia, Rec., 2002, p. [-4397.

Hotdrarea din 12 mai 2011 in cauzele conexate T-267/08 si T-279/08, Nord-Pas-de-Calais, Rep., 2011, p. 11-01999, punctul 108.
Cauza C-305/89, Italia/Comisia (,Alfa Romeo”), Rec., 1991, p. -1603; cauza T-296/97, Alitalia/Comisia, Rec., 2000, p. 1I-3871.
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(96)

(97)

(98)

99)

Eventualele consecinte pozitive asupra situatiei economice a regiunii in care este situat aeroportul nu ar trebui sd fie
luate in considerare in cadrul evaludrii, intrucit Curtea a explicat ci intrebarea relevantd atunci cind se aplicd
studiul privind MEIP este aceea ,dacd, in conditii similare, un actionar privat, avand in vedere previzibilitatea
obtinerii unui profit si ficand abstractie de toate considerentele sociale, de politicd regionald si sectoriale ar fi
subscris capitalul in cauzd” (*1).

Polonia sustine ¢d misurile in cauzd nu conferd un avantaj economic administratorului aeroportului din Gdynia,
intrucat acestea sunt in conformitate cu principiul investitorului in economia de piatd. Astfel cum este descris in
sectiunea 3.1, in sprijinul acestei afirmatii Polonia a prezentat trei studii privind MEIP realizate de PWC (2. in
noiembrie 2013, Polonia a sustinut, de asemenea, cd noile surse de venituri vor conduce la cresterea valorii
actualizate nete a proiectului (si anume véinzarea de combustibil, servicii de navigatie). La momentul deciziei de
initiere a procedurii, Polonia a prezentat numai actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP.

In pofida faptului cd acordul actionarilor din 2011 obliga Gdynia si Kosakowo sa furnizeze contributii monetare si
nemonetare pentru a finanta proiectul de investitii pand in 2040, Polonia sustine ¢ numai actualizarea din 2012 a
studiului privind MEIP si informatiile ulterioare privind fluxurile de venituri suplimentare sunt relevante pentru
evaluarea compatibilitatii injectiilor de capital cu piata internd.

in hotirdrea in cauza Stardust Marine, Curtea a declarat ci, ,[...] pentru a examina dacd statul a adoptat sau nu
comportamentul unui investitor prudent care opereazd intr-o economie de piatd, este necesard reincadrarea in contextul
perioadei in care au fost luate mdsurile de sustinere financiard pentru a evalua rationalitatea economicd a comportamentului
statului si, astfel, abtinerea de la orice evaluare intemeiatd pe o situatie ulterioard” (+3).

(100) De asemenea, Curtea a decis in hotdrdrea EDF c&, ,[...] in scopul demonstrdrii cd, anterior sau simultan acorddrii

avantajului, statul membru a luat decizia respectivd in calitate de actionar, nu este suficient sd se bazeze pe evaludri economice
efectuate dupd ce avantajul a fost conferit, pe baza unei constatdri retrospective cd investitiile realizate de statul membru in
cauzd au fost, de fapt, profitabile sau pe justificirile ulterioare ale cursului efectiv de actiune ales” (*4).

(101) Pentru a putea aplica criteriul investitorului in economia de piatd, Comisia trebuie si se plaseze in contextul

perioadei in care au fost luate deciziile individuale privind reconversia fostului aeroport militar intr-un aeroport
civil. De asemenea, Comisia trebuie sd isi fundamenteze evaluarea pe informatiile si ipotezele aflate la dispozitia
actionarilor publici la momentul ludrii deciziei privind dispozitiile financiare din proiectul de investiii.

(102) Comisia considerd studiul din 2010 privind MEIP ca fiind prima analizd relevantd in scopul stabilirii faptului dacd

autoritdtile locale din Gdynia si Kosakowo au actionat ca un investitor privat. intr-adevir, evaluarea conformittii
interventiei statului cu conditiile de piatd ar trebui si se efectueze pe baza unei analize ex ante, luand in considerare
informatiile si datele disponibile la momentul in care a fost decisd investitia.

(103) Comisia observa ci studiile si lucrdrile pregdtitoare pentru proiectul de investitii in cauzd au fost efectuate pand in
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2010. Acestea au inclus planul general pentru proiectul de investitii, raportul de mediu, documentatia de proiectare
pentru terminalul de aviatie generald, documentatia de proiectare pentru clidirea administrativd si pentru clidirea
destinatd pompierilor, documente specializate in domeniul aviatiei si alte studii. Pand la sfarsitul anului 2010,
costul studiilor s-a ridicat la [...] milioane PLN ([...] EUR) (**). Aceasta aratd cd investitorii au luat decizia de a
dezvolta aeroportul din Gdynia inainte de 2010. Gdynia si Kosakowo au luat o serie de masuri preliminare pentru
a pune in aplicare proiectul (a se vedea considerentul 10 de mai sus) si au fost comandate studii specifice in acest
scop.

(*) Cauza 40/85, Belgia/Comisia, Rec., 1986, p. 2321.

Desi Comisia a solicitat autorititilor poloneze sd prezinte foile Excel subiacente utilizate pentru calcule impreund cu formulele
utilizate, autoritdtile poloneze au prezentat foile Excel fird formule.

Cauza C-482/99, Franta/Comisia, Rec., 2002, p. 1-04397.

Cauza C-124/10 P, Comisia Europeand/Electricité de France (EDF), 2012, nepublicatd incd in Repertoriu, punctul 85.

A se vedea sectiunea 4.7.5 din studiul din 2012 privind MEIP. Conform observatiilor primite din partea Poloniei, la 26 iunie 2009,
injectiile de capital in aeroportul din Gdynia se ridicau la 1,691 milioane PLN (aproximativ 423 000 EUR). Numai [...] milioane PLN
(aproximativ [...] EUR) au fost utilizate pentru finantarea diferitelor studii intreprinse pentru pregitirea proiectului.
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(104) De asemenea, conform celor mentionate de Polonia, in 2010, actionarii publici ai administratorului aeroportului au
finalizat pregitirile pentru proiectul de investitii in discutie. In acelasi an, actionarii publici au majorat capitalul
social al intreprinderii la 6,05 milioane PLN (aproximativ 1,5 milioane EUR) in vederea implementdrii proiectului
de investitii. Investitiile principale in active fixe (precum construirea terminalului de aviatie generald) au fost
planificate sd inceapd in 2011, insd au inceput efectiv in 2012. Comisia considerd ci orice investitor privat ar
fi evaluat profitabilitatea estimatd a proiectului la momentul respectiv. In cazul in care planul de investitii nu ar fi
prezentat o ratd acceptabild de rentabilitate sau dacd acesta s-ar fi bazat pe ipoteze indoielnice, un investitor privat
nu ar fi inceput punerea in aplicare a planului i nu ar mai fi cheltuit fonduri pentru acesta in plus fatd de sumele
deja cheltuite pe lucririle pregititoare mentionate in considerentul de mai sus.

(a) Injectii de capital

(105) 1In ceea ce priveste injectiile de capital, Comisia constatd ci prima injectie importantd de capital de 4,4 milioane
PLN a fost decisd la 29 iulie 2010 (majorandu-se de aproape patru ori capitalul existent de 1,7 milioane PLN),
imediat dupi finalizarea studiului din 2010 privind MEIP la 16 iulie 2010. De asemenea, acordul privind noi
injectii de capital (pand in 2040) pentru a finanta proiectul de reconversie (mentionat in considerentul 33) a fost
semnat in martie 2011 (chiar inainte de finalizarea celui de al doilea studiu privind MEIP la 13 mai 2011). In plus,
in acelasi timp au fost incheiate acordul operational cu utilizatorul militar al aeroportului (7 martie 2011) si
contractul de inchiriere pentru terenul intreprinderii (11 martie 2011) (mentionat mai sus in considerentul 33).

(106) De asemenea, Comisia subliniazd cd Polonia a confirmat ci injectia de capital decisd la 29 iulie 2010 s-a bazat pe
evaluarea economicd a proiectului cuprinsi in studiul din 2010 privind MEIP. Prin urmare, este clar cd, in aceastd
etapd, actionarii publici deciseserd sd se implice in proiectul de investitii in cauzd, care urma sa fie implementat pe
o perioadd de 30 de ani. Chiar dacd este posibil ca un investitor privat sd isi adapteze planul de investitii pe
parcursul punerii sale in aplicare in functie de evolutia circumstantelor, este evident cd orice investitor privat ar fi
evaluat deja avantajele proiectului de investitii in discutie in 2010 inainte de a incepe sd investeascd resurse
substantiale in acesta.

(107) Pand la efectuarea primei actualizdri a studiului privind MEIP in 2011, actionarii publici injectaserd deja 6,05
milioane PLN in intreprindere (a se vedea tabelul 3). Intreprinderea inchiriase deja terenul pentru aeroport de la
Kosakowo (acordul de inchiriere intre Gdynia-Kosakowo Airport Ltd si Kosakowo a fost semnat la 11 martie
2011) si semnase, de asemenea, un acord operational cu utilizatorul militar al aeroportului (7 martie 2011). De
asemenea, la 11 martie 2011, actionarii au semnat un acord privind majordri ale capitalului social al intreprinderii
pand in 2040 (*). Pand la finalizarea celei de a doua actualizdri a studiului privind MEIP in iulie 2012, actionarii
publici injectaserd un total de 64,810 milioane PLN (si anume, aproximativ 70 % din capitalul injectat total).
Comisia subliniazd faptul cd studiile din 2011 si 2012 privind MEIP reprezintd indiscutabil ajustiri ale planului
initial de investitii, pe baza cdrora a fost luatd decizia initiali de demarare a proiectului de reconversie a aero-
portului militar. Astfel, desi injectii de capital mai mari au fost realizate dupad primul studiu din 2010 privind MEIP,
acestea nu pot fi examinate separat.

(b) Cheltuieli de capital

(108) In studiul din 2012 privind MEIP, investitiile in active fixe sunt impdrtite in patru etape. Prima etapd a proiectului
de investitii a acoperit activitatea de proiectare, dar si curdtarea amplasamentului (inliturarea pomilor si arbustilor,
demolarea unui numdr de hangare si nivelarea solului). Costurile aferente au fost suportate in 2011 si s-au ridicat
la [...] milioane PLN ([...] EUR). Cea de a doua etapd a proiectului, implicAnd construirea unui terminal de aviatie
generald, a clidirii administrative si a clddirii destinate pompierilor incepuse deja in 2012. Cea de a doua etapi a
proiectului este cea mai important3 in ceea ce priveste cheltuielile de capital, reprezentand [...] % din cheltuielile de
capital nominale in perioada 2012-2013. Conform informatiilor furnizate de Polonia, cheltuielile de capital s-au
ridicat in 2012 la [...] milioane PLN (din care mai mult de jumaitate au fost cheltuite inainte chiar de initierea
actualizdrii din 2012 a studiului privind MEIP). Graficul de mai jos (figura 2) ilustreazi valoarea cheltuielilor de
capital (nominale) in functie de etapa investitionald, astfel cum a fost prezentatd in studiul din 2012 privind MEIP.

(*) Acordul din 11 martie 2011 prevede ca Gdynia sd aducd o contributie in numerar in valoare totald de 59,048 milioane PLN (14,8
milioane EUR) in perioada 2011-2013, iar Kosakowo s aducd o contributie nemonetard (prin schimbul taxelor anuale de inchiriere
contra actiuni) in perioada 2011-2040.
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Figura 2
Cheltuieli de capital nominale in functie de etapd (studiul din 2012 privind MEIP)

[...]

(109) Avand in vedere considerentele 103 si 108, Comisia considerd ci nici studiul din 2011, nici cel din 2012 privind
MEIP nu fuseserd derulate la momentul ludrii deciziei principale de finantare a proiectului de reconversie si pe baza
informatiilor aflate la dispozitia actionarilor publici la momentul respectiv. De asemenea, Comisia nu poate lua in
considerare retroactiv sursele suplimentare de venituri planificate pe baza informatiilor furnizate in noiembrie
2013 pentru a justifica deciziile luate de actionarii publici in 2010 si 2011.

(110) Prin urmare, Comisia considerd ci, pentru a evalua dacd Gdynia si Kosakowo au actionat ca un investitor privat
prudent care isi desfisoard activitatea intr-o economie de piatd, aceasta trebuie in primul rand s se bazeze in
evaluarea sa pe studiul din 2010 privind MEIP, ficind abstractie de orice evolutii si informatii ulterioare care nu se
aflau la dispozitia actionarilor publici in momentul in care au luat decizia de a pune in aplicare proiectul de
investitii in cauza.

(111) Pe de altd parte, studiul din 2011 si cel din 2012 privind MEIP au evaluat doar modificarile aduse la decizia initiald
de demarare a proiectului de investitii care a fost luatd in 2010 pe baza studiului din 2010 privind MEIP. Intr-
adevir, studiul din 2012 privind MEIP recunoaste faptul ci o serie de investitii (cum ar fi terminalul de aviatie
generald, clddirea administrativa, sistemul de alimentare cu energie electricd) erau deja intr-un ,stadiu avansat de
punere in aplicare”. Urmdtoarele doud studii aratd cd actionarii au fost ghidati de evolutiile pietei si au adaptat
domeniul de aplicare a proiectului in consecinti (fie in sens crescitor, fie in sens descrescitor, in functie de tipul de
investitie). Cu toate acestea, modificdrile au fost marginale in comparatie cu decizia globald de reconversie a bazei
militare intr-un aeroport civil. Graficul de mai jos (figura 3) ilustreazd cheltuielile de capital, astfel cum sunt
prezentate in studiile din 2010, 2011 si 2012 privind MEIP (exprimate in termeni reali). Dupd cum se poate
observa, in timp ce calendarul si amploarea investitiilor au fost actualizate atat in 2011, cat si in 2012, modificarile
nu au fost substantiale in comparatie cu dimensiunea totald a proiectului. In 2010, valoarea reald a cheltuielilor de
capital nominale a fost estimatd la aproximativ [...] milioane PLN, iar cifra a crescut [...] la aproximativ [...]
milioane PLN in anii 2011 si 2012 (si anume, cu [...] % pe o perioadd de investitii de aproape 20 de ani).

(112) In fond, in cazul de fatd, Comisia trebuie si evalueze o serie de decizii de investitii adoptate pe o perioada scurtd de
timp, necaracterizatd de aparitia unor evenimente neprevizute, de citre aceiasi actionari publici, pentru punerea in
aplicare a ceea ce este, in esentd, acelasi proiect de investitii. Prin urmare, actualizdrile din 2011 si din 2012 ale
studiului privind MEIP nu pot transforma o decizie de investitie care nu era conformd cu principiul investitorului in
economia de piatd la momentul in care a fost adoptatd, intr-o decizie de investitie rezonabild. Actualizdrile ar putea
cel mult si demonstreze cd autorititile poloneze au actionat ca un investitor privat numai in cazul in care acestea
ar demonstra cd, prin investirea de fonduri suplimentare, proiectul ar putea genera o rentabilitate aptd s remu-
nereze capitalul care a fost si care urma si fie investit (sau ci ar remunera in mod corespunzitor capitalul
respectiv, inclusiv atunci cand se ia in considerare riscul de a rambursa orice ajutor ilegal primit in trecut).

Figura 3

Cheltuieli de capital nominale (in ’000 PLN), astfel cum erau previzute in studiile din 2010, 2011 si 2012
privind MEIP (in termeni reali in 2010)

[...]

Aplicarea MEIP pe baza studiului din 2010 privind MEIP

(113) Studiul din 2010 privind MEIP furnizat de Polonia se bazeazd pe un plan de afaceri care oferd o proiectic a
fluxurilor de trezorerie viitoare pentru investitorii de capital pentru perioada 2010-2040. La momentul realizdrii
studiului privind MEIP, Polonia estima cd aeroportul va incepe sd gestioneze operatiuni de trafic aerian general in
2011, zboruri charter in 2013 si zboruri low-cost in 2015. Aceasta ar conduce la o crestere constantd a numdrului
de pasageri deserviti de la [...] pasageri in 2013 la aproape [...] milioane in 2024 si la 1,753 milioane in 2040
(astfel cum se aratd in tabelul 5 de mai jos).
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Tabelul 5

Previziuni privind traficul pentru aeroportul din Gdynia utilizate in studiul din 2010 privind MEIP (in mii)

Evoluria estimat? a num?rului de pasageri (studiul din 2010 privind MEIT)

An 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2020 | 2024 | 2028 | 2032 | 2036 2040

Nr. de pasageri [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...

1752835

—

(114) Conform studiului din 2010 privind MEIP, intreprinderea ar urma sd fie profitabild la nivel EBITDA incepand cu
2018. Fluxul anual de trezorerie actualizat ar urma si devind pozitiv incepand cu 2020, astfel cum se indici in
figura de mai jos (figura 4). Cu toate acestea, pe bazi cumulativd (si anume, dupd agregarea in fiecare an a
fluxurilor anuale de trezorerie din anii precedenti), valoarea totali a DCF pe intreaga perioadi 2010-2040 se
estimeazd a fi negativd (astfel cum se aratd in figura 1). Cu alte cuvinte, fluxurile pozitive de trezorerie preconizate
a fi generate din 2018 nu sunt suficient de ridicate pentru a compensa fluxurile extrem de negative de trezorerie
din perioadele initiale de investitii.

Figura 4
Valoarea DCF in "000 PLN (studiul din 2010 privind MEIP)
[.]

Sursd: Pe baza studiului din 2010 privind MEIP.

(115) Dupd 2040, s-a estimat cd administratorul aeroportului va creste constant cu o ratd de crestere stabild a fluxului de
trezorerie neangajat de [...] %. In aceastd ipotezd, Polonia a calculat valoarea finald a operatorului acroportuar in
2040. Valoarea finald actualizatd se ridicd la [...] milioane PLN.

(116) Studiul din 2010 privind MEIP obtine o valoare pozitivd a capitalului propriu (+) de [...] milioane PLN (si anume,
aproximativ [...] milioane EUR). De asemenea, rata interni de rentabilitate a proiectului de investitii de [...] % este
mai mare decat costul de capitalul preconizat pentru administratorul aeroportului ([...] %).

(117) Comisia remarcd faptul cd principalul vector de valoare al viitoarelor fluxuri de trezorerie ale administratorului
aeroportului din Gdynia este reprezentat de venitul preconizat, care va depinde de numdrul de pasageri si de
nivelul taxelor de aeroport plitite de citre companiile aeriene. Veniturile din zborurile operate de companiile low-
cost si de transportatorii in regim charter (taxe de pasager, de aterizare, de stationare) reprezintd, in studiul din
2010 privind MEIP, [80-90] % din totalul veniturilor din anul 2040 si o medie de [80-90] % din totalul veniturilor
pe parcursul intregii perioade de previzionare, si anume 2010-2040. Comisia constatd cd aceasta contravine
declaratiilor Poloniei potrivit cirora activititile aeroportului din Gdynia le-ar completa pe cele ale aeroportul din
Gdansk deoarece Gdynia s-ar axa pe activititi de aviatie generald. In realitate, astfel cum reiese din datele prezentate
mai sus, zborurile low-cost si cele charter sunt principala sursd de venituri in cea mai mare parte din perioada care
face obiectul previziunilor. Cu toate acestea, astfel cum va fi explicat in detaliu mai jos, cea mai mare parte a
veniturilor aeroportului din Gdansk provine, de asemenea, tot din zborurile low-cost si cele charter (a se vedea
considerentul 121).

(118) In contextul cererii din partea pasagerilor si din partea transportatorilor aerieni, Comisia observd c aeroportul din
Gdynia va avea aceeasi arie teritoriald precum aeroportul din Gdansk, care se afli la doar aproximativ 25 km de
aeroportul din Gdynia. Aeroportul din Gdansk a fost extins in 2012 pentru a deservi pand la 5 milioane de
pasageri si o noud extindere pentru a deservi pand la 7 milioane de pasageri este planificatd pentru 2015.
Calendarul de extindere era deja cunoscut in mod public in 2010, si anume la momentul pregitirii studiului
din 2010 privind MEIP (*8). De asemenea, finantarea publicd pentru extinderea acroportului din Gdansk la capa-
citatea de 5 milioane de pasageri a fost notificatd, la randul sdu, Comisiei la 24 septembrie 2008 in cazul nr.
N472/2008 privind ajutorul de stat si a fost aprobatd de Comisie la 5 februarie 2009 (*9).

(119) Polonia a informat Comisia cd planul general pregitit pentru aeroportul din Gdansk in 2010 (*°) prevede
prelungirea pistei, platforme si alte infrastructuri aeroportuare care vor rezulta in viitor intr-o capacitate a aero-
portului din Gdansk de a gestiona peste 10 milioane de pasageri pe an.

(*) Aceastd valoare a capitalului include valoarea actualizatd netd a fluxurilor de trezorerie in perioada 2012-2040 si valoarea finald
actualizatd a operatorului aeroportuar calculatd pentru 2040.

(*%) A se vedea, de exemplu, Decizia nr. C (2009) 4445 a Comisiei din 3 iunie 2009 de acordare a ajutorului financiar comunitar in
domeniul retelelor transeuropene de transport.

(*) A se vedea nota de subsol 4.

(°%) Planul general a fost comandat in luna februarie 2010 si prezentat in noiembrie 2010.
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(120

(121)

(122)

(123)

(124)

(125)

Comisia observd in continuare cd, in 2010, aeroportul din Gdansk a gestionat 2,2 milioane de pasageri (insemnand
cd acesta a utilizat 45 % din capacitate, inclusiv capacitatea aflatd in constructie). Conform previziunilor furnizate
de aeroportul din Gdansk, numai 50-60 % din capacitatea disponibild va fi utilizatd pand in 2020 (°!). Previziunile
nu jau in considerare inceperea operatiunilor la aeroportul din Gdynia (si anume, se presupune ci intreaga cerere
din aceastd zond va fi acoperitd de aeroportul din Gdansk). Comisia remarci faptul ci aeroportul din Gdansk va fi
in masurd sd rdspundd cererii din regiune pentru o perioadd lungd de timp, adicd cel putin pand in 2030, chiar
dacd se presupune o crestere dinamicd a traficului de pasageri.

Astfel cum s-a indicat mai sus, studiul din 2010 privind MEIP pentru aeroportul din Gdynia preconizeazi ca cea
mai mare parte a veniturilor sale ([80-90] % in medie pentru intreaga perioadd 2012-2040) va fi generatd de
companiile aeriene low-cost si de transportatorii in regim charter. In acest context, Comisia observd ci si aero-
portul din Gdansk gestioneazd in principal traficul operat de companiile aeriene low-cost si de transportatorii in
regim charter. In 2010, zborurile low-cost si cele in regim charter au reprezentat 72 % din numirul total de
pasageri inregistrati in aeroportul din Gdansk (°2).

Avand in vedere apropierea de un alt aeroport deja stabilit si neaglomerat care urmeazd acelasi model de afacere cu
capacitdti neutilizate semnificative pe termen lung, Comisia considerd ci respectiva capacitate a administratorului
aeroportului din Gdynia de a atrage trafic si pasageri va depinde in mare masurd de nivelul taxelor de aeroport
oferite companiilor aeriene, mai ales in comparatie cu cele ale principalilor sdi concurenti.

In acest context, Comisia observd ci studiul din 2010 privind MEIP prevede o taxd de pasager pentru zborurile
charter si pentru cele low-cost de 25 PLN/PAX (6,25 EUR) pand in 2014 si de 40 PLN/PAX (10 EUR) incepand cu
2015 (pand in 2040). Taxa de aterizare pentru aceeasi categorie de zboruri a fost stabilitd la valoarea de
25 PLN/tond (6,25 EUR) pentru intreaga perioadd [valoarea medie a greutdtii maxime la decolare (MTOW) a
fost consideratd a fi de 70 de tone], in timp ce taxa de stationare a fost estimatd la 4 PLN (1,0 EUR) pentru
24 h/tond (cu o valoare medie a MTOW de 70 de tone). Conform studiului din 2010 privind MEIP, preturile au
fost stabilite la niveluri comparabile cu cele din alte aeroporturi regionale la momentul in care a fost realizat studiul
din 2010 privind MEIP. Preturile din acroportul din Gdynia au fost stabilite, de asemenea, pornind de la premisa ci
nu va exista o concurentd din partea aeroportului din Gdansk.

De asemenea, Comisia observd cd grila de taxe practicate de aeroportul din Gdansk incepand cu 31 decembrie
2008 stabileste taxa standard de pasager la 48 PLN/PAX (12,0 EUR), taxa standard de aterizare pentru aeronavele
de peste 2 tone (inclusiv toate aeronavele low-cost si cele charter) la valoarea de 25 PLN/tond (6,25 EUR), iar taxa
de stationare la valoarea de 4,5 PLN/24 h/tond (1,25 EUR).

Cu toate acestea, Comisia remarcd faptul ci grila de taxe aplicate in aeroportul din Gdansk oferd, de asemenea,
diverse reduceri si rabaturi privind, printre altele, zborurile low-cost. Aeroportul din Gdansk aplici o taxd redusd de
pasager de 24 PLN/PAX (6 EUR) pentru toate legiturile noi (de la 1 ianuarie 2004) si pentru toate cresterile de
frecventd care implicd o aeronavd cu o greutate maximi la decolare (MTOW) cuprinsd intre 50 si 100 de tone (de
exemplu, Airbus A320 si Boeing 737 si alte acronave utilizate de companiile aeriene low-cost). Taxa de aterizare
aplicatd pentru astfel de legdturi este, de asemenea, redusd cu 50 % (si anume, la 12,5 PLN/tond). Taxa de stationare
este eliminatd in totalitate in cazul in care frecventa unei legdturi este de cel putin sase ori pe siptimand. De
asemenea, taxa standard de pasager este redusi mai intdi cu 23 PLN pentru toti pasagerii care pleacd pe legituri
interne regulate, iar ulterior se aplicd o reducere corespunzitoare. Comisia considerd cd, luind in considerare
reducerile si rabaturile aplicate de acroportul din Gdansk, taxele medii de aeroport previzute pentru aeroportul din
Gdynia erau in mod semnificativ mai mari decat cele din aeroportul invecinat deja stabilit.

(°!) Traficul de pasageri (in "000 pasageri pe an) in aeroportul din Gdansk.

Pasageri efectivi:

An 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Passengers 466 672 1256 1715 1954 1911 2232 2463 2906

Evolutia preconizata a numarului de pasageri:

An 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Pasageri 3153 3311 3477 3616 3760 3911 4067 | 4230

(°») Companiile low-cost 64,5 %, transportatorii in regim charter 7,5 %. Atit in 2009, cit si in 2011, procentajul a fost de 70 %.
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(126) Prin aplicarea taxelor de aeroport in cauzd, aeroportul din Gdynia, in calitate de nou venit, nu va fi in masurd sd
atragd un trafic semnificativ, intrucat exista deja un aeroport stabilit cu o capacitate neutilizatd in aceeasi arie
teritoriald si care aplicd taxe net inferioare pentru legiturile noi si pentru cresterea frecventei legiturilor existente.
De asemenea, Comisia constatd ci grila de taxe de aeroport pentru aeroportul din Gdansk prevede aplicarea de taxe
reduse pani la 31 decembrie 2028. Intrucat studiul din 2010 privind MEIP (bazat pe planul de afaceri al
operatorului aeroportuar la momentul respectiv) considerd taxele de aeroport ca reprezentind principala sursd
de venituri a administratorului aeroportului, Comisia considerd aceastd solutie o dovada a faptului cd studiul din
2010 privind MEIP nu este suficient de solid si credibil pentru a demonstra ¢ proiectul de investitii in cauzi ar fi
fost demarat de un investitor privat.

(127) Avand in vedere cd att acroportul din Gdansk, cat si aeroportul din Gdynia se vor axa, in principal, pe companiile
aeriene low-cost si pe transportatorii in regim charter, cd aeroportul din Gdansk nu utilizeazd capacitatea sa
maximd, cd taxele sale efective sunt mai mici decit cele estimate in planul de afaceri pentru aeroportul din
Gdynia, precum si proximitatea dintre cele doud aeroporturi, Comisia considerd, de asemenea, cd ipoteza
potrivit cdreia nu va exista o concurentd a preturilor intre cele doud aeroporturi este falsa.

(128) De asemenea, Comisia constatd cd, la momentul pregitirii studiului din 2010 privind MEIP, taxele nete (taxele
standard dupd reducerile aplicabile) aplicate in aeroportul din Bydgoszcz (situat la 196 de kilometri sau la 2 ore si
19 minute de mers cu masina de aeroportul din Gdynia) si in aeroportul din Szczecin (situat la 296 de kilometri
sau la 4 ore §i 24 de minute de mers cu masina de aeroportul din Gdynia), al doilea si al treilea cele mai apropiate
aeroporturi regionale polone, erau in mod semnificativ mai mici (*3).

(129) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd, datd fiind proximitatea unui alt aeroport descongestionat
care urmeazd acelasi model de afaceri, taxele de aeroport din studiul din 2010 privind MEIP, care sunt mai mari
decat cele aplicate in Gdansk si in alte aeroporturi regionale aflate in apropiere, sunt nerealiste. De asemenea, datd
fiind situatia competitivd a aeroportului din Gdynia, Comisia considerd cd previziunile cu privire la traficul din
studiul din 2010 privind MEIP se bazeazd pe ipoteze nerealiste.

(130) De asemenea, trebuie remarcat faptul ci studiul din 2010 privind MEIP nu a implicat o analizd a sensibilitatii si
nici o evaluare a probabilititilor posibile in ceea ce priveste rezultatul (cum ar fi cazul cel mai pesimist, cazul cel
mai optimist si scenariul de bazd). Prin urmare, Comisia concluzioneazi cd scenariul prezentat in studiul din 2010
privind MEIP pare si se bazeze pe ipoteze extrem de optimiste in ceea ce priveste evolutia traficului de pasageri si
nivelul taxelor.

(131) Comisia observd cd reducerea veniturilor anuale din taxele de pasager legate de traficul low-cost si cel charter cu
doar [...] % (pe durata perioadei de previzionare, din 2010 pand in 2040) are ca rezultat o valoare negativd a
capitalului propriu pentru actionarii publici. O astfel de scddere a veniturilor ar putea apdrea in cazul in care taxele
sifsau traficul ar fi mai mici decat valorile estimate. In acest sens, trebuie mentionat ci taxele de aeroport din planul
de afaceri utilizat pentru studiul din 2010 privind MEIP sunt deja mai mari cu [...] % decat cele din aeroportul din
Gdansk (*%). In acest context, este foarte putin probabil ca aeroportul din Gdynia si poatd fi in masurd si atragi
trafic fard sa ofere o reducere semnificativd a taxei sale de 40 PLN (10 EUR) din planul de afaceri. Prin urmare,
sensibilitatea ridicatd a VAN la o scddere aparent marginald a taxelor de aeroport (rezultatd din ipoteze realiste)
ridicd indoieli serioase cu privire la credibilitatea planului de afaceri initial.

(132) In timp ce studiul din 2010 privind MEIP s-a bazat pe previziunile privind traficul disponibile la data respectiva, iar
informatiile ex post nu ar trebuie sd fie utilizate pentru a evalua in mod direct studiul privind MEIP, Comisia
observi totusi mdsura in care previziunile au fost extrem de optimiste. Intr-adevir, o comparatie intre previziunile
privind traficul realizate in 2010 si in 2012 arati diferente semnificative. Nu numai ci s-a intirziat demararea
proiectului, dar in plus i pe durata perioadei cu ,nivel EBITDA pozitiv”, previziunile privind traficul au fost reduse

(**) Aeroportul din Bydgoszcz: taxa standard de pasager imbarcat este de 30 PLN (7,5 EUR); taxa standard de aterizare este de
45 PLN/tond (11,25 EUR) pentru primele 2 tone de MTOW, 40 PLN/tond (10 EUR) intre 2 si 15 tone de MTOW, 35 PLN/tond
(8,75 EUR) intre 15 si 40 de tone de MTOW), 30 PLN/tond (7,5 EUR) intre 40 si 60 de tone de MTOW, 25 PLN/tond (6,25 EUR)
intre 60 si 80 de tone de MTOW si de 20 PLN/tond (5 EUR) pentru fiecare tond care depdseste 80 de tone de MTOW; o taxd
standard de stationare de 8 PLN/tond/24 h (2 EUR; fard taxd pentru primele patru ore). Reduceri: Taxele de pasager pot fi reduse cu
procente cuprinse intre 5% (in cazul in care un transportator aerian are 100-300 de pasageri care pleacd din aeroportul din
Bydgoszcz pe lund) si 50 % (in cazul in care un transportator aerian are peste 8 000 de pasageri care pleacd din aeroportul din
Bydgoszcz pe lund); taxa de aterizare — reducere de 50 % in primele 12 luni ale unei legdturi, 50 % pentru aterizarea intre orele
14.00 si 20.00; taxele de aterizare si de stationare: 10 % pentru un transportator cu 4-10 zboruri pe lund, 15 % pentru 11-30 de
zboruri pe lund, 20 % pentru mai mult de 31 de zboruri pe lund. Aeroportul din Szczecin: taxa standard de pasager imbarcat este de
35 PLN (8,75 EUR); taxa standard de aterizare este de 70 PLN/tond (17,5 EUR); taxa standard de stationare este de 8 PLN/tond/24 h
(nicio taxd pentru primele doud ore). Reduceri: de la 20 % (in cazul in care un transportator oferd pasagerilor care pleacd peste 800
de locuri pe sdptimand) la 90 % (dacd sunt oferite peste 1 300 de locuri).

(*% Calcularea taxelor de pasager pentru companiile aeriene low-cost.
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cu [...] pand la [...] % in fiecare an. O astfel de corectie semnificativdi dupd numai doi ani si fird nicio modificare
semnificativd a circumstantelor constituie o verificare utild a ipotezelor initiale. De asemenea, aceasta ilustreazi
faptul cd verificrile sensibilititii efectuate de Comisie (care sunt marginale, prin comparatie) sunt deosebit de
revelatoare cu privire la caracterul nerealist al ipotezelor care sustin concluzia ci proiectul era oportun.

Tabelul 6

Comparatie intre previziunile privind traficul de pasageri utilizate in studiul din 2010 privind MEIP si cele
utilizate in actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Numirul total pax in [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
studiul din 2010
Numirul total pax in — [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
studiul din 2012
Diferenti (%) ~53] —69| -s55| -38| -36| -29| -27 - 25
2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Numirul total pax in [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]| 1343234
studiul din 2010
Numidrul total pax in [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]| 1083746
studiul din 2012
Diferentd (%) -23 -21 -19 -17 -17 -18 -18 -19 -19

(133) Alte teste de sensibilitate sugereaza cd proiectul ar deveni neprofitabil dacd venitul total ar fi cu doar [...] % pe an
mai scdzut pe intreaga perioadd de previzionare sau in cazul in care veniturile ar fi cu [...] % mai mici, iar costurile
de exploatare ar fi cu [...] % mai ridicate. Prin urmare, rentabilitatea investitiei este deosebit de sensibild la
modificiri marginale ale ipotezelor de bazid. Comisia considerd astfel de modificiri ca fiind marginale in comparatie
cu modificdrile efectuate in cadrul studiilor ulterioare privind MEIP.

(134) Controalele sensibilitdtii efectuate de Comisie par cu atdt mai rezonabile, cu cit in mai putin de un an de la
realizarea studiului din 2010 privind MEIP, autoritdtile poloneze au primit o analizd actualizatd care ardta ci
valoarea actualizatd netd a proiectului ar fi in mod semnificativ mai mic3 si s-ar ridica la doar [...] milioane PLN
(aproximativ [...] EUR). Prin urmare, in mai 2011, valoarea actualizatd netd a proiectului a fost redusd cu [...] % in
raport cu proiectul initial.

(135) De asemenea, Comisia observi ci rezultatele pozitive ale studiului din 2010 privind MEIP depind in mare masurd
de valoarea finald a investitiei la sfarsitul perioadei acoperite de planul de afaceri (si anume, in 2040). intr-adevir,
fluxul de trezorerie actualizat al intreprinderii pentru perioada 2010-2040 este negativ si se ridicd la (- [...]
milioane) PLN. Valoarea finald actualizatd la 30 iunie 2010 se ridicd la [...] milioane PLN.

(136) Valoarea finald s-a bazat pe ipoteze conform cirora rata de crestere anuald a fluxurilor de trezorerie ale investitiilor
dupd 2040 s-ar ridica la [...] %. In conformitate cu practica standard, rata de crestere a unei intreprinderi nu ar
trebui sd fie mai ridicatd decat cea a economiei in care isi desfdsoard activitatea (si anume, in ceea ce priveste
cresterea PIB-ului). Intr-adevir, valoarea finald se calculeazi atunci cand se preconizeazd ci intreprinderea va ajunge
la maturitate i, astfel, cAnd se incheie perioada de crestere accentuati a intreprinderii. Dat fiind ci se preconizeazi
cd economia va cuprinde intreprinderi cu o crestere ridicatd §i intreprinderi cu o crestere stabild, se estimeazd, prin
urmare, cd rata de crestere a intreprinderilor mature va fi mai micd decat rata medie de crestere a economiei
globale. Polonia nu a precizat in observatiile sale elementele care au stat la baza selectdrii ratei de crestere pe
termen lung de [...] %, dar a explicat cd rata de crestere pe termen lung este o ratd de crestere nominald. Pe baza
informatiilor puse la dispozitie de FMI, Comisia a constatat ci previziunile de crestere a PIB-ului real in Polonia,
disponibile la inceputul anului 2010, au indicat cd rata de crestere nominald a economiei poloneze s-ar situa intre
5,6 % in 2011 si 6,6 % in 2015. Cu o inflatie de ordinul a 2,5 %, PIB-ul real ar putea si creascd cu 4 %. Prin
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urmare, alegerea unei rate de crestere nominald de [...] % pentru aeroportul din Gdynia ar putea fi consideratd, la
prima vedere, in concordantd cu informatiile disponibile la momentul respectiv si cu practica standard de a alege o
ratd de crestere mai micd decat rata de crestere a economiei. Cu toate acestea, prin alegerea unei rate de crestere pe
termen lung peste nivelul inflatiei (care a fost estimat la 2,5 % in aprilie 2010), planul de afaceri presupune ci
aeroportul va continua si creascd in fiecare an dupi 2040.

Tabelul 7
Date si previziuni privind PIB-ul si inflagia puse la dispozitie de FMI in aprilie 2010
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Cresterea PIB-ul[...] % (preturi 1,70 2,70 3,20 3,90 4,00 4,00 4,00
constante)

Cresterea PIB-ul[...] % (preturi 5,50 4,40 5,60 6,20 6,60 6,50 6,60
curente)

Inflatie % 4,20 3,50 2,30 2,40 2,50 2,50 2,50

Sursd: Fondul Monetar International, World Economic Outlook Database, aprilie 2010 (descdrcat de la http:/fwww.imf.org/
external/data.htm)

(137) De asemenea, Comisia constatd cd, in cazul in discutie, avind in vedere perioada de previzionare deosebit de lunga
si data indepdrtatd pentru care s-a calculat valoarea finald, sarcina de a stabili cea mai adecvatd ratd de crestere este
cu atat mai complexd, iar incertitudinea, cu att mai mare. intr-adevir, previziunile de crestere a PIB-ului rareori
depdsesc un orizont de cinci ani, in timp ce, in cazul de fatd, modelul trebuia si prevadi o ratd de crestere
rezonabild pentru aeroport dupd o perioadd de functionare de 30 de ani. Aceasta indicd faptul cd un investitor
prudent ar fi intreprins o serie de teste de sensibilitate.

(138) In acest sens, este important de mentionat cd, in actualizirile ulterioare ale planului de afaceri initial, rata de
crestere stabild a fost redusd de la [...] % la [...] %. Cu toate acestea, Polonia nu a furnizat o explicatie clard cu
privire la aceastd reducere. Valoarea finald este o functie a ratei de crestere constantd presupusd, dar si a veniturilor
preconizate estimate in perioada de crestere economicd stabild. Comisia a efectuat o serie de teste de sensibilitate,
confirmand faptul ci respectivele concluzii ale studiului din 2010 privind MEIP sunt extrem de sensibile la
modificiri minore si realiste ale ipotezelor de bazi. In primul rand, rata de crestere stabili la care planul de
afaceri din 2010 genereazd o valoare actualizatd netd negativd este de aproximativ [...] %. Cu toate acestea,
presupundnd cd veniturile sunt doar cu [...] % mai mici decit cele estimate, rata de crestere stabild la care
proiectul devine neprofitabil este de [...] %.

(139) Modelul ratei de crestere stabild utilizat pentru a calcula valoarea finald in spetd necesitd, de asemenea, formularea
unor ipoteze cu privire la data la care intreprinderea va incepe sd creascd cu o ratd stabild pe care o poate sustine
in mod constant. In studiul din 2010 privind MEIP, data respectivd a fost stabilitd in 2040, insemnand o perioadd
de previzionare de 30 ani (2010-2040). in actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP, perioada de previ-
zionare a fost redusi la 18 ani (2012-2030) si, prin urmare, valoarea finald a fost calculatd pentru anul 2030. In
cazul in care acelasi orizont de timp se aplicd, de asemenea, in cazul studiului din 2010 privind MEIP, valoarea
actualizatd netd devine negativa.

(140) Comisia observd, de asemenea, cd studiul din 2012 privind MEIP precizeazd in mod clar cd un investitor prudent
ar fi luat in considerare faptul cd proiectul respectiv implicd un orizont de timp deosebit de lung inainte de a atinge
pragul de rentabilitate (a se vedea sectiunea 4.10.1.2 din studiul din 2012 privind MEIP, in care se concluzioneaza
cd ,Rezultatul pozitiv al valorii actualizate nete dovedeste faptul cd investitia in aeroportul Gdynia-Kosakowo poate fi o afacere
interesantd pentru potentialii investitori. Cu toate acestea, inainte de a lua vreo decizie, investitorii vor trebui sd tind seama, de
asemenea, de orizontul de investifii pe termen lung, tipic pentru proiecte de investitii in infrastructurd”).

(141) Comisia remarcd faptul cd, in 2010, atunci cind a fost realizat primul studiu privind MEIP, planul de afaceri si
calculele valorii actualizate nete au luat in considerare toate cheltuielile de capital, inclusiv cheltuielile legate de
obligatiile aferente serviciului public (pompieri, securitate, agenti vamali etc.). Comisia observi cd aceastd abordare
pare corectd, dat fiind cd astfel de cheltuieli sunt legate in mod intrinsec de construirea si exploatarea unui aeroport
(addugandu-se, prin urmare, la costurile proiectului).
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(142) Cu toate acestea, Comisia a evaluat, de asemenea, rentabilitatea proiectului pe baza studiului din 2010 privind
MEIP fird cheltuielile de capital pentru sarcinile care tin de domeniul de aplicare a politicii publice.

(143) Informatiile furnizate de Polonia nu permit identificarea cu precizie a elementelor de cheltuicli de capital si de
cheltuieli de exploatare care tin de misiunea de serviciu public. Comisia ia act de faptul ¢, in actualizarea din 2012
a studiului privind MEIP, Polonia a dezagregat investitiile care se incadreazd in domeniul de aplicare a politicii
publice; acest lucru nu s-a intamplat insd in studiul din 2010 privind MEIP. Cu toate acestea, Comisia a recalculat
valoarea actualizatd netd, excluzind o serie de elemente identificabile de cheltuieli de capital care sunt, in mod clar,
legate de activititile aferente misiunii de serviciu public. In special, Comisia a recalculat valoarea actualizati neti
excluzdnd urmdtoarele cheltuieli de capital: ,Vehicule si echipamente de stingere a incendiilor”, ,Garduri de
delimitare a aeroportului si monitorizare” si ,Echipamente pentru protectia securititii in aeroport” in valoare de
[...] milioane PLN (valoare nominald totald)

(144) In studiul din 2010 privind MEIP, consecinta elimindrii cheltuielilor aferente misiunii de serviciu public este aceea
cd fluxul de trezorerie actualizat creste la aproximativ (-[...]) milioane PLN [sau, cu alte cuvinte, pierderile
actualizate preconizate pentru perioada 2010-2040 sunt reduse cu [...] milioane PLN de la (- [...]) milioane
PLN la (- [...]) milioane PLN]. Avand in vedere faptul cd valoarea finali nu este modificatd (fiind egald cu [...]
milioane PLN), valoarea actualizatd netd a proiectului creste de la [...] milioane PLN la [...] milioane PLN (si
anume, aceasta creste de la [...] milioane EUR la [...] milioane EUR).

(145) S-au realizat teste de sensibilitate suplimentare, care indicd faptul cd valoarea actualizatd netd devine negativd in
cazul in care se efectueazd urmitoarele modificdri: o reducere a veniturilor totale cu [...] %, o reducere a veniturilor
generate de taxele de aeroport cu [...] % sau o reducere a veniturilor totale cu [...] % asociate cu costuri mai mari
cu [...] % (toate pe bazd anuald). Avand in vedere ipotezele extrem de nerealiste privind taxele de aeroport [cu [...]
% mai mari decat cele din aeroportul din Gdansk (°®) | si previziunile extrem de optimiste privind traficul
(previziuni revizuite cu de la [...] % pénd la [...] % mai mici decat cele previzute initial), testele de sensibilitate
sugereazd cd niste ipoteze usor mai realiste conduc la concluzia c¢d proiectul nu ar fi rentabil.

(146) Dupd excluderea cheltuielilor identificabile aferente misiunii de serviciu public din studiul din 2010 privind MEIP,
testele de sensibilitate indicd faptul cd valoarea actualizati netd ar deveni negativd in cazul in care veniturile
preconizate din taxele de aeroport aplicate companiilor aeriene low-cost (fird nicio reducere a taxelor de
aeroport pentru transportatorii in regim charter) s-ar reduce cu [...] % pe an, mentinand, in acelasi timp, veniturile
generate de transportorii in regim charter, toate celelalte venituri, cheltuieli de exploatare si cheltuieli de capital,
astfel cum sunt prevdzute in planul de afaceri (considerandu-se ci veniturile aferente companiilor aeriene low-cost
vor incepe sd fie generate in 2017 si vor creste progresiv de-a lungul timpului).

(147) De asemenea, trebuie reamintit faptul cd proiectul este profitabil numai datoritd valorii finale (si anume, valoarea
aeroportului incepand din 2040, presupunind o crestere anuald constatd de [...] % a fluxului de trezorerie). Pand
in 2040, proiectul genereazd un flux de trezorerie negativ.

(148) Prin urmare, inclusiv atunci cand rentabilitatea proiectului este evaluatd pe baza studiului din 2010 privind MEIP
fara cheltuielile de capital aferente sarcinilor care tin de misiunea de serviciu public, nu se poate concluziona in
mod clar cd un investitor privat ar fi realizat investitia in cauza.

Rezumat si concluzie

(149) Reconversia aeroportului din Gdynia presupune investitii considerabile §i o perioadd lungd de fluxuri de trezorerie
negative. Intr-adevir, planul de afaceri indica faptul cd fluxul de trezorerie actualizat cumulativ pe intreaga perioadd
de previzionare 2010-2040 este negativ (- [...] milioane sau — [...] milioane EUR). Conform planului de afaceri,
proiectul atinge cifre pozitive numai in virtutea valorii finale actualizate de [...] milioane PLN calculatd pentru anul
2040 si permanent dupd aceastd datd, presupundnd cd aeroportul va creste anual si constant ulterior cu o ratd
nominali de [...] %). In pofida incertitudinilor considerabile inerente unui astfel de proiect pe termen lung, planul

de afaceri nu contine nicio analizd a sensibilitdtii si, prin urmare, diferd de analiza pe care ar fi efectuat-o un
investitor prudent pentru un astfel de proiect.

(150) De asemenea, analiza Comisiei a concluzionat cd planul de afaceri se bazeazd pe o serie de ipoteze care sunt
optimiste §i nerealiste avand in vedere apropierea de aeroportul din Gdansk, care are acelasi model de afaceri,
capacitate neutilizatd si proiecte de extindere. Mai multe teste de sensibilitate indicd faptul cd valoarea actualizatd
netd a proiectului devine negativi in cazul unor modificiri minore si realiste ale ipotezelor subiacente.

(°) A se vedea nota de subsol 54.
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(151) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd un investitor privat nu ar fi decis si demareze proiectul de
investitii in cauzd pe baza studiului din 2010 privind MEIP. Prin urmare, decizia autoritdtilor municipale din
Gdynia si Kosakowo conferd administratorului aeroportului un avantaj economic pe care acesta nu l-ar fi obtinut
in conditii normale de piatd.

Aplicarea principiului investitorului in economia de piatd pe baza studiului din
2011 privind MEIP si a actualizdrii din 2012 a studiului privind MEIP

(152) In ceea ce priveste studiile privind MEIP efectuate in 2011 si 2012 (si fondurile pe care Polonia afirmi ci au fost
injectate pentru administratorul aeroportului in urma studiilor respective), Comisia considerd cd respectivele injectii
de capital fuseserd deja angajate in acordul actionarilor semnat la 11 martie 2011 (a se vedea considerentul 33 de
mai sus), si anume inainte de efectuarea studiilor din 2011 si 2012 privind MEIP. Prin urmare, atunci cand au fost
efectuate studiile din 2011 si 2012 privind MEIP, deciziile de investitii ale actionarilor fuseserd deja luate, chiar
dacd acestea au fost executate la un moment ulterior. Comisia considerd, de asemenea, cd injectiile de capital
realizate dupd ce au fost efectuate studiile din 2011 si din 2012 privind MEIP nu pot fi considerate decizii de
investitii autonome luate in mod separat, intrucat acestea se referd la acelasi proiect de investitii pe care actionarii
publici au inceput s il pund in aplicare cel tarziu in 2010, constituind doar adaptdri sau modificiri ale proiectului
initial.

(153) Prin urmare, astfel cum s-a mentionat deja, Comisia considerd cd studiile ar putea demonstra cd Polonia a actionat
ca un investitor privat numai daci acestea ar demonstra faptul cd investitia de fonduri suplimentare ar permite
proiectului si genereze o rentabilitate adecvatd a capitalului deja investit sau care urmeazd si fie investit (sau ar
genera o rentabilitate adecvatd a capitalului respectiv, inclusiv atunci cind este luat in considerare riscul de a
rambursa orice ajutor ilegal primit in trecut).

(154) Cu toate acestea, departe de a demonstra cele de mai sus, studiile par a fi nefiabile din motivele care vor fi expuse
in continuare.

Aplicarea principiului investitorului in economia de piatd pe baza actualizdrii
din 2011 a studiului privind MEIP

(155) Prima actualizare a studiului privind MEIP a fost realizatd in mai 2011. Desi injectiile de capital realizate dupa
efectuarea studiului respectiv privind MEIP au fost angajate inainte de luna mai 2011 (a se vedea considerentul 33
de mai sus), Comisia a examinat, de asemenea, dacd, pe baza informatiilor cuprinse in studiul economic in cauzd,
injectiile de capital pot fi considerate ca reflectaind comportamentul unui investitor privat care isi desfisoard
activitatea intr-o economie de piatd. In studiul din 2011 privind MEIP, veniturile generate din proiect au fost
mentinute constante, insa cheltuielile de capital au fost majorate (a se vedea figura 3, care indicd totalul cheltuielilor
de investitii exprimate in termeni reali pentru 2010). De asemenea, studiul ia in considerare injectiile de capital
anterioare si cheltuielile de capital deja efectuate. Valoarea WACC a fost redusd usor (de la [...] % la [...] %), iar
rata de crestere pe termen lung a fost redusi de la [...] % la [...] %. Actualizirile au avut drept rezultat o scidere
semnificativi a valorii actualizate nete de [...] milioane PLN (aproximativ [...] EUR). Aceasta s-a datorat inregistrrii
unor pierderi mai ridicate (fluxul de trezorerie actualizat in perioada 2011-2030 s-ar ridica la — [...] milioane PLN),
iar valoarea finald ar scidea usor la [...] milioane PLN.

(156) Prin urmare, Comisia concluzioneazd cd decizia autoritdtilor municipale din Gdynia si Kosakowo de a finanta
reconversia aeroportului militar Gdynia-Kosakowo (Gdynia-Oksywie) intr-un aeroport civil nu este conformi cu
principiul investitorului in economia de piatd nici pe baza actualizirii din 2011 a studiului privind MEIP si ¢4, prin
urmare, aceasta conferd un avantaj economic pe care administratorul aeroportului nu l-ar fi obtinut in conditii
normale de piata.

Aplicarea principiului investitorului in economia de piatd pe baza actualizdrii
din 2012 a studiului privind MEIP

(157) Polonia considerd cd evaluarea de citre Comisie a conformitdtii cu MEIP ar trebui realizatd pe baza studiului din
2012 privind MEIP. Pentru a rispunde la acest argument, desi injectiile de capital realizate dupa efectuarea studiului
respectiv au fost angajate anterior (a se vedea considerentul 33 de mai sus), Comisia a examinat, de asemenea, daci,
pe baza informatiilor cuprinse in studiul economic in cauzd, injectiile de capital pot fi considerate ca reflectind
comportamentul unui investitor privat care isi desfisoard activitatea intr-o economie de piati.

(158) Comisia constatd cd actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP ia in considerare injectiile de capital anterioare
si de cheltuiclile de capital deja efectuate. Actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP aratd cd finantarea
acordatd intreprinderii Gdynia-Kosakowo Airport Ltd rezultd intr-o valoare pozitivd a capitalului propriu de [...]
milioane PLN (aproximativ [...] milioane EUR) pentru actionarii acesteia. De asemenea, rata internd de rentabilitate
a proiectului de investitii de [...] % este mai mare decat costul de capital preconizat al administratorului aero-
portului ([...] %).
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(159) Studiul din 2012 privind MEIP compard valoarea capitalului propriu al intreprinderii cu investitii suplimentare in
situatia in care noul aeroport devine operational (,scenariul de bazd”) cu valoarea capitalului propriu al intre-
prinderii fard investitii suplimentare in situatia in care proiectul de investitii ar fi incetat incepand cu luna iunie
2012 (,scenariul contrafactual”) (°9).

(160) In acest context, Comisia a concluzionat deja ci injectiile de capital realizate dupd 2010 nu pot fi considerate
separat de decizia initiald de investitii luatd in 2010. Scenariul contrafactual corect in 2010 ar fi fost de a nu incepe
punerea in aplicare a proiectului. Potrivit Poloniei, contractul de inchiriere a permis Kosakowo sd utilizeze terenul
numai pentru un aeroport civil. Comisia constatd cd un investitor privat nici nu ar fi incheiat un astfel de contract
dacd planurile de dezvoltare a unui nou aeroport civil in regiune nu ar fi indicat o perspectiva realistd de a obtine
un profit de pe urma unei astfel de investitii. Prin urmare, scenariul contrafactual definit in actualizarea din 2012 a
studiului privind MEIP este denaturat de o decizie anterioard, care la randul sdu nu reflecta comportamentul unui
investitor privat. Cu alte cuvinte, scenariul contrafactual corect in 2010 si 2012 ar fi fost unul in care proiectul de
constructie a aeroportului civil in cauzd nu ar fi fost derulat, intrucat toate injectiile de capital si studiile privind
MEIP efectuate de Polonia privesc punerea in aplicare a aceluiasi proiect de investitii.

(161) In orice caz, Comisia observa ci scenariul de bazd in actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP furnizatd de
Polonia se bazeazd pe un plan de afaceri care presupune fluxuri de trezorerie viitoare pentru investitorii de capital
in perioada 2012-2030 (si anume, o perioadd cu crestere ridicatd) (7). Previziunile privind fluxurile de trezorerie
viitoare se bazeazd pe ipoteza cd aeroportul va incepe sd functioneze in 2013. Atunci cind a fost realizatd
actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP, Polonia estima ci acroportul va deservi aproximativ [...]
pasageri in 2014 si, treptat, isi va extinde activititile pand la [...] pasageri in 2020 si la aproximativ [...] de
pasageri in 2028 (a se vedea previziunile privind cresterea numdrul de pasageri din tabelul 8 de mai jos).

Tabelul 8

Previziuni privind traficul de pasageri pentru aeroportul din Gdynia (in "000)

Cresterea estimatd a numdrului de pasageri

An 2013 | 2014 | 2015 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2023 | 2026 2030

Total cal ol ol ol ol ol b ol o 1083,7

(162) Conform actualizdrii din 2012 a studiului privind MEIP, se preconizeazd cd, dupd 2030, operatorul aeroportuar va
creste constant cu o ratd de crestere stabild de [...]. In aceastd ipotezd, Polonia a calculat valoarea finald a
operatorului aeroportuar in 2030.

(163) Comisia remarcd faptul cd, la fel precum in studiul din 2010 privind MEIP, vectorul principal de valoare al
viitoarelor fluxuri de trezorerie ale administratorului aeroportului din Gdynia este reprezentat de veniturile preco-
nizate obtinute din activititile aviatice care vor depinde de numadrul de pasageri si de nivelul taxelor de aeroport
platite de cdtre companiile aeriene.

(164) In ceea ce priveste evolutia preconizati a numarului de pasageri, Polonia sustine ci va exista o crestere in timp a
cererii de servicii aeriene destinate pasagerilor, concomitent cu cresterea preconizatd a PIB-ului Poloniei si cu
dezvoltarea regiunii. Prin urmare, Polonia considerd ci previziunile privind traficul sunt prudente si ci traficul
real ar putea fi mai ridicat decat cel preconizat. In opinia Poloniei, actualizarea din martie 2013 a previziunilor
privind traficul pentru regiunea respectivd prevede un trafic mai mare decdt actualizarea din 2012 a studiului
privind MEIP.

(165) Polonia sustine cd planul de afaceri prevede faptul cd aeroportul din Gdynia va gestiona mai putin de [...] % din
traficul de pasageri din regiune. De asemenea, in opinia Poloniei, dezvoltarea pietei serviciilor aeriene din
Pomerania oferd posibilitatea dezvoltdrii unui alt aeroport mic care sd completeze serviciile oferite de aeroportul
din Gdansk.

(166) Cu privire la cererea din partea cdldtorilor, Comisia considerd cd argumentele prezentate in considerentele 118-129
privind concurenta dintre aeroportul din Gdynia si cel din Gdansk pentru companii aeriene si pasageri se aplicd, de
asemenea, in ceea ce priveste evaluarea actualizdrii din 2012 a studiului privind MEIP.

(*) Intrucat studiul privind MEIP a fost realizat in iunie 2012, analiza se bazeazd pe data respectivi.

(*’) O metoda utilizatd frecvent pentru evaluarea deciziilor de investitii de capitaluri proprii este luarea in considerare a valorii capitalului
propriu al intreprinderii. Valoarea capitalului propriu este valoarea unei intreprinderi pusd la dispozitia proprietarilor sau actionarilor
acesteia. Aceasta este calculatd prin insumarea tuturor fluxurilor viitoare de trezorerie disponibile pentru investitorii de capital,
actualizate la rata adecvatd de rentabilitate. Rata de actualizare utilizatd de reguld este costul de capital, care reflectd riscul fluxului de
trezorerie.
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(167) Comisia constatd, in special, cd nivelul taxelor de aeroport citate in actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP
era identic cu nivelul din studiul din 2010. Potrivit Poloniei, taxele utilizate in actualizarea din 2012 a studiului
privind MEIP nu diferd in mod semnificativ de taxele standard aplicate de alte aeroporturi mici din Polonia. Polonia
explicd faptul cd nivelul taxelor din planul de afaceri este 0 medie pentru intreaga perioadd cuprinsi in planul de
afaceri (si anume, perioada 2014-2040) si presupune ci taxele pe termen lung aplicate in aeroportul din Gdansk
vor trebui si fie majorate pe mdsurd ce standardele serviciilor oferite in aeroportul respectiv se imbunatitesc.

(168) Intrucat aeroporturile din Gdansk, Szczecin si Bydgoszcz aplicau aceleasi taxe in 2012 precum in 2010 (inclusiv
aceleasi reduceri), evaluarea Comisiei cu privire la nivelul taxelor din studiul din 2012 privind MEIP pentru
aeroportul din Gdynia este aceeasi ca pentru studiul din 2010 privind MEIP (a se vedea considerentele 122-129).

(169) Comisia considerd cd un investitor in economia de piatd ghidat de perspectiva rentabilititii nu si-ar fi fundamentat
nicio decizie de investitii privind proiectul in cauzd pe un nivel al taxelor care este semnificativ mai mare decat
taxele nete aplicate in alte aeroporturi regionale din Polonia (°8), in special in aeroportul din Gdansk.

(170) De asemenea, Comisia remarcd faptul cd testul de stres efectuat de Polonia aratd cd valoarea capitalului propriu
devine negativid daci taxa de pasager este redusi la [...] PLN. In acest context, Comisia constati ci o taxd de
aeroport redusd comparabild cu taxele de aeroport platite in alte aeroporturi regionale poloneze (de exemplu, din
Gdansk, Bydgoszcz, Szczecin, Lublin) ar avea drept rezultat o valoare negativd a capitalului propriu.

(171) De asemenea, Comisia considerd cd un investitor in economia de piatd nu si-ar fi stabilit taxele la un nivel mai
ridicat pornind de la premisa ci taxele aplicate in aeroportul din Gdansk vor creste pe termen lung. In acest sens,
Comisia observa ci grila de taxe aplicate in aeroportul din Gdansk prevede aplicarea unor reduceri pand in 2028
(si anume, pentru o perioadd cu doar doi ani mai scurtd dect cea care face obiectul planului de afaceri pentru
actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP). Pe aceastd bazd, chiar dacd taxele de aeroport aplicate in
aeroportul din Gdansk ar fi majorate dupd 2028, Comisia considerd ci taxele de aeroport medii preconizate pe
perioada previzutd in planul de afaceri (si anume, pand in 2030) riman mai mari decat nivelul mediu al taxelor
aplicate in aeroportul concurent.

(172) Polonia a confirmat cd actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP tine seama de costurile de exploatare legate
de activitatea militard din aeroport. Costurile respective ar trebui sd fie compensate de citre stat. De asemenea,
Polonia a confirmat cd nu s-a ajuns incd la un acord formal cu privire la repartizarea costurilor (atat costuri de
exploatare, cat si costuri de investitii) intre aeroportul din Gdynia si utilizatorul militar.

(173) Comisia considerd ci un investitor in economia de piatd si-ar baza evaluarea numai pe rezultatele previzibile la
momentul ludrii deciziei de investitii. Prin urmare, Comisia considerd ci nu ar trebui sd se {ind seama de posibila
reducere a costurilor prin partajarea costurilor cu utilizatorul militar al aeroportului (si impactul asupra costurilor si
veniturilor totale ale aeroportului) in momentul evaludrii conformitdtii investitiei cu principiul investitorului in
economia de piatd. Intr-adevir, studiul din 2012 privind MEIP nu cuantifici reducerile de costuri pe care adminis-
tratorul aeroportului le-ar putea obtine in acest sens.

(174) La fel precum in cazul studiului din 2010 privind MEIP, valoarea globald a fluxului de trezorerie actualizat (DCF)
pentru proiect in perioada 2012-2030 este negativa, astfel cum se aratd in figura 5. Aeroportul va genera pentru
prima datd fluxuri de trezorerie pozitive in 2020, insd perioada lunga de investitii inseamnd cd fluxul de trezorerie
cumulat, in termeni actualizati, va rdmane negativ pe parcursul perioadei de previziune.

¢ In plus fatd de taxele aplicate in aeroporturile din Gdansk, Szczecin si Bydgoszcz, Comisia a analizat, de asemenea, taxele de aeroport
aplicate in aeroportul din Lublin, un aeroport regional deschis in decembrie 2012. Taxa standard de pasager imbarcat in aeroportul
din Lublin este de 34 PLN (8,5 EUR); taxa standard de aterizare este de 36 PLN/tond; taxa standard de stationare este de 15 PLN/
tond/24 h (fird taxd pentru primele patru ore). in cazul in care un transportator aerian deschide o bazi operationali in aeroportul
din Lublin, taxa de pasager imbarcat variaza intre 4,21 PLN (1,05 EUR) si 5,76 PLN (1,44 EUR) pentru primele cinci sezoane (2,5
ani); se aplicd o reducere de 99 % la taxele de aterizare si de stationare. Dupd cinci sezoane, reducerile se aplicd pentru legdturile noi.
Reducerile aplicate taxelor de pasager, de aterizare si de stationare variazd intre 95 % in primul an al unei legaturi si 25-65 % in cel
de al cincilea an (in functie de numdrul de pasageri). Dupd al cincilea an, se aplici o reducere de 60 % in cazul in care un
transportator aerian gestioneazd mai mult de 250 000 de pasageri care pleacd din aeroportul din Lublin.
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Figura 5

Valoarea fluxului de trezorerie actualizat cumulativ (real) (in PLN) in actualizarea din 2012 a studiului
privind MEIP

[...]

(175) In consecintd, Comisia concluzioneazi cd decizia autorititilor municipale din Gdynia si Kosakowo de a finanta
reconversia acroportului din Gdynia militar intr-un aeroport civil nu este conformi cu principiul investitorului in
economia de piatd nici pe baza actualizarii din 2012 a studiului privind MEIP si ¢4, prin urmare, aceasta conferd un
avantaj economic pe care administratorul aeroportului nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piata.

Actualizarea din noiembrie 2013

(176) De asemenea, Comisia considerd cd modificdrile aduse planului de investitii vizind generarea de venituri supli-
mentare din vinzarea de combustibil de cdtre acroport (fird un operator extern) si oferirea de servicii de navigatie
nu ar trebui luate in considerare in momentul evaludrii conformitdtii investitiei cu principiul investitorului in
economia de piatd. Polonia a confirmat cd aceste posibile surse suplimentare de venituri nu au fost incluse in
studiul din 2010 privind MEIP, in studiul din 2011 privind MEIP sau in actualizarea din 2012 a studiului privind
MEIP pentru aeroportul din Gdynia deoarece nici actionarii publici si nici intreprinderea nu puteau fi siguri la
momentul pregitirii studiilor respective cd vor obtine toate autorizatiile si concesiunile necesare pentru a furniza
astfel de servicii. Intrucat nu a fost posibild obtinerea autorizatiilor si a concesiunilor necesare in momentul
efectudrii studiilor privind MEIP, Comisia nu poate tine seama de acestea in mod retroactiv.

Concluzie

(177) Comisia considerd cd finantarea publicd acordatd de autorittile municipale din Gdynia si Kosakowo administra-
torului aeroportului este incompatibild cu principiul investitorului in economia de piatd. Prin urmare, Comisia
considerd cd masura in cauzd conferd intreprinderii Gdynia-Kosakowo Airport Ltd un avantaj economic pe care
aceasta nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piata.

5.1.4. Selectivitate

(178) In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din TFUE, pentru ca o masuri si fie consideratd ajutor de stat, aceasta
trebuie sd favorizeze ,anumite intreprinderi sau producerea anumitor bunuri”. In cazul in discutie, Comisia constatd
cd injectiile de capital se referd doar la intreprinderea Gdynia-Kosakowo Airport Ltd. Prin urmare, acestea sunt
selective in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

5.1.5. Denaturarea concurentei si efectele asupra schimburilor comerciale

(179) Atunci cind un ajutor acordat de un stat membru consolideazd pozitia unei intreprinderi in raport cu alte
intreprinderi concurente pe piata internd, acestea din urmd trebuie considerate ca fiind afectate de ajutorul
respectiv (*%). Avantajul economic conferit de mdsura in cauzd consolideazd pozitia economicd a operatorului
aeroportuar, intrucat operatorul aeroportuar va fi in mdsurd si-si demareze activitatea fird a suporta costurile
de investitie si de exploatare inerente.

(180) Astfel cum s-a mentionat in sectiunea 5.1.1, exploatarea unui aeroport constituie o activitate economicd. Existd o
concurentd, pe de o parte, intre acroporturi pentru atragerea companiilor aeriene si a traficului aerian corespondent
(pasageri si marfd) si, pe de altd parte, intre administratorii aeroporturilor, care pot concura intre ei pentru a li se
incredinta gestionarea unui anumit aeroport. De asemenea, Comisia subliniazd, in special in ceea ce priveste
companiile aeriene low-cost, cd aeroporturile situate in diferite arii teritoriale si in diferite state membre pot fi,
de asemenea, in concurentd unele cu altele pentru a atrage astfel de companii aeriene. Comisia remarca faptul cd
aeroportul din Gdynia va gestiona aproximativ [...] 000 de pasageri pand in 2020 si pand la 1 milion de pasageri
in 2030.

(181) Astfel cum se mentioneazd la punctul 40 din Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei, nu este posibild
excluderea nici macar a aeroporturilor mici din domeniul de aplicare a articolului 107 alineatul (1) din TFUE.
Avand in vedere traficul preconizat in aeroportul din Gdynia si apropierea acestuia de aeroportul din Gdansk (nu
mai mult de aproximativ 25 km), Comisia considerd ci pot fi afectate concurenta si schimburile comerciale intre
statele membre.

(*%) Cauza T-214/95, Het Vlaamse Gewest/Comisia, Rec., 1998, p. 1I-717.
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(182) Pe baza argumentelor prezentate la considerentele 179-181, avantajul economic conferit administratorului aero-
portului din Gdynia consolideazd pozitia acestuia fatd de concurentii sdi pe piata UE a furnizorilor de servicii
aeroportuare. Prin urmare, finantarea publicd analizati denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta si
afecteazd schimburile comerciale intre statele membre.

5.1.6. Concluzie

(183) Avand in vedere argumentele prezentate la considerentele 83-182, Comisia considerd cd injectiile de capital
acordate intreprinderii Gdynia-Kosakowo Airport Ltd. constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul
(1) din TFUE. Intrucat finantarea fusese deja pusd la dispozitia intreprinderii Gdynia-Kosakowo Airport Ltd,
Comisia considerd, de asemenea, cd Polonia nu a respectat interdictia previzutd la articolul 108 alineatul (3)
din TFUE (50).

5.2. COMPATIBILITATEA AJUTORULUI

(184) Comisia a examinat dacd ajutorul in cauzd poate fi considerat compatibil cu piata internd. Astfel cum s-a descris
mai sus, ajutorul constd in finantarea costurilor de investitii legate de infiintarea acroportului din Gdynia, precum si
a pierderilor din exploatare in cursul primilor ani de functionare a aeroportului (si anume, pand in anul 2019
inclusiv, atat conform studiului din 2010 privind MEIP, cat si conform studiului din 2012 privind MEIP).

(185) Articolul 107 alineatul (3) din TFUE prevede o serie de exceptii de la regula generald previzuta la articolul 107
alineatul (1) din TFUE conform cireia ajutorul de stat nu este compatibil cu piata internd. Ajutorul in cauzi poate
fi evaluat numai in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE, care prevede cd: ,ajutoarele destinate sd
faciliteze dezvoltarea anumitor activititi sau a anumitor regiuni economice, in cazul in care acestea nu modifici in mod
nefavorabil conditiile schimburilor comerciale intr-o mdsurd care contravine interesului comun”, pot fi considerate compa-
tibile cu piata internd. In aceastd privintd, Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei furnizeazi un cadru de
evaluare a mdsurii in care ajutoarele acordate operatorilor aeroportuari pot fi declarate compatibile in temeiul
articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE. Acestea mentioneazd o serie de criterii pe care Comisia trebuie sa le
ia in considerare.

5.2.1. Ajutor pentru investitii

(186) Ajutoarele de stat pentru finantarea infrastructurii aeroportuare sunt compatibile cu articolul 107 alineatul (3) litera
(c) din TFUE dacd indeplinesc conditiile previzute la punctul 61 din Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei:

(i) construirea si exploatarea infrastructurii indeplineste un obiectiv bine definit de interes comun (dezvoltare
regionald, accesibilitate etc.);

(i) infrastructura este necesard §i proportionald cu obiectivul stabilit;

(ili) infrastructura are perspective satisficitoare de utilizare pe termen mediu, in special in ceea ce priveste
utilizarea infrastructurii existente;

—

(iv) toti potentialii utilizatori ai infrastructurii au acces la ea in mod egal si nediscriminatoriu; si

(v) dezvoltarea comertului nu este afectatd intr-o masurd care contravine interesului Uniunii.

(187) De asemenea, pentru a fi compatibile cu piata internd, ajutoarele de stat destinate aeroporturilor, ca oricare altd
mdsurd de ajutor de stat, ar trebui sd aibd un efect stimulativ si s fie necesare si proportionale cu obiectivul legitim
urmarit.

(188) Polonia considerd ca finantarea publicd a proiectului de reconversie a aeroportului din Gdynia indeplineste toate
criteriile privind ajutoarele pentru investitii din Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei.

(°%) Cauza T 109/01, Fleuren Compost/Comisia, Rec., 2004, p. 1I-127.
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(i) Construirea si exploatarea infrastructurii indeplineste un obiectiv bine definit de interes comun (dezvoltare regionald,
accesibilitate etc.)

(189) Comisia constatd ci Pomerania este deja deservitd in mod eficient de aeroportul din Gdansk, care se afld la doar
aproximativ 25 km de noul aeroport planificat.

(190) Aeroportul din Gdansk este situat 1anga soseaua de centurd din Tricity, care face parte din soseaua expres S6 care
ocoleste Gdynia, Sopot si Gdansk si care faciliteazd accesul la aeroport pentru marea majoritate a locuitorilor din
Pomerania. Chiar si pentru locuitorii din Gdynia, construirea unui aeroport nou nu ar conduce, in sine, la o
imbunitdtire substantiald in ceea ce priveste conectivitatea deoarece atdt aeroportul din Gdynia, cat si cel din
Gdansk se afld la o distantd de aproximativ 20-25 de minute de mers cu masina de centrul orasului Gdynia.

(191) De asemenea, Comisia remarcd faptul cd legitura feroviard metropolitand din regiunea Tricity (Tricity Metropolitan
Rail) care este construitd, in prezent, cu cofinantare din fondurile structurale ale Uniunii, va permite atit rezi-
dentilor din Gdansk, cat si celor din Gdynia si cilitoreascd in mod direct din centrul orasului lor citre aeroportul
din Gdansk in aproximativ 25 de minute. De asemenea, Tricity Metropolitan Rail va oferi persoanelor din alte zone
din Pomerania legaturi feroviare directe sau indirecte cu aeroportul din Gdansk.

(192) De asemenea, Comisia remarcd faptul cd aeroportul din Gdansk are, in prezent, o capacitate de 5 milioane de
pasageri pe an, in timp ce traficul real de pasageri in perioada 2010-2013 a fost dupd cum urmeazd: 2010 - 2,2
milioane, 2011 — 2,5 milioane, 2012 — 2,9 milioane, 2013 — 2,8 milioane. De asemenea, Comisia remarcd faptul
cd aeroportul din Gdansk este in curs de a fi extins pentru a gestiona 7 milioane de pasageri pe an. Investitia va fi
finalizata in 2015.

(193) In plus, conform previziunilor privind traficul furnizate de Polonia pentru Pomerania si utilizate pentru a pregiti
actualizarea din 2012 a studiului privind MEIP, cererea totald din regiune va fi de [...] pasageri pe an [...].

Tabelul 9

Previziuni privind traficul pentru Pomerania (in milioane)

2013 2015 2017 2019 2020 2023 2026 2027 2028 2030

2,8 [..] [..] [...] [...] [..] [..] [...] 7.7

(194) De asemenea, Comisia observd cd, in conformitate cu informatiile furnizate de Polonia, planul general pentru
aeroportul din Gdansk prevede o noud extindere a aeroportului pentru a gestiona peste 10 milioane de pasageri pe
an. Prin urmare, in functie de evolutia traficului, ar putea fi adoptatd in viitor o decizie de mdrire a capacititii
aeroportului din Gdansk la peste 7 milioane de pasageri.

(195) Potrivit Poloniei, previziunile actualizate (elaborate in martie 2013) aratd ¢ cererea in aria teritoriald in cauzi este
estimatd a fi mai mare decat previziunile privind traficul din 2012. In conformitate cu previziunile modificate,
cererea in aria teritoriald va fi de aproximativ 9 milioane de pasageri in 2030. Cu toate acestea, inclusiv aceste
previziuni indicd faptul cd aeroportul din Gdansk ar fi suficient, fird investitii suplimentare, pentru a face fatd
cererii din regiune cel putin pand in 2025 (pe baza previziunilor ajustate privind traficul descrise la considerentul
45).

(196) De asemenea, conform informatiilor oferite de Polonia, capacitatea actuald a pistelor in aeroportul din Gdansk este
de 40-44 de operatiuni pe ord, in timp ce utilizarea se situeazd, in prezent, la o medie de 4,7 operatiuni pe ord.

(197) Pe baza informatiilor furnizate de Polonia (a se vedea considerentele 192-196 de mai sus), Comisia remarci faptul
cd aeroportul din Gdansk va fi utilizat doar la aproximativ 50-60 % din capacitate in urmdtorii ani. Prin urmare,
inclusiv in situatia unei cresteri rapide a numdrului de pasageri in Pomerania, acroportul din Gdansk va putea si
rdspundd cererii din partea companiilor aeriene si a pasagerilor pentru o perioadd lungd de timp.

(198) Comisia observd, de asemenea, cd aeroportul din Gdansk oferd peste 40 de destinatii nationale si internationale
(atat legdturi directe, cat si legaturi citre noduri acroportuare precum Frankfurt, Miinchen, Varsovia si Copenhaga).
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(199) Astfel cum s-a mentionat in considerentul 60, Polonia sustine, pe de o parte, cd posibilittile de extindere a
capacitdtii aeroportului din Gdansk sunt limitate din motive de planificare si mediu. Pe de altd parte, aceasta
sustine, de asemenea, cd nu existd limite cu privire la posibilititile de extindere a capacititii aeroportului din
Gdansk. Intrucat argumentele cu privire la restrictiile pentru extinderea capacitatii sunt contradictorii si, de altfel,
nici nu sunt justificate, Comisia considerd cd nu isi poate intemeia evaluarea pe acestea.

(200) Avand in vedere capacitatea neutilizatd a aeroportului din Gdansk si care nu va fi utilizatd in totalitate pe termen
lung, precum si planul de a extinde suplimentar capacitatea acroportului respectiv, dacd este necesar, pe termen
mai lung, Comisia nu considerd ci stabilirea unui alt aeroport in Pomerania ar contribui la dezvoltarea regiunii.
Comisia observd, de asemenea, cd Pomerania este deja bine conectatd datoritd aeroportului din Gdansk si cd un
aeroport nou nu va imbundtiti legiturile cu aceastd regiune.

(201) De asemenea, Comisia constatd cd modelul de afaceri pentru aeroportul din Gdynia sugereazd ci acesta ar concura
pentru pasageri cu aeroportul din Gdansk pe piata zborurilor low-cost, in regim charter si pe piata aviatiei generale.
De asemenea, crearea unui nou aeroport care sa serveascd drept aeroport de rezerva si de urgentd nu poate justifica
amploarea investitiilor realizate in aeroportul din Gdynia.

(202) Avand in vedere cele mentionate mai sus, Comisia considerd cd investitia in aeroportul din Gdynia va conduce
doar la dublarea infrastructurii in regiune, fapt care nu indeplineste un obiectiv de interes comun bine definit.

(ii) Infrastructura este necesard si proportionald cu obiectivul stabilit

(203) Astfel cum s-a mentionat in considerentele 189-202, Comisia considerd ci aria teritoriald a aeroportului din
Gdynia este si va continua sd fie deservitd in mod eficient de acroportul din Gdansk. De asemenea, ambele
aeroporturi ar urmdri un model de afaceri similar §i s-ar axa in principal pe zboruri operate de companiile
aeriene low-cost si pe zboruri charter.

(204) In absenta unui obiectiv bine definit de interes comun, Comisia considerd ci infrastructura nu poate fi consideratd
necesard sau proportionald cu un obiectiv de interes comun (a se vedea, de asemenea, considerentul 202 de mai
sus).

(iii) Infrastructura are perspective satisficdtoare de utilizare pe termen mediu, in special in ceea ce priveste utilizarea infras-
tructurii existente

(205) Astfel cum s-a mentionat la punctul (i), acroportul din Gdynia se afld la o distantd de doar aproximativ 25 km de
aeroportul din Gdansk existent, iar cele doud aeroporturi au aceeasi arie teritoriald si un model de afaceri similar.

(206) Aecroportul din Gdansk este utilizat, in prezent, la mai putin de 60 % din capacitatea sa. Tinind seama de
investitiile realizate in prezent, aeroportul din Gdansk este suficient pentru a face fatd cererii din regiune cel
putin pand in 2025-2028, in functie de previziunile utilizate, iar extinderea in continuare a acestuia este fezabila.

(207) De asemenea, Comisia remarcd faptul cd planul de afaceri pentru aeroportul din Gdynia indicd faptul cd aeroportul
va genera aproximativ [80-90] % din veniturile sale din zborurile operate de companiile low-cost si de trans-
portatorii in regim charter. Aceasta inseamnd ci acesta se va axa pe pietele care reprezintd activitatea principald a
aeroportului din Gdansk.

(208) In acest context, Comisia observi, de asemenea, ci Polonia nu a furnizat nicio dovadi cu privire la posibila
colaborare dintre cele doud aeroporturi.

(209) De asemenea, planurile de generare de venituri din alte activititi aviatice si nonaviatice (productie si servicii) nu ar
fi suficiente in sine pentru a acoperi costurile ridicate de exploatare legate de functionarea aeroportului din Gdynia.

(210) Prin urmare, Comisia considerd ca aeroportul din Gdynia nu oferd perspective de utilizare satisficitoare pe termen
mediu.



L 357/84 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 12.12.2014

(iv) Toti potentialii utilizatori ai infrastructurii au acces la ea in mod egal si nediscriminatoriu

(211) Polonia a confirmat cd toti utilizatorii potentiali ar avea acces la infrastructura aeroportuard, in mod egal si
nediscriminatoriu, fird nicio discriminare nejustificatd din punct de vedere comercial.

(v) Dezvoltarea comerului nu este afectatd intr-o mdsurd care contravine interesului Uniunii

(212) Comisia constatd cd Polonia nu a furnizat nicio dovada cd aeroporturile din Gdansk si Gdynia ar constitui un nod
aeroportuar in colaborare. In mod logic rezultd cd cele doud aeroporturi ar trebui, in realitate, sd concureze pentru
a atrage, in esentd, aceiasi pasageri.

(213) De asemenea, Comisia observi cd planul de afaceri al aeroportului din Gdynia (in care aproximativ [80-90] % din
venituri sunt generate de zborurile low-cost si de cele charter) si amploarea investitiilor (de exemplu, un terminal
cu o capacitate de 0,5 milioane de pasageri pe an care urmeazd si fie extins in viitor) nu fundamenteaza afirmatia
potrivit cireia aeroportul din Gdynia s-ar axa pe traficului aerian general si ar oferi numai sau, in principal, servicii
pentru sectorul aviatiei generale.

(214) Luand in considerare cele mentionate anterior si faptul cd ambele aeroporturi s-ar axa pe zboruri low-cost si
charter, Comisia considerd ci ajutorul este destinat unui aeroport care se va afla in concurentd directd cu un alt
aeroport din aceeasi arie teritoriald, fird si existe o cerere pentru servicii aeroportuare care si nu poatd fi
indeplinitd de citre aeroportul existent.

(215) Prin urmare, Comisia considerd cd ajutorul in cauzi ar afecta schimburile comerciale intr-o masurd care contravine
interesului comun. Aceastd concluzie este confirmatd de absenta unui obiectiv de interes comun pe care ajutorul in
cauzd urmdreste sd il atingd.

(vi) Necesitatea ajutorului si efectul de stimulare

(216) Pe baza datelor furnizate de Polonia, Comisia considerd cd in cazul de fatd costurile de investitie pot fi mai mici
dect pentru construirea altor aeroporturi regionale comparabile in Polonia. Aceasta se datoreazd, in principal,
utilizdrii infrastructurii existente a aeroportului militar. De asemenea, Polonia sustine ci, in absenta ajutorului,
investitia nu ar fi realizatd de administratorul aeroportului.

(217) Comisia observd in continuare cd perioada lungd de timp necesard pentru a atinge pragul de rentabilitate pentru
acest tip de investitie inseamnd cd finantarea publici ar putea fi necesard pentru a modifica comportamentul
beneficiarului astfel inct acesta si demareze investitiile. Mai mult, avand in vedere cd rentabilitatea preconizatd a
proiectului de investitii nu poate fi stabilitd (a se vedea considerentul 177), iar un investitor in economia de piatd
nu ar realiza un astfel de proiect, este intr-adevir probabil ca ajutorul si modifice comportamentul administra-
torului aeroportului.

(218) Cu toate acestea, in absenta unui obiectiv de interes comun bine definit, Comisia concluzioneazd cd ajutorul nu
poate fi considerat necesar si proportional cu un astfel de obiectiv.

(219) Prin urmare, Comisia considerd cd ajutorul pentru investitii acordat de Gdynia si Kosakowo in favoarea intre-
prinderii Gdynia-Kosakowo Airport Ltd. Nu indeplineste cerintele previdzute in Orientdrile din 2005 privind
sectorul aviatiei si nu poate fi considerat compatibil cu piata internd.

5.2.2. Ajutor pentru functionare

(220) Comisia considerd cd finantarea pierderilor din exploatare ale intreprinderii Gdynia-Kosakowo Airport Ltd.
Reprezintd ajutor pentru functionare, reducand cheltuielile curente ale operatorului aeroportuar. In conformitate
cu jurisprudenta Curtii, astfel de ajutoare pentru functionare sunt, in principiu, incompatibile cu piata interna. In
conformitate cu Orientdrile din 2005 privind sectorul aviagiei, ajutorul pentru functionare acordat aeroporturilor
poate fi declarat compatibil numai in circumstante exceptionale si in conditii stricte in regiuni defavorizate.

(221) Comisia observd cd acroportul din Gdynia este situat intr-o regiune defavorizatd care beneficiazd de derogarea
prevazutd la articolul 107 alineatul (3) litera (a) din TFUE, ceea ce inseamnd cd Comisia trebuie sd evalueze dacd
ajutorul pentru functionare in cauzd poate fi considerat compatibil cu Orientdrile privind ajutoarele regionale.
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(222) In conformitate cu punctul 76 din Orientdrile privind ajutoarele regionale, ajutoarele pentru functionare in
regiunile care beneficiazd de derogarea de la articolul 107 alineatul (3) litera (a) din TFUE pot fi acordate cu
conditia ca urmditoarele criterii si fie indeplinite in mod cumulativ: (i) acestea sunt justificate in ceea ce priveste
contributia lor la dezvoltarea regionald si natura lor; si (i) nivelul lor este proportional cu handicapurile pe care
incearcd si le reducd.

(223) Polonia este de pdrere cd ajutorul pentru functionare este compatibil cu punctul 76 din Orientdrile privind
ajutoarele regionale (a se vedea considerentele 77-79).

(224) Intrucat Pomerania este deja deservitd de aeroportul din Gdansk, iar noul aeroport nu va imbunatiti legaturile cu
aceastd regiune, Comisia nu poate concluziona cd ajutorul va contribui la dezvoltarea regionald.

(225) Prin urmare, Comisia considerd ci ajutorul pentru functionare nu poate fi considerat proportional cu handicapurile
pe care incearcd si le reducd, intrucat Pomerania nu pare sd fie afectatd de niciun handicap legat de conectivitatea
acesteia.

(226) De asemenea, Comisia considerd cd ajutorul pentru functionare evaluat a fost alocat pentru a finanta un set
predefinit de cheltuieli. Cu toate acestea, avand in vedere evaluarea de citre Comisie a planului de afaceri
pentru aeroportul din Gdynia si evaluarea sa referitoare la nivelul veniturilor §i costurilor preconizate prezentate
in sectiunea 5.1.3, nu se poate concluziona ci ajutorul va fi limitat la un minim necesar, cd acesta va fi acordat cu
titlu tranzitoriu si in mod degresiv. In special, in ceea ce priveste incertitudinile privind rentabilitatea preconizati a
operatorului aeroportuar (a se vedea sectiunea privind existenta ajutorului) nu poate fi asigurat caracterul tran-
zitoriu si degresiv al ajutorului.

(227) In orice caz, Comisia considerd ci acordarea de ajutoare pentru functionare pentru a asigura functionarea unui
proiect de investitii care beneficiazd de ajutor pentru investitii incompatibil este, in mod inerent, incompatibil cu
piata internd.

(228) Prin urmare, Comisia considerd cd ajutorul pentru functionare acordat de Gdynia si Kosakowo in favoarea
intreprinderii Gdynia-Kosakowo Airport Ltd nu indeplineste criteriile previzute in Orientdrile privind ajutoarele
regionale.

5.2.3. Concluzie privind compatibilitatea

(229) In consecintd, Comisia concluzioneazi ci ajutorul de stat acordat intreprinderii Gdynia-Kosakowo Airport Ltd este
incompatibil cu piata internd.

(230) Comisia nu a identificat nicio altd dispozitie privind compatibilitatea cu piata internd care ar putea oferi o bazi
pentru a considera cd ajutorul in cauzd este compatibil cu tratatul. Nici Polonia nu a invocat nicio dispozitie
privind compatibilitatea cu piata internd i nici nu a furnizat argumente solide care sd permitd Comisiei si
considere ajutorul in cauzi ca fiind compatibil.

(231) Ajutoarele pentru investitii §i pentru functionare pe care Polonia le-a acordat sau pe care intentioneazi si le acorde
in favoarea intreprinderii Gdynia-Kosakowo Airport Ltd sunt incompatibile cu piata internd. Polonia a pus in
aplicare in mod ilegal ajutorul, incilcand articolul 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene.

6. RECUPERARE

(232) In conformitate cu TFUE si cu jurisprudenta constantd a Curtii de Justitie, Comisia are competenta de a decide dacd
statul membru in cauzi trebuie sd elimine sau sd modifice ajutorul atunci cind constatd cd acesta este incompatibil
cu piata internd (°!). Curtea a aritat, de asemenea, ci obligatia unui stat de a elimina ajutorul considerat de Comisie
ca fiind incompatibil cu piata comuna are rolul de a restabili situatia existentd anterior (62). In acest context, Curtea
a stabilit faptul cd obiectivul este atins de indatd ce destinatarul a rambursat sumele acordate prin intermediul unui
ajutor ilegal, pierzand prin urmare avantajul de care se bucurase fatd de concurenti sii de pe piatd, iar situatia
anterioard platii ajutorului este restabilitd (°3).

(°1) Cauza C-70/72, Comisia/Germania, punctul 13.
(6?) Cauzele conexate C-278/92, C-279/92 si C-280/92, Spania/Comisia, punctul 75.
(6% Cauza C-75/97, Belgia/Comisia, punctele 64-65.
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(233) In conformitate cu jurisprudenta mentionatd, articolul 14 din Regulamentul (CE) nr. 659/99 al Consiliului (64)
prevede cd ,atunci cand adoptd decizii negative in cazuri de ajutor ilegal, Comisia decide ca statul membru in cauzd sd ia
toate mdsurile necesare pentru recuperarea ajutorului de la beneficiar”.

(234) Prin urmare, ajutoarele de stat mentionate mai sus trebuie sd fie restituite autoritdtilor poloneze, in masura in care
acestea au fost platite,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

(I)  Ajutorul de stat pus in aplicare in mod ilegal de Polonia in perioada 28 august 2007 — 17 iunie 2013, cu
incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in favoarea intreprinderii
Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z o.0. prin injectii de capital in valoare de 91 714 000 PLN este incompatibil cu
piata internd.

(2)  Ajutorul de stat pe care Polonia intentioneaza si il pund in aplicare in favoarea intreprinderii Port Lotniczy Gdynia-
Kosakowo sp. z 0.0. dupd 17 iunie 2013 pentru reconversia aeroportului militar din Gdynia-Kosakowo intr-un aeroport
civil este incompatibil cu piata internd. Prin urmare, ajutoarele de stat nu pot fi puse in aplicare.

Articolul 2

(I)  Polonia recupereazd ajutorul mentionat la articolul 1 alineatul (1) de la beneficiar.

(2)  Sumele care trebuie recuperate sunt purtitoare de dobandd incepand cu datele mentionate in al doilea paragraf,
pand la recuperarea lor efectiva.

Datele la care sumele care trebuie recuperate au fost puse la dispozitia beneficiarului sunt urmatoarele:
(a) 28 august 2007 pentru suma de 50 000 PLN;

(b) 4 martie 2008 pentru suma de 200 000 PLN;

(©) 11 septembrie 2008 pentru suma de 500 000 PLN;
(d) 28 iulie 2009 pentru suma de 1 345 000 PLN;

() 8 decembrie 2010 pentru suma de 4 361 000 PLN;
(f) 8 iulie 2011 pentru suma de 25 970 000 PLN;

(@) 1 septembrie 2011 pentru suma de 1 779 000 PLN;
(h) 25 aprilie 2012 pentru suma de 31 009 000 PLN;
(i) 27 mai 2013 pentru suma de 6 469 000 PLN;

() 17 iunie 2013 pentru suma de 20 031 000 PLN.

(¢4 Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului din 22 martie 1999 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene (JO L 83, 27.3.1999, p. 1).



12.12.2014 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 357/87

(3) Dobanda se calculeazd pe o bazd compusd, in conformitate cu capitolul V din Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al
Comisiei ().

(4)  Polonia anuleazi toate platile restante aferente ajutorului mentionat la articolul 1 alineatul (2), incepand cu data
notificdrii prezentei decizii.
Atticolul 3

(1) Recuperarea ajutorului mentionat la articolul 1 alineatul (1) este imediatd si efectiva.

(2)  Polonia se asigurd cd prezenta decizie este pusi in aplicare in termen de patru luni de la data notificdrii prezentei
decizii.
Atticolul 4

(1)  In termen de doud luni de la notificarea prezentei decizii, Polonia transmite Comisiei urmitoarele informatii:
(a) suma totald (principalul si dobanzile de recuperare) care urmeazd a fi recuperatd de la beneficiar;

(b) o descriere detaliatd a mdsurilor deja adoptate si a celor planificate in vederea conformdrii cu prezenta decizie;
(c) documente care si demonstreze cd beneficiarul a fost somat si ramburseze ajutorul.

(2)  Polonia informeazd in mod regulat Comisia cu privire la evolutia masurilor nationale luate in vederea punerii in
aplicare a prezentei decizii pand la finalizarea recuperdrii ajutorului la care se face referire la articolul 1 alineatul. Aceasta
trebuie sd prezinte imediat, la simpla solicitare a Comisiei, informatii privind masurile care au fost deja adoptate si a celor
planificate in vederea conformdrii cu prezenta decizie. De asemenea, aceasta transmite informatii detaliate privind valoarea
ajutorului si a dobanzii de recuperare deja recuperate de la beneficiar.

Articolul 5
Prezenta decizie se adreseazd Republicii Polone.
Adoptatd la Bruxelles, 11 februarie 2014.
Pentru Comisie

Joaquin ALMUNIA
Vicepresedinte

(%%) Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei din 21 aprilie 2004 de punere in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 659/1999 al
Consiliului de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE (JO L 140, 30.4.2004, p. 1).
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ANEXA

Informatii cu privire la valoarea ajutorului primit, care urmeazid si fie recuperat si deja recuperat

Cuantumul total al

Identitatea beneficiarului - PN
ajutorului primit (¥)

Valoarea totald a
ajutorului care trebuie
recuperat (*)

(principal)

Valoarea totald deja rambursatd ()

Principal

Dobandd de recuperare

(*) Milioane in moneda nationala.
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